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A kozlekedés tarsadalmi koltségei

es azok altalanos és kozlekedési modtol
fuggd hazai sajatossagai

Az EU tobb kutatdsi programja
foglalkozik a kozlekedés tarsa-
dalmi koltségének, illetve tarsa-
dalmi hatarkoltségének problé-
makdrével. Ennek alapja, hogy az
EU hosszabb tavon ezekre az in-
formacidkra alapozva kivanja
megadni kozlekedési arképzési
iranyelveit. A témaban szamos ki-
sérlet tortént mar az egyes kolt-
ségtételek meghatarozasara. A
legtjabb kutatdsi eredmények
olyan metodika meghatirozasat
teszik lehet6vé, amelyek alapjan
moéd nyilik a nemzeti kozlekedési
szamlak és hatarkoltségek egysé-
ges, az egyes orszagok és
alagazatok értékeit dsszehasonli-
t6 kidolgozasra. Természetesen a
moédszertan nyitott abban az érte-
lemben, hogy az alapadatok ren-
delkezésre 4llasi foka jelentSsen
befolyasolja a javasolt alternativ
Szamitasi eljarasok kozotti va-
lasztast: j6 minségli alapadatok
esetén a bonyolultabb, de meg-
bizhatbb eredményt ad6, mig hi-
anyos, vagy tlsagosan aggregalt
Input adatoknal az egyszeriibb, de
egyuttal kevésbé informativ ered-
ményt biztosité modszereket cél-
Szerli alkalmazni, utobbiakat a
korlatozo feltételek részletes ko-
riilirasaval.

1. A kézlekedés tarsadalmi kolt-
Segszamlainak keretrendszere

A BME Kozlekedésgazdasagi
Tanszék kozremiikodésével ki-
dolgozott kzlekedési tarsadalmi
Oltség- és bevételszamlak egy-
Séges  keretrendszerének célja,

hogy aldgazatonként és koltség
fajtanként szamba vegye a kozle-
kedés tarsadalmi szinti koltség-,
dij- és adostruktarajat, opcioként
utalva azok viselGire is. Mindez
olyan elemzésekhez adhat tam-
pontot, amelyek a kozlekedés tar-
sadalmi koltség- és bevétel olda-
lat vetik 6ssze, valamint megad-
jak az egyes modok Osszes és tel-
jesitményegységre vetitett kolt-
ségelemeit  (nemzetgazdasagi
szintii er6forras felhasznalasat).

A kidolgozott szdmlarendszer
tehat az arképzés Osszhatdsdnak
olyan céli elemzését segiti,
amely meghatarozza, hogy az al-
kalmazott dijak mellett Osszessé-
gében mekkora a kozlekedési
szektor, valamint azon beliil az
egyes alagazatok koltségfedeze-
te. A konkrét arképzési dontések
meghozatalahoz viszont az atlag-
koltségek és a fedezetek mellett
ismerni kell a hatarkoltségeket is,
ami (jabb moédszertani megfon-
tolasokhoz vezet (ezt targyalja a
2. fejezetet). Mindenesetre a koz-
lekedési szamlak meghatarozésa
és adatokkal valo feltoltése ut-
mutatist adhat a hatarkoltség
szamitashoz is, amennyiben
megadja a figyelembe veendd
koltségfajtakat, illetve hozzajarul
a tarsadalmi koltségfiiggvények
felirasahoz. Valojaban ez akkor
lehet hatdsos kiindulépontja a
marginalis koltség alapa arkép-
zésnek, ha kiilonbséget tud tenni
a fix és a valtozo koltségtételek
kozott. Ez viszont a gyakorlati
tapasztalatok alapjan szamos
akadalyba titkozik.

1.1. Kiindulo feltételek, alap-
vetd elméleti megfontoldsok
A modszertan egységesitési igé-
nye abbol a megallapitasbol ado-
dott, hogy a vonatkozé eurdpai
kutatasi gyakorlat meglehetGsen
heterogén képet mutat. Vitatott
tertilet példaul a kozlekedési dij-
képzés, vagy az adérendszer or-
szagonkénti sokfélesége, vagy az
externalis koltségek kutatomiihe-
lyenként eltér§ monetarizalasi,
értékelési megkozelitése. Az is
nagy eltérésekhez vezethet, hogy
a kiilonb6z6 modszertanok mas-
mas tételeket értenek bele a kolt-
ségstruktaraba: példaul van, ahol
csak a pénziigyileg relevans kolt-
ségek jelennek meg, masutt ez
béviil a nem monetarizalhato,
vagy a kozlekedési piaci tranzak-
ciokhoz kozvetetten kapcsolhatd
elemek  figyelembevételével.
Utobbi az EU éaltal preferalt tarsa-
dalmi koltség bazisu megkozeli-
tés, amely meghatarozza a kovet-
kez6kben ismertetett metodika
elvi hatterét is.

A kozlekedési koltségszerke-
zet kialakitasakor mindenek el6tt
a kovetkezd alapvetd kiinduld
feltételeket kell megfogalmazni:
e a koltségek szambavétele tarsa-

dalmi szempontbdl torténik.

Ez azt jelenti, hogy elvileg

minden egyéni és externalis

koltségelem a vizsgalatok ré-
szét képezi. Azért csak elvileg,
mert az egyéni koltségek egy
része olyan, amelyet a haszna-
10k okoznak, s 8k is viselik
azokat (tipikusan az egyéni
kozlekedésben). Az ilyen tipu-
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si koltségek nem képezik a
tarsadalmi koltség bazisu koz-
lekedési arképzés részét, igy
inkabb csak kiegészité infor-
macioként szerepelhetnek;

e a koltségszerkezet részét képe-
zik a haszonaldozat tipusu
koltségek is. Ez jellemzben a
nagy tkelekotést igényld inf-
rastrukturanal jelenik majd
meg, mint a t6ke alternativ be-
fektetési lehetGségeinek be-
csiilt hozama,;

e a koltségekkel Osszefliggésbe
hozhat6 bevételi oldal megha-
tarozasa nehézségeket okozhat,
kiilonosen a kozati kozlekedés-
ben. Aranylag egyértelmi a
helyzet az uthasznélati dijak és
a dedikalt adok, tdmogatasok
esetén, mert ezek kozvetleniil a
szektorra allokalhatok. A legna-
gyobb tételt jelentS lizemanyag
adok esetén viszont tekintetbe
kell venni, hogy a kozlekeddk
ez irdnyu befizetései az allami
koltségvetésbe keriilve, mas,
kozlekedési szektort nem érintd
kozosségi feladatokat is finan-
sziroznak, igy csak egy — nehe-
zen meghatdrozhatd — résziik
relevans a bevételstruktira
szempontjabol. Hasonl6 prob-
lémat okozhatnak a nem cél-
zott, igy egyértelmtien nehezen
kozlekedéspiaci szereplSkhoz
kothetd tAmogatasok;

® a makrogazdasagi szemléletbsl
kovetkezGen a bevételi olda-
lon elvileg szerepeltetni kelle-
ne a kozlekedés olyan (az
elébbi tényezSk éltal le nem
fedett) pozitiv hatasainak mo-
netaris vetiileteit is, mint pél-
daul a szektor nemzetgazdasa-
gi hozzaadott értéke, vagy a
hasznalok részér6l a helyval-
toztatds okozta hasznossag-
valtozés. Ezek meghatarozasa
azonban igen nehéz, mert nem
»kézzelfoghatéak”, szamos
vonatkozasban szubjektiv ele-
meket tartalmaznak, radadasul
pénzértékben alig értékelhe-
t6k. Masrészt az ilyen jelleg(i
bevételekkel  szembenalld
koltségvonzatok sem azono-
sithatok egyértelmdien, igy — a
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konszenzusos allaspont sze-
rint — ezek a tételek nem képe-
zik a vizsgalatok targyat;

e mind a koltség-, mind pedig a

bevételoldalon  nehézséget
okozhat az aggregalt szinten
megjelend értékek kozleke-
déspiaci szereplSkre, modok-
ra, jarmiivekre, régiokra, stb.
torténd allokalasa. Itt lehetS-
ség szerint kertilni kell az 6n-
kényes feloszto kulcsok alkal-
mazasat, bar olykor ez marad
az egyetlen gyakorlatban meg-
valosithatd megoldasi lehetd-
ség. Konnyithet a helyzeten,
ha sikeriil kiilonbséget tenni a
fix és a valtozo koltségtételek
kozott, mert a teljesitményfiig-
g6 valtozo tételek okozokhoz
torténd hozzarendelése kony-
nyebben megoldhato;

e biztositani kell a szamitott érté-

kek  Osszehasonlithatosagat
mind kozlekedési modonként,
mind pedig a nemzeti kozleke-
dési rendszerek kozott. Ezt az
egységes, standardizalt szerke-
zetli és modszertant alkalma-
zasi eljaras biztositja. Tovabbi
mérlegelendd szempont, hogy
a kozuti kozlekedés szamlajan
— az elGbbiekben mar bemuta-
tott megfontolasok miatt —
nem jelenik meg az egyéni
kozlekedSk internalizalt privat
koltsége, amit a modok kozot-
ti értékosszevetéskor figye-
lembe kell venni;

e a kialakitott standard koltség- és

bevételszerkezet szerinti érté-
kelés legnagyobb kockézatét az
alapadatok hidnya, vagy rossz
mindsége és megbizhatatlansé-
ga jelenti. Ebbdl kifolyolag sok
esetben kompromisszumot kell
kotni az elméletileg idealis és a
gyakorlatban még kivitelezhetd
szamitasi eljarasok kozott. Az
elmélet és a gyakorlat kozotti
eltérésbdl adodd félreértések,
téves kovetkeztetések ugy ke-
riilhet6k el a leghatékonyab-
ban, ha a becsléseknél, kozeli-
téseknél alkalmazott eljarasok,
valamint az értelmezés/felhasz-
nalas feltételei egyértelmiien
megfogalmazasra keriilnek.

1.2. A kozlekedés tarsadalmi
szintii koltség- és bevétel-
szamlar

Az elGbbiekben oOsszefoglalt el-

méleti megfontolasokat is tekin-

tetbe véve, a kutatasok altalaban

a kovetkez§ — tarsadalmi arkép-

zéssel kapcsolatos — f6bb kolt-

ségkategoriak alkalmazasat java-
soljak a kozlekedés esetére:

1. infrastrukturdlis koltségek: ide
tartoznak a kozlekedési inf-
rastruktura t6ke- és miikodte-
tési (mindkett§ monetaris, te-
hat pénz(érték)ben megjele-
nd/kifejezhetd) koltségei. A
tékekoltségek — értékcsokke-
nés, haszonaldozat — meghata-
rozésa ideélis esetben befekte-
tési iddsorok felhasznalasaval,
modellezéssel, egyébként a
nemzeti statisztikak, illetve a
hal6zati elemeket birtoklo val-
lalatok tizleti jelentései alap-
jan allithatok elS. A miikodte-
tési koltségek a halozatok
fenntartasaért felelés magan,
vagy allami intézmények (a
kozuti szektor esetén az allami
kozutkezelok, vagy a kon-
cesszi0s  magantarsasagok)
gazdalkodasi adatain alapul-
nak. Az infrastrukturalis kolt-
ségek alakulaséat leginkabb a
forgalom Osszetétele és terhe-
lése, az épitési szabvanyok és
a fenntartasi kovetelmények
hatarozzak meg (vagyis ezek a
tényezOk az un. koltségveze-
t6k). A legkényesebb feladat
az aggregalt koltségek haszna-
16i csoportokhoz, jarmiitipu-
sokhoz torténd hozzarendelé-
se, erre vonatkozolag altala-
nosan elfogadott gyakorlat
még nem alakult ki;

2. a kozlekedési szolgaltatok
koltséger. azok a monetaris
koltségek jelennek meg itt,
amelyeket a szallitasi szolgal-
tatok viselnek azért, hogy e
szolgaltatasokat nyujtani tud-
jak. A kozati szektorban a
kozforgalmu aru- és személy-
szallito vallalkozasok/vallala-
tok koltségei tartoznak ebbe a
kategoriaba (a gyakorlat in-
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kabb csak a kozosségi kozle-
kedési vallalatok koltségeit
szokta itt szdmba venni, mert
kozforgalmu aruszallité valla-
lat piacgazdasdgban nemigen
miikodik). A kategoria tovabb
bonthaté a jarmivekkel kap-
csolatos, a személyzettel kap-
csolatos és az adminisztrativ
koltségelemekre. A fbb kolt-
ségvezetSk kozott talalhatod a
jarmipark Osszetétele, a bér-
szinvonal és a nyujtott szol-
galtatas szinvonala. Az adatok
a magan- és koztulajdona koz-
lekedési szolgaltatok tizleti je-
lentéseibdl allithatok eld;

3. a haszndlok koltséger: elvileg
ide tartozik a kozuti szektor-
ban meghatarozé tobbségi
egyéni kozlekeddk (tovabba a
nem kozforgalmi kozati szal-
lité vallalkozasok) altal viselt
mikodési koltség, valamint a
zsufoltsagbol, azaz a kapacita-
sok korlatozottsagabol adodo
tobbletid6- és tobbletmiikodés
(lizemanyag) koltsége. E kolt-
ségek nagy részét azonban a
hasznalok okozzdk, s egyuttal
6k maguk is viselik, igy koz-
vetleniil nem mértékaddak a
tarsadalmi arképzéshez. Az
egyéni miikodési koltségek te-
hat altaldban nem képezik a
nemzetgazdasagi kozlekedési
koltségszamlak részét, s a ké-
sésekbdl adodo, a hasznalok-
nak egyenként extern, de a
kozlekedési rendszer egésze
szempontjabol viszont mar in-
tern koltségek pedig kiegészitd
informacioként szolgalnak. (A
hasznalok szempontjabol
externalis torlodasi koltségek a
marginalis koltségszamitasnal
keriilnek majd tjra el6térbe.);

4. baleseti koltségek: e kategoria
a kovetkezd elemekre tagolha-
t0: anyagi karok, adminisztra-
tiv koltségek, orvosi ellatas
koltsége, termelési veszteség,
kockézati érték. A legfGbb
koltségvezets a balesetek sza-
ma ¢és stlyossaga. A monetéris
koltségelemek a biztositok és
az egészségligyi intézmények
statisztikaibol  szerezhetSk

meg. A termelési veszteség és
a kockazati érték nemzetkozi-
leg elfogadott sarokszamok-
b6l vezethetG le, ismerve a
balesetek szamat és sulyossa-
gat. A baleseti koltségek egy
része a kozlekedési szektor
szamara extern (vagyis azokat
a tarsadalom viseli), s tulaj-
donképpen ezek az extern
koltségtételek a tarsadalmi ar-
képzés szempontjabol figye-
lembe veendd tényezdk;

5. kornyezeti koltségek: a kozle-
kedés okozta kornyezetszeny-
nyezés és egészségkarosodas
externalis koltségei tartoznak
ide. Idedlis esetben jarmiitipu-
sonként és régionként ismer-
tek az emisszios adatok, ame-
lyek alapjan modellszamita-
sokkal allithatok el a koltség-
elemek (légszennyezés, kli-
mavaltozas, talaj- és vizkaro-
sodas, zajterhelés, nuklearis
kockazat), amelyek ellenkezd
esetben nemzetkozi saroksza-
mokbdl vezethetdk le. A f&bb
koltségbefolyasold tényezdk
az emisszio intenzitdsa, a nép-
stiriség és a szennyezéstdl va-
16 atlagos tavolsag;

6. adok, dijak és timogatdsok: itt a
kozlekedési szektor — haszna-
10ktol vagy az allamtol eredd —
bevételi oldalanak meghataro-
zésa a f6 cél. Nehézséget okoz-
hatnak az atfedések, duplan
szamolasok, valamint a kozle-
kedésben beszedett, de részben
mashol is felhasznalt adok he-
lyes kezelése. Kiilonos figyel-
met kell szentelni a tAmogata-
sokra, amelyek koltség csok-
kent6 és bevétel noveld tétel-
ként egyarant szerepelhetnek.
Fontos kérdés a szamldk

részletezettségi foka. Erre vonat-
kozdéan minimumkritériumként
szokas kikotni az egyes koltségte-
telek modbeli kimutathatosagat,
azon beliil a személy- és aruszalli-
tasi, esetleg a kiemelt szolgaltaté-
sok, s6t a jarmiitipusok szerinti
részletezés megadasat. A kozati
szektoron beliil emellett célszer(i
kiiloén tekinteni az egyéni és a ko-
z0sségi kozlekedési modokat.
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A tarsadalmi koltség bazish
arképzés szempontjabol mérték-
ad6 — és a korabbi modszertani
lehatérolasokat is figyelembe
vevl — nemzetgazdasagi szint
kozlekedési koltség- és bevétel-
szamlakat, illetve a koltségeket
leginkabb befolyasolé tényezs-
ket részletesebben az /. tdbldzat
foglalja 6ssze. A tablazatbol és a
moédszertani megfontolasokbol
is kitlinik, hogy nem megfelel
adat hozzarendelés az egyes ka-
tegoridk kozotti atfedések hely-
telen kezeléséhez vezethet. Ezt
megelSzends, azoknal a tételek-
nél, amelyek elvileg egyszerre
tobb kategoriaba is besorolhatok
(pl. a balesetek altal okozott
kornyezeti karosodas, stb.), eld-
zetesen egyértelmiien definialni
kell a szambavétel helyét és
modjat. Igy az értékhalmozodas,
s az abbol adodo torzitas elke-
rillhetévé valik.

1.3. A tdrsadalmi koltségek és
bevételek meghatirozdsanak
lehetséges modszerer

A kozlekedési tarsadalmi koltség-
és bevétel meghatarozasi mod-
szereket az 2. tdblizat foglalja
rendszerbe. A moédszerek kozott
célszerli megkiilonboztetni a tel-
jes korli alapadat rendelkezésre
allast feltételezd ,,ideélis” és a
korlatozott informaciok rendelke-
zésre allasa esetén alkalmazhato
,helyettesitd” modszereket.

Az egyes tételek kozott meg
kell kiilonboztetni a monetaris
(pénzben kozvetleniil kifejezhetd,
megjelend) és a nem monetéris ele-
meket. Teljeskortien monetaris ka-
tegoriak az infrastrukturalis koltsé-
gek, a kozlekedési szolgaltatok
koltségei, valamint a dijak, tmo-
gatasok és adok. Teljeskorlien nem
monetaris kategoéridk a kornyezeti
koltségek. A hasznalok koltségei
koziil a zsufoltsagbol adodo tobb-
letmiikodés koltségei monetaris,
mig az id6veszteség koltségei nem
monetaris tényezGk. A baleseti
koltségek koziil a kockazati koltség
nem monetaris, a tobbi koltségelem
monetaris tényez6. A nagyobb
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folytatis a kovetkezd oldalon

F& koltség/bevétel kategoria Fébb kiltség/bevétel elemek a A koltség/bevétel elemek A koltség/bevétel elemek f5bb
Fategoridn beliil résgleterése befolydsold tényezdi
. (kottsegveze1ok)
TARSADALMI KOLTSEGEK a kozlckeddsi rendszerben
1. infrastrukturélis koltségek 1.1. tokekoltségek = értékesokkenés o vérhato élettartam
= kamatkoltségek ©  amortizacios médszer
= az eszkozokben lekotott toke  |° kamatszint
haszonéaldozat koltsége o épitési eldirasok, szabvanyok
o infrastruktira tipusa
o vérhat6 kapacitaskihasznalas
1.2. mikodtetési koltségek = fenntartds o aforgalom nagysaga, jellege,
= iizemeltetés osszetétele (terhelés)
*  adminisztracio o karbantartasi standardok,
életciklusok
o gr- és bérszinvonal
2. kozlekedési szolgaltatdk 2.1. jarmivekkel kapcsolatos *  értékesokkenés 2 piaci érték
koltségei koltségek *  lizemanyag o életkor, varhato élettartam
= fenntartas o g hasznalat intenzitasa €s
*  egyéb iizemeltetés mennyisége (futas)
*  jarmiiszemélyzet o jarmipark Osszetétele
o {izemanyag arak
o 4r- és bérszinvonal
2.2. szolgaltatasi koltségek v ellatas o tevékenységi kor
*  tisztitas o villalatméret
*  jepyértékesités o r~ és bérszinvonal
*  személyzet
2.3. adminisztracios €s = helyiségbérleti dijak o tevékenységi kor
kereskedelmi koltségek = hirdetés o vallalatméret
= adminisztracios személyzet ©__ar- és bérszinvonal
2.4 Biztositasi €s pénzigyi = akozlekedési tevékenységgel |=  biztositaspolitika
koltségek kapcsolatos biztositasok = hitelpolitika
= hitelek kamatai s kamatszinvonal
®  egyéb pénzugyi dijak
2.5. Infrastruktdrahasznalati = palyahasznalati dijak o dijképzés modja, formaja
koltségek (alapvetben a bevételi  |»  létesitményhasznalati dijak @ hasznalat mennyisége,
oldalhoz tartoznak, itt kiegészitd |= parkolasi dijak intenzitasa
informacioként szerepelnek)
2.6. A szolgaltato kezelésében all6 |- o az eszkdzok kora, varhatd
infrastruktara fenntartasi koltségei élettartama
= az avulas mértéke, intenzitdsa
©  piaci érték
3. a hasznalok koltségei 3.1. az ut zsufoltsagabol adodo = varakozas o infrastruktira foglaltsag
idoveszteség koltsége »  késés o utazas célja
*  keresés o szallitott aru tipusa
o jarmikihasznalas
3.2. az Gt zsufoltsagabol eredd *  lizemanyag fogyasztas o infrastruktira foglaltsag
addicionélis mitkodési koltségek |*  vezetés o jarmitulajdonsagok
»  értékesokkenés (elhasznalodas)
* _adminisztrativ koltségek
3.3. a tomegkozlekedés *  sorbaallas o infrastruktira foglaltsag
zstifoltsagabol adodo idoveszteség |[* | tillekedés™ o utazés célja
koltsége © _jarmikihasznalas
3.4. a tomegkoziekedés »  varakozas o infrastruktira foglaltsag
kapacitashianyabol adodd " késés o utazas célja
idéveszteség koltsége v keresés o jarmiikihasznélas
4. baleseti koltségek 4.1. anyagi karok koltségei = jarmiivek o balesetek szdma
»  at/pélya és létesitményei o érintett jarmivek, aruk,
= épiiletek, épitmények berendezések, stb. mennyisége,
tipusa

problémat természetesen a nem
monetéris tényezGk értékelése je-
lenti, ahol kiilonféle modellezési és
preferencia kinyilvénitasi eljaraso-
kat kell alkalmazni (ideélis eset-
ben), avagy széles korben elfoga-
dott nemzetkdzi értékek hazai
adaptéciojat kell elvégezni (helyet-
tesitd megoldasként).

Amennyiben tobb orszag
adatait kivanjuk nemzetkozi
Osszehasonlitasban vizsgélni,
kiilonosen tigyelni kell az intéz-
ményi, szabélyozasi eltérések-
bdl adodo kiilonbségek kisziire-
sére. Néhany ide vonatkozo,
gyakran el6fordulé6 modszertani
megfontolas:

e az értékesokkenés elszamolasa-
nak szabalyai;

¢ a mikodési koltségek aggregalt,
vagy mas kategoriankénti gytij-
tési gyakorlata;

e a palyahasznalati dijrendszerek
sajatos kialakitasi modja;

e a biztositasi rendszerek eltérd
szabalyozasa: mi az, ami fe-
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folytatds az el6z6 oldalrol

4. baleseti koltségek (folytatas) 4.2. adminisztrativ koltségek = rendOrség e balesetek szdma
= torvénykezés o intézkedés ideje, benne
= biztositok résztvevok szama
o torvényi héttér
°  kdzosségi és adminisztrativ
koltségek
4.3. orvosi ellatas koltségei = elsosegély o balesetek szama és silyossaga
* ambuléns ellatas @ az aldozatok kora
= korhéazi ellatas 5 az kezelés koltsége
= egyéb ellatas
= segélyek
4.4. termelési kiesésbol adodé = helyettesités o balesetek szama és silyossaga
veszteség koltségei »  kiesett output o az aldozatok atlagos
jovedelme, kora
o akiesés iddtartama
4.5, kockazati koltségek » _szenvedés és banat o balesetek szama és sulyosséga |
5. kornyezeti koltségek 5.1. légszennyezés koltségei *  egészségkarosodas o népsiiriiség
* természeti komyezet kira o tavolsag az emisszi¢ forrastol
»  zsufoltsagi emissziok o aszennyezOk tipusa,
mennyisége
o foldrajzi adottsagok
5.2. globalis felmelegedés - o népsliriség és szerkezet
koltségei e kibocsatott iiveghéz hatést
kelté gazok mennyisége
5.3. zajhatas koltségei - o népsiriiség
o tavolsag az emisszi6 forrastol
) ©__ zajintenzitas
5.4 talaj és vizszennyezés - o tavolsag az emisszi6 forrastol
koltségei o infrastruktira tipusa
o id6jarasi feltételek
o kozlekedési intenzitas
e balesetek
5.5. tajkarositas koltségei = Okoszisztémak °  az infrastruktiira tijmegoszto,
* biodiverzitas korlatozo hatasai
5.6. a felhasznalt elektromos aram |- 2 népsiir(iség
eldallitasabol adodo nuklearis °  tavolsag az emisszio forrastol
kockazat koltségei @ az aram el6allitds modja
©__az aramfogyasztés nagysdga
TARSADALMI BEVETELEK a kozlekedési rendszerben
6. addk, dijak, tamogatasok 6.1. dijak = infrastruktirahasznalat o szabalyozasi kérnyezet
= gruszallitasi tarifak o tarifatipusok
= tomegkoziekedési dijak o palyahasznalati dijformak
o hasznalat intenzitasa
6.2. adok »  jarmiiregisztracios adok o koltségvetési politika
* {izemanyag adok o addszabalyok
* AFA az izemanyagadon
6.3. tamogatasok = kedvezményes viteldijak o kozlekedés- és
»  kozszolgaltatasok tarsadalompolitikai prioritasok
biztositasanak vonzatai o koltségvetési helyzet

dezve van, s mi az, amit a tar-
sadalomnak kell viselnie bal-
eseti kar esetén (belsd és kiilsé
koltségek ardnya);
® az ad6zasi rendszerek sajatossagai.
Mint lathatd, a kozlekedési
kéltség- és bevételstruktira
meghatarozasara ajanlott mod-
Szertan szamos kockazati ténye-
z8t hordoz magéaban, amelyek
t6bbsége az alapadatok nem
Irl’egfelelc’i rendelkezésre allasa-
b6l szarmaztathaté. A kockaza-
tok csokkentése érdekében
ajanlott - a bizonytalan paramé-
terek lchetséges értékeit fel-
hasznalva - érzékenységi vizs-
galatokat végezni.

Végiil a 3. tablizatban Sssze-
foglaljuk a kozlekedés tarsadalmi
koltség- és bevételszerkezetének
megéllapitasahoz sziikséges kiin-
dul6 adatok korét.

1.4. A kozlekedési koltség- és
beviételstruktiira megjelenitési
és elemzési lehetoséger

A kozlekedési tarsadalmi koltség-
és bevételszerkezet megjelenitési
és elemzési formait elsGsorban a
magyar kozlekedési rendszer
szempontjabol hangsulyosabb sza-
razfoldi kozlekedési alagazatokra
— kozati és vasuti kozlekedésre —
alkalmazottan targyaljuk.

A 4. tablizat az egyéni (bele-
értve a nem kozforgalmu szolgal-
tatokat is), mig a 3. tdbldzata ko-
70sségl koziti kozlekedési szek-
tor tarsadalmi koltség- és bevéte-
li struktirajat mutatja be. A tarsa-
dalmi koltség alapa arképzés
szempontjabol mértékado tételek
mellett kiegészitd informacioként
szerepelnek azok a tételek, ame-
lyeket a kozleked6k okoznak, s
kozvetleniil 6k is viselnek (va-
gyis ez a koltséghalmaz mar nem
része a tarsadalmi arképzésnek).

A 4. tablizat alapjan az arkép-
z¢és szempontjabol mértékado tar-
sadalmi Osszes koltség az infrast-
rukturélis, az extern (vagyis a
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Kategoria Részletezés Idedlis médszer Helyettesits médszer
Tokeérték, t6kekoltség | Hosszit tavi tokebefektetési | Nemzeti  statisztikakbol,
id6sorokbol kiindulva az un. | iizleti Jjelentésekbol
,folyamatos befektetési | kozvetlenil kivéve, atlagos
5 modellt” {Perpetual | piaci kamatlabakat
L‘;ﬁ“:";’(‘““” Inventory Model ~ PIM)|haszndlva
sege alkalmazva ;
Fenntartasi koltség Nemzeti statisztikakra, kozitkezelok és palyakezelok.
Uzemeltetési koltség | adataira épitve
Adminisztracios koliség
Osszes elem Kozforgalmi  kozlekedési | Kozforgalmi  kozlekedési
Kozlekedési véllalatqk iizleti jelentéseire | vallalatok iizleti jelentéseire
szolgiltatok épitve, jarmiitipusokra, stb. | épitve, a lféltségelemeket
kbltségei lebontva, a fix és a valtozo | aggregalt szinten kozelitve,
koltségtételeket becslésekkel lebontva
megkiilonboztetve
Helykozi kozlekedés A torlédasokat  forgalmi | Rendbrségi, ut- és
modellekkel szimulalva, a|palyakezeldi torlodas
késéscket utazasi cél szerint | nyilvintartasokra (ideje,
meghatarozott idéértékekkel | nagysaga) épitve, a
értékelve késéscket utazasi cél szerint
meghatdrozott
Hasznalok idértékekkel értekelve
koltségei Varosi kozlekedés Az 4ramlatok zavartalan és
zsufoltsagi
atlagsebességébol
kiindulva, a  keéséseket
utazasi cél szerint
meghatarozott
idéértékekkel értékelve
Anyagi kdrok koltségei | Biztositok koltségeire épitve | Atlagos baleseti
Adminisztrativ Rendérségi koltségadatokra, | koltségekbol és
koltségek statisztikakra €pitve balesetszambol kalkulalva
Orvosi ellatds koltségei | Az ellatas valosan regisztralt
Baleseti koltségeire ¢pitve
kbltségek Termelési kiesés | Az aldozatok  bérének, | Nemzetkézileg  elfogadott
koltségei kiesctt idejének, | statisztikai élet értékekbol
helyettesitési  koltségének, | (Value Of Statistical Life —
stb. ismeretében kozvetleniil | VOSL) GDP  aranyban
Kockazati koltség Kinyilvanitott  preferencia | levezetve
eljdrassal
Légszennyezés koltségei | Hatasértékelé megkozelitést | Fajlagos, azaz  szallitasi
Globdlis  felmelegedés | (Impact Pathway Approach | teljesitményre
koltségei - IPA) hasznalé | vonatkozatott  nemazetkézi
o — Zajhatds koltségei Wodfllekkel,_, ) amelyek cgységk.‘o‘ltsé‘gelfbél‘ és a
kbltséy oy Talaj- és vizszennyezés | jarmiikategorianként szallitasi teljesitményckbol
& koltségei vizsgaljak a kibocsatasbol | kiindulva, GDP aranyban
Tdjkdrositds koltségei | ad6dé kirok mennyiséget, s | levezetve
Nukledris kockdzat | nemzetkozileg  elfogadott
koltségei szamokkal értékelik azokat
Osszes elem Nemzeti statisztikakra, wt-|Nemzeti statisztikdkra, 1t-
és palyakezeldk, kozickedési | és palyakezeldk,
Adok,  dijak, szolgaltatok adataira épitve, | kozlekedési  szolgaltatok
tamogatdsok az adatokat | adataira épitve, az adatokat
| jarmiikategoridkra, sth. | aggregaltan kezelve
| alabontva

kozlekeddk altal kozvetleniil nem
fedezett) baleseti és a kornyezeti
koltségek Osszesitésével adodik.
Az infrastrukturalis koltségekkel
kozvetleniil szembeallithatok az
uthasznalati dijak, amelyek vi-
szont — dltalaban — nem fedezik a
teljes koltségeket. A tarsadalmi
koltségek fedezetéhez a bevételi
oldalon a hasznalok adéi is hoz-
zdjarulnak, amelyek viszont nem
kothetSk egyértelmtien a koltség-
oldal elemeihez. Igy csak ossze-
sitve vizsgalhato a tarsadalmi
koltségek fedezeti foka. Kiilon
csak az infrastruktirahasznalat

(monetaris) fedezeti foka elemez-
hetS — bar a mai gyakorlat szerint
a dijak alig veszik tekintetbe a
koltségszerkezet Osszes elemét!

Kiegészité (azaz tarsadalmi
arképzésre kozvetlen befolyassal
nem rendelkezd) informécioként
lehet vizsgélni a kozlekedSk altal
a kozlekedési rendszer szintjén
egyiittesen okozott és viselt, tor-
16dasbol és balesetbdl adodo kolt-
ségeket. Itt a bevételi oldalon a
biztositasi dijak azonosithatok
egyértelmiien, mint a baleseti
koltségekkel szembenall6 bevéte-
lek. Egyéb, altalanos bevételi tétel

a hasznélok éltali AFA befizetés.

Tekintetbe kell venni, hogy a ki-

egészité informaciok kozott nem

szerepel a hasznalok — egyéni és
kereskedelmi kozlekedSk — privat
miikodési koltsége, mert erre vo-
natkozolag aligha szerezhetd be
teljes kori informacioé. A helyze-
tet konnyiti, hogy ezek az infor-
maciok nem mértékadodak a tarsa-
dalmi arképzés szempontjabol. ..

A kozosségi kozlekedés kolt-
ség- és bevétel struktiraja tobb
ponton eltér az egyéni kozuti
kozlekedésétdl:
¢ megjelennek a szolgaltatas eld-

allitas koltségei (mert ezt nem

kozvetleniil a hasznalok, ha-
nem a szolgaltatd vallalatok

viselik), amelyek viszont a

gyakorlatban altaldban nem

kiilonithetSk el az infrastruk-
turalis koltségektol;

e cl6bbi koltségekkel szemben
allnak a hasznaloktol szarma-
z6 tarifabevételek.

Ebben az esetben tehat nem az
infrastruktirahasznalat, hanem a
komplex tomegkozlekedési szol-
galtatdas (monetaris) fedezeti
szintje elemezhetd.

Itt sem allithatok szembe koz-
vetleniil bevételek az extern balese-
ti és a kornyezeti koltségekkel, igy
ezek fedezéséhez a kozvetett adok
jarulhatnak hozza (?). A kiegészitG
informéciok kozott hasonlo tétele-
ket talalunk, mint az egyéni kozuti
kozlekedésnél, de addicionalis
elemként jelennek meg a kozpénz-
b6l szarmaz6é miikodési timogata-
sok. Itt a privat koltségekkel vi-
szont nem kell szamolni.

A vasuti kozlekedés tarsadal-
mi koltség- és bevételszamlai (5.
tablazat) szerkezetileg megegyez-
nek a kozosségi kozati kozlekedé-
sével. Lényeges eltérés azonban,
hogy itt jelentSsebb sulyt képvi-
selnek az infrastrukturélis koltsé-
gek, amelyek megfeleld vasiti
szamviteli rendszer esetén elkiilo-
nitetten kezelhetSk a szolgaltatasi
koltségektdl. Az infrastrukturalis
koltségekkel szemben az Gjabban
bevezetett, illetve bevezetés alatt
4116 palyahasznalati dijak allnak a
bevételi oldalon.
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Adatsziikséglet a kozlekedési tarsadalmi koltségek és

bevételek meghatirozasira

Gazdasagi adatok: GDP és annak novekedési iiteme, fogyasztdi
arindex, vasarlGerd paritds

Altalanos alapadatok

Kornyezeti adatok: éghajlati feltételek, foldrajzi adottsagok
Jarmiadatok: jarmiivek mennyisége tipusonként, jarmitulajdonsagok
tipusonként  (tomeg, (zemanyagfajta, tengelyszam, kapacitas,
kihasznaltsag, atlagos futas, utazds/szallitas célja)

Infrastruktira adatok: utak/palydk hossza tipusonként, utak/palyak
tulajdonsagai  tipusonként  (teherbirds, savok/vonalak  szdma,
épitmények), atlagos forgalom és utazasi sebesség (csucsban és azon
kiviil), tomegkozlekedési vonalak hossza tipusonként

Specifikus adatok az
infrastruktira
koltségekhez

Ertékcsokkenés, kamatok; az infrastruktiraelemek kora, varhato
élettartama

Eves beruhdzasi koltségek tipusonként

Eves fenntartasi és mikodtetési koltségek tipusonként

Specifikus adatok a
szolgaltatdi
koltségekhez

Jarmiikoltségek: értékcsokkeneés, lizemeltetés, lizemanyag,
jarmiivezetdk bére, karbantartés. ..

Szolgéltatas eldallitas koltségei: dolgozok bére, igénybevett kilsé

Adminisztracios koltségek: bérleti dijak, hirdetés, személyzet bére. ..
Pénziigyi koltségek: biztositasok, kamatok. ..
Infrastruktirahasznalati koltségek: infrastruktira hasznalati dijak
Sajat infrastruktura fenntartasi koltségei

Specifikus adatok a
hasznalok
koltségeihez

Az 1d6 értéke utazasi cél bontasban: utazasra, késésre, varakozasra. ..
Koltségfiiggvények

Forgalmi adatok zsufoltsigra vonatkozbdan: a torlodasok nagysaga,
idobeli lefolyasa/gyakorisaga, a forgalom Osszetétele. ..

Specifikus adatok a

A balesetek szama, siilyossaga (kategoriaja)

Atlagos baleseti adminisztrativ  koltség  (rendGrség,
egészségugy. . .) kategdrianként

Atlagos intézkedési id0 kategorianként

biztositok,

baleseti koltségekhez

A biztositok kifizetései

Atlagos produktiv veszteségek, helyettesitési koltségek
Statisztikai élet értéke

Specifikus adatok a

Forgalmi aramlatok adatai (striiség, osszetétel, irdny, idébeliség...)
egységjarmiire vonatkoztatva

kornyezeti

Emisszios adatok (zajt is beleértve)

koltségekhez

Az infrastruktiira florat és faunat érint6 hatasai

Az elektromos dram elallitas formaja

Allami/dnkormanyzati timogatasok, arkiegészitések

Pélyahasznalati dijbevételek tipusonként

Specifikus adatok a

Tarifabevételek tipusonként

bevételi oldalhoz

Jarmlvekre vagy infrastruktirara kivetett adok tipusonként (AFA,

regisztracios dij, izemanyagado...)

4. tiblizat

Az egyéni koziti kozlekedés tarsadalmi koltség- és bevételstruktiraja

Koltségek Bevételek
gl Y Kozvetleniil allokdlhato Egyéb
* Infrastrukturdlis koltségek [» Infrastruktirahasznalati |* Kozlekedés  specifikus
— dijak altalanos  adok  (pl.
*  Externalis baleseti | ? tizemanyagado)
* Kornyezeti koltségek ] =  Egyéb adok (regisztracios
ado, komyezetdij...)
| Kiegészitdh informeaciok.
" Torlodasbol adodé [ ? * AFA
*_Intern baleseti koltségek | *  Biztositasi dijak

A belvizi hajézdsndl (7. tabli-
Zal) az. infrastrukturalis tételek a
mérvadok. Mivel a hajozas —
t(’)bbnyire — nem kozforgalmt
(igy miikadése kozpénzbGl nem
1S tamogatott) - a privat szolgal-
tatok koltségei nem mértékadoak
tarsadalmi szempontbol (hason-
6an a nem kozforgalma kozuti

szolgaltatok esetéhez). E tekin-
tetben a modszertan azonban
nem egyértelm@: nem eldontott
tény a szolgaltatoi koltségek fi-
gyelmen kiviil hagydsa a szami-
tasokban (ezt érzékelteti a zard-
jeles feltiintetés). A kiegészitd
informacioknal megjelenhetnek
a specifikus tamogatasok, vi-
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szont gyakorlatilag nem kell sza-
molni a torlédésokbol adodo
koltségekkel.

A Iégi kbzlekedésnél (8. tabla-
zat) az infrastruktira koltségeken
beliil kiilon kezelenddk a repiil-
téri és az iranyitasi koltségek, to-
vabba az ezekkel szembeallithatd
dijak. A szolgaltatasi koltségekre
ugyanaz érvényes, mint a belvizi
hajézasnal: nem egyértelmd a
szerepeltetés sziikségessége.

1.5. A magyar kozlekedés
egyes koltség szamlainak
kisérleti meghatdrozasa és an-
nak eredményer

A kalkulalt tarsadalmi koltségada-
tok fobb eredményei bemutatasa-
nak elsGsorban a nagysagrendek
és az aranyok, nem pedig a pontos
értékek érzékeltetése a célja. Az
eredmények csak a megadott fel-
tételezések figyelembe vétele
mellett értékelhetdk.

Az el6zetes eredményeket
1998 évre kifejezve, a hazai nem
kozforgalmua kozati és a magyar
vastti kozlekedési alagazatokra
vonatkozdan elemeztiik. Utobbi
szlikités oka, hogy ezekben a
szektorokban a legmagasabb a ki-
indul6 adatok rendelkezésre alla-
si foka, s igy az atlagosnal jobb a
becslések megbizhatosaga és az
eredmények részletezettsége.

Az abszolut értékek mellett a
teljesitményegységre vetitett (faj-
lagos) tarsadalmi (atlag-) koltsé-
geket is érdemes szamba venni.
Meg kell ugyanakkor jegyezni,
hogy az alagazati fajlagos koltség-
értékek a tarsadalmi koltség bazi-
st kozlekedési arképzéshez hasz-
nalt teljesitményegységek eltérd
definici6jabol — jarmikilométer,
illetve vonatkilométer — adoéddan
kozvetleniil nem hasonlithatok
ossze (ui. egy vonat és egy kozuti
jarm{ utasban vagy tonnaban mért
szallitasi kapacitasa, illetve ki-
hasznaltsaga kozott tobb szazszo-
ros eltérés lehet a vonat javara)!

A fajlagos koltségek Osszevet-
hetSségét a szallitasi teljesitmé-
nyekre (4ru- és utaskilométerre)
vetitett értékek tennék lehetGvé.
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5. tdbldzat
Az kozosségi koziti kozlekedés tarsadalmi koltség- és bevételstruktiraja

Koltségek

Bevételek

Kézgvetleniil allokdlhato

Egyéb

Infrastrukturélis és
szolgaltatasi koltségek

Tarifabevételek

Externalis baleseti
koltségek

?

Komyezeti koltségek

?

=  Egyéb adok

Kiegészitd informdciok:

Késésbol adodo koltségek

9

Intern baleseti koltségek

Biztositasi dijak

= Tamogatasok

* AFA

0. tablizat
A vasiti kozlekedés tarsadalmi koltség- és bevételstruktiraja

Koltségek Bevételek
Kozvetleniil allokdlhato Egyéb
= Infrastrukturalis koltségek |* Palyahasznélati dijak *  Egyéb adok
» Szolgaltatasi koltségek = Tarifabevételek
= Externalis baleseti | ?
koltségek
= Kornyezeti koltségek ?
Kiegészito informaciok:
»  Késésbol adodo koltségek |? *  Tamogatisok
= Intern baleseti koltségek |= Biztositasi dijak )
= AFA

7. tabldzat
A belvizi hajézas tarsadalmi koltség- és bevételstruktiraja

és szolgaltatasi koltségek

(Szolgaltatasi koltségek)

(Tarifabevételek)

Externalis baleseti
koltségek

-~

Komyezeti koltségek

-~

Koltségek Bevételek
Kigvetleniil allokdlhato Egyéb
= Kikotéi infrastrukturdlis|»  Kikotd hasznalati dijak =  Egyéb adok

Kiegészitd informaciok:

Intern baleseti koltségek

Biztositasi dijak

= Specifikus tamogatasok

= AFA

8. tablizat
A légi kozlekedés tarsadalmi koltség- és bevételstruktiraja

Externalis baleseti

koltségek

Kornyezeti koltségek

14

Kéltségek Bevételek
Kozvetleniil allokdlhato Egyéb
= Repul6téri koltségek * Repil6téri dijak =  Egyéb adok
= Irényitdsi koltségek * ATM* dijak
" (Seolgaltatasi koltségek) |* (Tarifabevételek)
" ?

Kiegészitd informaciok:

Késésbol adodo koltségek

-~

Intern baleseti koltségek

Biztositasi dijak

*  Specifikus tdmogatasok
= AFA

*Air Traffic Management

Ez azonban feltételezné az aru- és
a személyszallitashoz kot6do tar-
sadalmi koltségek megbontasat,
ami a rendelkezésre all6 input-
adatokbol jelenleg nem lehetsé-
ges. Egy durva kalkulaciéra azon-

ban van lehetség: alkalmazzuk a

képzett tonnakilométert teljesit-

ményegységként. Egy képzett
tonnakilométer = egy tonnakilo-
méter + 0,08 utaskilométer (felté-
ve, hogy egy utas atlagos tomege

80 kg). A koltségeket erre a telje-

sitményegységre vetitve azok mar

— feltételesen — Osszevethetdk.
Az egyes koltségkategoriak

hozzavetGlegesen kalkulalt érté-

kei a kovetkezd alapadatokboél és
modszertani feltételezésekkel ke-
riiltek elGallitasra:

o infrastrukturalis koltségek: a
kozati adatok az allami keze-
1ésben 4ll6 utakra, a vasuti ada-
tok a nemzeti vasttvallalatra
korlatozoédnak. A tSkekdltsé-
gek a brutt és nett6 infrastruk-
turaértékek alapjan keriiltek
meghatarozasra. Ezek forrésa a
szakminisztérium. A miikodte-
tési koltségek a kozatnal a
gytjtott statisztikai adatokbol,
a vasutnal a tzleti jelentések-
bdl keriiltek levezetésre;

e szolgaltatoi koltségek: a nem
kozforgalmu kozati kozleke-
désnél nem mértékado kate-
goria (ldsd az 1. 2. fejezetel).
A vasuti kozlekedés adatait a
nemzeti vasutvallalat tizleti
jelentései szolgaltattak;

e torlodasi koltségek: az idévesz-
teség naturalis adatai a kozuati
kozlekedésben a zavarmentes
és a zavart forgalom kozotti
becsiilt atlagos sebességkii-
16nbségbdl és a futasi teljesit-
ményekbdl alltak elS, majd az
utazasi cél szerint differencialt,
nemzetkozi gyakorlatban meg-
allapitott, de a hazai GDP-vel
korrigalt id6tényezdkkel kertil-
tek értékelésre. A vasiti kozle-
kedésben a személy- és teher-
vonati kozlekedés gytijtott ké-
sési adatai szolgaltak kiindulo-
pontul, amelyeket az el6bbihez
hasonlé médon, de differenci-
altabban monetarizaltunk;
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e baleseti koltségek: az anyagi
veszteség statisztikai és vasht-
vallalati inputadatokbol ado-
dott. A személyi (halal és sérii-
lés okozta) tarsadalmi veszte-
ségeket a baleseti statisztikdk
adataibol — sériiltek szama és
azok sulyossaga —, nemzetko-
zi szorzotényez6k hazai GDP-
vel torténd korrigalasa mellett
allitottuk elS. Néhany koltség-
tényezével — pl. baleset-elha-
ritasi, intézkedési, korhazi ke-
zelési, stb. — nem szamoltunk,
igy nem teljes a kép;

e kornyezeti koltségek: a kornye-
zeti koltségek egy szamitoge-
pes modell futtatasi eredmé-
nyeibdl szarmaznak, amely-
nek bemeneti adatait a hazai
kozlekedés rendelkezésre allo
halozati, teljesitmény, ener-
gia-felhasznalési és emisszios
adatai szolgaltattak.

A rendelkezésre all6 input-
adatok birtokaban becsiilt hazai
kozati és a vasuti tarsadalmi
koltségeket a cikkben a terjedel-
mi korlatok miatt nem tudjuk ko-
z61ni. Erdekl6d6k szamara a ku-
tatasi eredmények a BME Koz-
lekedésgazdasagi Tanszék
konyvtaraban betekintésre ren-
delkezése allnak.

2. A kozlekedési marginalis tarsa-
dalmi koltség meghatarozasanak
maodszertani kérdései

Az el6z6 fejezetben kialakitott
modszertan mentén eldallithatod
a kozlekedés és alagazatainak
tarsadalmi koltség- és bevétel-
struktaraja, kimutathat6 a tarsa-
dalmi szinten jelentkez8 Ossz-
koltség, valamint ebbdl és a
szallitasi teljesitményekbdl kiin-
dulva levezethetSk a kiilonb6z3
atlagkoltség értékek (egységnyi
kozlekedési teljesitményre — jar-
mikilométer — juté fajlagos tar-
sadalmi koltség) is. Utobbiak
képezik a tarsadalmi szintli koz-
lekedési arképzés egyik lehetsé-
ges megoldasait. Szamos olyan
markans tudomanyos iranyzat
létezik azonban, ami szerint a
tarsadalmi atlagkoltsegeken ala-

pulo kozlekedési arképzés nem,
vagy legalabbis nem minden
esetben ad kielégité megoldast.
Ezek a megkozelitések elsGsor-
ban a tarsadalmi hatarkoltsége-
ket jelolik meg, mint arképzd té-
nyezOket, bar bizonyos esetek-
ben elismerik az atlagkoltségek
armeghatarozasra gyakorolt ha-
tasait is.

A kozlekedés hatarkoltségét
altalaban az ujabb kozlekedési
teljesitményegység — 4ltaldban
egy addiciondlis jarmikilométer,
a jelenlegi hazai felfogasban in-
kabb ukm és atkm — rendszerbe-
lépésével fellépd tobbletkoltség-
gel definidljak. Feltételezik, hogy
az infrastruktirakapacitas a vizs-
galt idészakban 4llando, viszont a
jarmtallomany valtozhat.

A kozlekedés tarsadalmi ha-
tarkoltségeinek feltarasa a kolt-
ségszerkezetnél alkalmazott kate-
goriak mentén torténik. Itt azon-
ban nem elegendd csupan az ab-
szolut koltségértékek megadasa,
hanem vizsgalni kell a koltségbe-
folyasolo tényezdk (koltségveze-
tok) és a koltségek kapcsolatat
(amit idealis esetben fliggvény-
szertien kell megadni). Ez vezet-
het ui. a tarsadalmi koltségfiigg-
vények megadasédhoz, vagy leg-
alabbis kozelitéséhez, amelyek-
bdl aztan differencidlszamitassal
(vagy annak valamilyen helyette-
sit6 modszerével) lehet eljutni a
hatarkoltségekhez.

2. 1. A kozlekedési tarsadalmi
hatarkoltség (és Osszetevoi-
nek) levezetése

Mint az a koltségszerkezet meg-
hatarozasakor kideriilt, a kozleke-
dési tarsadalmi Osszkoltség (TSC
— Total Social Cost) 6t koltségka-
tegoria Osszkoltségének Osszege-
bal all eld:
(1) TSC = TSCippyruktira

TSCszolgéltaté * TSChasznélé
TSCb leset TSckiimyezet

Azt 1s megallapitottuk, hogy a
felsorolt koltségkategoriak koziil
a hasznalok és a balesetek tarsa-
dalmi koltségeibdl csak az
externalis részek (EC — External
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Cost; EC = TSC — PC, ahol PC —
Private Cost — a privat koltség)
relevansak a tarsadalmi szint{ ar-
képzés szempontjabol. Ennek fi-
gyelembe vételével a tarsadalmi
arképzésnél a kozlekedési tarsa-
dalmi Osszkoltség a kovetkezd-

képp alakul:
2) TSC%IkéPZéSI) TSC, fastruits
EC szolgéltatb EChasznélé

baleset kormyezet
Az el6z6 osszkoﬁsegeken a

differencialast tagonként elvé-

gezve adodik az arképzés szem-

pontjab6él mértékad6 tarsadalmi
hatarkoltség (MSC — Marginal

Social Cost) osszefliggés (MSC a

TSC fiiggvény, MEC az EC fugg-

vény kozlekedési teljesitmény

szerinti elsd derivaltja):

(3)MSC MSC(érképzés g a
N MEChas m4l6
Msckom ezet
A differencialds révén a tarsa-

dalmi Osszkoltség fix tényezdi 0-

va valnak, igy megallapithato,

hogy a hatarkoéltség alapu arkép-
zésben csak a kozlekedési teljesit-
mény fliggvényében valtozonak
tekintett koltségelemek jatszanak

szerepet. (Eppen ebbdl adédik a

vita az atlag-, illetve a hatarkolt-

ség alapu arképzést preferalok ko-
z0ott: a kozlekedés szamos szekto-
raban ui. a fix koltségelemek sza-

mottevd héanyadot tesznek ki, s

ezek arakba épitése csak az atlag-

koltség alapt arképzéssel valosit-
haté6 meg. Ugyanakkor a masik

oldal szerint nem igaz, hogy a

koltségek nagy része fix lenne.)
A vizsgalando kozlekedési tar-

sadalmi hatarkoltség tehat a kovet-
kez6 kategoriakbol tevidik Ossze:

1. marginalis tarsadalmi infrastruk-
tira koltség (MSC, o o . o:
az addicionalis kozlekedési tel-
jesitményegység rendszerbe 1é-
pésével jaré infrastrukturalis
tarsadalmi koltségvaltozas;

2. marginalis tirsadalmi szolgal-
tatoi koltseg (MSC, | is):
az addicionélis kozleﬁedes1
teljesitményegység rendszer-
be 1épésével jard szolgaltatas
eldallitasi tarsadalmi koltség-
valtozas;

szolgéltaté
+ MEC,jeeee +
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3. marginalis externalis hasznalo6i
koltség (MEC,,, .5): 2Z
addicionalis kozlekedesi telje-
sitményegység rendszerbe 1é-
pésével jaro, a zsufoltsag no-
vekedésébdl adodo, masoknak
elGidézett idGveszteség ¢€s
tobbletmiikodés okozta kolt-
ségvaltozas;

4. marginalis externalis baleseti
koltség  (MEC, ....): 2z
addicionalis kozlekedesi telje-
sitményegység rendszerbe 1é-
pésével jard, masok szdméra a
baleseti kockazat novekedésé-
bdl adodo koltségvaltozas;

5. marginalis tarsadalmi kornye-
zeti k.éltség MSCkamyezet): az

addicionalis kozlekedesi telje-
sitményegység rendszerbe 1é-
pésével jaroé kornyezeti tarsa-
dalmi koltségvaltozas (megje-
gyezzilk, hogy ez teljes egé-
szében externalis koltségnek
tekinthetd).

2.2. A tdarsadalmi hatdrkoltség
kategoriak lehetséges megha-
tarozasi modszerer

Az el6z8ekben — elméleti uton —
meghatarozott kozlekedési hatar-
koltség kategoriak gyakorlati ér-
tékeinek meghatarozasara jelen-
leg még csak kisérleti eljarasok
léteznek, amelyek lehatarolt fel-
tételrendszeri esettanulméanyok
formajaban tesznek kisérletet a
szamszerd értékek kozelitésére. A
kategériak egzakt, teljes korti fel-
mérése egyel6re még varat maga-
ra. A kovetkezGk a leggyakrabban
alkalmazott kozelitd eljarasokat
veszik szamba kategoOrianként.

2.2.1. A marginalis tarsadalmi

infrastruktira koltség és a margi-

nalis tarsadalmi szolgaltator kolt-
ség meghatdrozdasa

E két kategoria értékeinek elGalli-

tasara kétféle megkozelitést szok-

tak alkalmazni:

e a koltségfiiggvényeket az
»okonometriai”  modszerek
hossz tava teljesitmény- és
Osszkoltség idGsorok kozotti
Osszefliggés vizsgalattal allit-
Jak el6, amelyeknél a tényez6

ismérvek a kozlekedési telje-
sitmények. E fiiggvények tehat
kozvetleniil alkalmasak a ha-
tarkoltségek levezetésére, mi-
vel a fiiggetlen véltozé — ami
itt a kozlekedési teljesitmény
(jarmikilométer) — szerinti
differencialas egybdl megadja
a keresett értékeket. Hatra-
nyuk viszont, hogy talsdgosan
aggregalt szinten elemzik az
ok-okozati kapcsolatokat;

e az ,analitikus” modszerek az
Osszkoltséget  OsszetevOire
bontjak, s azoknal kiilon-kiilon
elemzik az output (koltség) és
az inputok (koltségvezetSk —
lasd az 1. tablazatot) kozotti
Osszefiiggéseket. Itt tehat nem
egy, hanem tobb inputvaltozo
(nemcsak a kozlekedési telje-
sitmény) koltségekre gyako-
rolt hatasat vizsgaljak. Ebbdl
kovetkezik, hogy sziikség lesz
tovabbi elemzési 1épésekre is,
amelyek azt vizsgaljak, ho-
gyan valtozik az 0sszkoltség a
hasznélati intenzitds noveke-
désével. A hasznélati intenzi-
tas valtozasa viszont ebben az
esetben nem egy, hanem egy
sor valtozd egyiittes hatdsa-
ként irhato le, vagyis a ,,mér-
noki” modszerrel felallitott
koltségfiggvények csak koz-
vetve alkalmasak a hatarkolt-
ségek levezetésére. El6nyiik
ellenben nagyobb megbizhato-
saguk, ami a tobbvaltozos
elemzésnek koszonhetd.

2.2.2. A marginalis externadlis

hasznalor koltség meghatdrozdsa
A hasznalok externalis hatarkolt-
ségei a zshfoltsagbol, valamint a
kapacitasok sziik keresztmetsze-
teibsl adodnak. Itt e hatasok for-
galmi modellezésébdl szoktak ki-
indulni, amikor is azt elemzik,
hogyan fligg 0ssze a rendszerben
aramlo jarmivek szama azok se-
bességével. Amennyiben ezek az
Osszefliggések elGallnak, segitsé-
gil hivjak a koltségszerkezetnél
meghatarozott atlagkoltség fligg-
vényeket. Az atlagkoltség fligg-
vények és a feltart 6sszefliggések
alapjan a hatarkoltségek becsiil-

het6vé valnak. Hasonlé modon
lehet eljarni a tomegkozlekedés-
nél is, de ott a rendszerben vizs-
galt egységeket a jarmivek he-
lyett az utazok képezik.

2.2.3. A margindlis externalis
baleseti koltség meghatdrozdsa

A baleseti externalis hatarkoltsé-
geket altalaban az Gn. kockazati
elaszticitas modszerével kozelitik.
Itt az elsd 1épés a kockazati érté-
kek becslése aldozatonként
és/vagy karesetenként (lasd a
koltségstruktiranal). Uténa azt
kell megvizsgalni, hogy milyen
Osszefliggés all fenn a forgalom
volumene és a baleseti gyakorisag
kozott, s ebbdl le kell vezetni,
hogy a forgalom egységnyi nove-
kedése atlagosan mekkora bal-
esetszam novekedéssel jar (ez a
baleseti elaszticitas értéke). Végiil
az atlagos kockazati értékek és a
baleseti elaszticitas alapjan a ke-
resett baleseti hatarkoltség koze-
lithet$ lesz. Tovabbi feladatot ké-
pez viszont az extern €s az intern
részek elkilonitése, amihez eld
kell allitani a privat (internalizalt
= viselt) baleseti hatarkoltséget is.

2.2.4. A margindlis tarsadalmi

kornyezeti koltség meghatdrozdasa

A kornyezeti hatarkoltségek érté-

keinek megbecsléséhez legin-

kabb a mar emlitett hatasértékeld
modelleket hasznaljak. Ezek mo-
dellezik a karos anyag és zaj-
emissziot, illetve diszperziot, to-
vabba az ezek eredményeképp

keletkez6 karos hatasokat, majd e

mennyiségi hatasok monetaris ér-

tékeit megadva jutnak el a kolt-
ségbecslésekhez. Részletesebben

e 1épések a kovetkezOk:

1. a karos hatasok tipusainak
meghatdrozasa;

2. a forgalom volumenvaltozasa-
val jar6 karos anyag és zajki-
bocsatas becslése;

3. az ¢érintettek (elviselSk) kore-
nek meghatarozasa;

4. az emisszio (illetve kozvetetten
a forgalomnagysag) és az
érintetteknél tapasztalhat6 ka-
ros hatasok kozotti Osszefiig-
gés feltarasa;
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5. a kéros hatasok értékelése a fi-
zetési hajlandosag (WTP —
Willigness To Pay) modszeré-
vel (ami megmutatja, hogy az
érintettek mennyit hajlandok
aldozni a kockéazatok elkeriilé-
séért).

Az ismertetett eljards révén
kozvetetten elGall az Osszefliiggés
a forgalomvaltozas és a kornye-
zeti koltségek kozott.

A kozlekedés tarsadalmi hatar-
koltségeinek gyakorlati, egységes
modszertan szerint torténd egzakt
meghatdrozésa egyelre késik.
Szigetszerli kisérletekben esetta-
nulméanyok ugyan késziilnek, de
az els6 korben becsiilt értékek — a
kozelit6 modszerek fiiggvényé-

rr

ben — meglehetGsen nagy szorast

mutatnak. Az EU 6. Keretprog-
ramjaban beinditand6 Gjabb kuta-
tasi projektek feladata lesz az
elébbi (pilot) alkalmazasok Ossze-
fogasa, a legjobb gyakorlatok at-
vételével a mddszertan egységesi-
tése, majd a megfelel§ alkalmaza-
si iranyelvek kidolgozasa.
Megjegyezzik, hogy az elsd
hazai, vasati kozlekedésre alkal-
mazott marginalis koltségszami-
tasi modelleket a Kozlekedésgaz-
dasagi Tanszék doktori iskoldja-
nak keretében dolgoztak ki a ko-
zelmultban!. Ez ugyanakkor spe-
cidlis részteriilete a tarsadalmi
koltség bazisu kozlekedési arkép-
z¢és témakorének, amennyiben f6-
képp a szlikebb, vasutvallalati
korben mértékadd miikodési kolt-
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ségekkel és bevételekkel foglal-
kozik, s kisebb teret szentel pél-
déaul az externalis koltségelemek
targyalasanak. A vonatkozoé tudo-
manyos eredmények nyilvanos
vitaja folyamatban van.

Irodalom:
UNITE Unification of Accounts and
marginal cost for Transport

Efficiency - Pilot Accounts for Hun-
gary, Brussels, 2002

Katalin Tdnczos - Gyula Farkas:
Railway infrastructure charging in
Hungary - key implementation
issues. IMPRINT EUROPE
(Implementing Pricing Reform in
Transport — Effective Use of
Research on Pricing in Europe)
Seminar, Leuven, 13-14 May 2003.

I Farkas Gyula: A vasiti palyahasznalati dij meghatérozasanak médszertana és Ronai Péter ,,A vasiti druszéllitas margindlis kéltsége™ c. PhD ér-
tekezésekben; Témavezets: Dr. Tinczos 1 iszloné.
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Dr. Voros Attila -
Bocz Péter

1. Bevezetés

Az autopalydk, gyorsforgalmi
utak és az egyéb kozlekedési
nagyberuhazasok forgalomgene-
ral6 hatasainak meghatérozasa
sokrétli feladat. Olyan jelenséget
kell modellszer( formaban leirni,
amely egy nagyon Osszetett gaz-
dasagi és tarsadalmi folyamat
eredményeképpen jon létre.

Generalt, azaz az ) és maga-
sabb szinvonali halozati kinalat
miatt 1étrejott forgalmon olyan
jarmiimozgasokat értiink, amely a
halozat bovitése, korszertisitése
el6tt még nem volt jelen a haloza-
ton. Nem volt jelen, mert az uta-
zonak illetve a szallittatonak egy-
szerlien nem érte meg az adott
kozati kozlekedés szinvonala
mellett, hogy létrejojjon az uta-
zas, illetve a szallitas.

A generalt forgalom nyomon
kovetése, leirasa és modellezése —
mint a kiilfoldi és a hazai szakiro-
dalombol, valamint a kialakitott
szamitasi modszerbdl is lathatod
lesz — sokrétii, mert maguk a folya-
matok is jelentsen differenciéltak.

A személygépkocsi-forgalom
esetében két fontos réteget kell
egymastol elkiiloniteni.

Misképpen veendSk figye-
lembe azok az utazok, gépkocsi
hasznalok, akik egy adott vi-
szonylatban a gyorsforgalmi 1t
megjelenése eldtt is hasznéltik a
gépkocsijukat. Ok a gyorsforgal-
mi 0t hasznalataval id6t takarita-
nak meg, és ezt az id6t hasznaljak
fel tovabbi tevékenységek kezde-
ményezésére. Ezek a tevékenysé-
gek részben utazasokkal és azon
beliil részben autopalya iranyh
utazésokkal jarnak.
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KOzUTI KOZLEKEDES

A kozuthalozat fejlesztese

altal generalt, uj forgalom meghatarozasa (1. rész)

Ugyancsak més azoknak a
személyeknek a helyzete, akik a
megépiilt gyorsforgalmi ut ira-
nyaba a kordbbiakban nem utaz-
tak, mert a jelentGs idSraforditas
a tevékenységet és a hozza kap-
csolodé utazast nem tette lehetd-
vé. Ezek a személyek az 0j lehe-
toség kovetkeztében egyszerre
csak elérhetOnek itélik meg a ta-
volabbi telepiiléseken megvaldsi-
tandé célokat és az ahhoz sziiksé-
ges utazasi id6t. Az egyéb koziti
kozlekedési raforditdsokat mos-
tantol elfogadjak

A tehergépkocsi-forgalom no-
vekedése az Aaruszallitasi tevé-
kenység fellendiilésének a kovet-
kezménye.

Ahhoz, hogy az 0ij aruszallita-
si és teherforgalmi igényeket fel
lehessen mérni, sziikség van a
magas szolgaltatasi szinvonalat
nyujté kozati beruhazasok teriilet
és gazdasagfejleszt6 hatdsainak
megismerésére. E hatasok — tob-
bek kozott azzal jarnak, hogy 1j
vallalkozasok jelennek meg az
orszagban, mas, mar l1étez6 val-
lalkozasok a gyorsforgalmi 1t
mentén bdvitik tevékenységiiket,
illetve mas foldrajzi helyen meg-
sziintetik a miikodésiiket, és itt
ujra telepitik azokat.

Az els6 két eset valoban 1) val-
lalkozasokat general és 0j, azelott
nem létezett tehergépkocsi moz-
gasokat kelt. A harmadik eset
azonban val6jaban csak forgalom-
atterel6dés még akkor is, ha adott
esetben ugyanahhoz a tevékeny-
séghez adott esetben hosszabb
szallitasi atvonalak is tartoznak.

A kutatds eredményeképpen
kifejlesztettiink egy, a hazai ada-
tokra és kornyezetre épils, 1j

szamitasi eljarast, valamint annak
kontrolljara egy masik fiiggetlen
szamitasi modszert.

A személygépkocsi-forgalom-
ra vonatkozo két szamitasi mod-
szer eredményei kozel allnak egy-
mashoz. A generalt teherforgalom
szamitasara egy makro-6konomi-
ai eljaras keriilt kidolgozasra.

A cikk terjedelme a két részlet-
ben vald kozreadast teszi csak le-
hetdvé. A jelen, elsd cikk azzal a
kérdéssel foglalkozik, hogy mi-
ként lehet a jobb kozlekedési kina-
lat adltal a nagyobb vdrosokban
keltett tobblet helykozi személy-
gépkocsi-forgalmi igényeket, azaz
a generalt telepliléskozi személy-
gépkocsi-forgalmat meghatarozni.

2. A gyorsforgalmi utak (magasabb
koz(ti kinalati szinvonal) altal a ha-
zai személygépkocsik futasteljesit-
ményeiben megmutatkozé forga-
lom-generalé hatas bemutatasa
egy reprezentativ felmérés alapjan

A munka soran a kiindulési ala-
pot (a leginkabb a hazai, val6sa-
gos kozathasznalati szokasokat
felmér6 adatokat) egy negyed-
évente rendszeresen megismételt
adatfelvétel jelentette.

Ennek értelmében minden ne-
gyedévben megkérdeznek 4000 {6t
az életmodi szokasairol, beleértve a
kozlekedési és ezen beliil a sze-
mélygépkocsi-hasznalati szokasait.
A kikérdezéseket Magyarorszagon
Téarsadalmi Célcsoport Index elne-
vezéssel a MARECO Marketing és
Piackutato Kft végzi 7 éve.

A 4000 £6 agy kertil kivalasz-
tasra, hogy a minta magas statisz-
tikai biztonsaggal képviselje a
hazai lakossagot annak
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= teriileti elhelyezkedése, a lak-
helyének telepiiléstipusa;

® csaladi allapota;

= aktivitasa;

= kora és neme;

= iskolai végzettsége, valamint
%azdaségi helyzete alapjan.

vente tehat mintegy 16000

{6 kertil kikérdezésre.

Részletes kérdéseket tesznek
fel a személygépkocsi-hasznalat
szempontjabol is, amibdl a hasz-
nalat differencidlt megitélése
messzemenden biztositott.

Modszertanilag korrekt a ki-
kérdezés abbol a szempontbdl is,
hogy nem birtokalapt a kikérde-
z¢és, tehat a gépkocsi-hasznalatra
vonatkoz6 felmérés nem kizaro-
lag a haztartas tulajdonaban lévo
személygépkocsikra terjed ki. A
kérdés olyan tartalommal kertilt
megfogalmazasra, ami a megkér-
dezett személy dltal hasznalt sze-
mélygépkocsira iranyul, beleértve
a sajat vagy csalddtagjanak tulaj-
dondban 1évé személygépkocsi-
kon til a barmely villalkozas bir-
tokdban illetve haszndlati jogdban
[éve, vagy bérelt jarmiivet is.

Ezaltal a kikérdezés lényegé-
ben a teljes, hazai személygépko-
csi allomany hasznélati szokasai-
nak felmérését képes volt biztosi-
tani, kivéve azt a mintegy 30000
személygépkocsit, amelyeket ki-
fejezetten és kizarolag csak koz-
szolgalati célokra hasznélnak.
(renddrség, honvédség, tlizolto-
sag, polgari védelem, posta stb.).

Jelen kutatasi feladat elvégzé-
séhez ennek az adatfelvételnek az
1998, 1999, 2000 és 2001. évekre
vonatkoz6 adatait alkalmaztuk.

Ennek alapjan mintegy 64000
f6 adatai keriiltek birtokunkba,
akik koziil azonban csak kereken
33000 {8 hasznalt személygépko-
csit. (Megjegyezziik, hogy azok a
személyek is szerepeltek a minta-
ban, akik rendszeresen hasznal-
nak ugyan személygépkocsit, de
a megfigyelt idészakban 0 km-t
teljesitettek.) Ez a 33000 8 rep-
rezentalja a gépkocsi-hasznalatot
Magyarorszagon, és ezt tekintet-
tik a tanulmanyunk szamitasai-
hoz az alapsokasagnak.

2.1. A vizsgalat rendszere
2.1.1. Telepiilések

2.1.1.1. Az egyes telepiilésekre
hato vonzasi eréterek meghatiro-
zdsa

A vizsgalat Osszehasonlitasokra
épiilt. Ezek soran sokrétii és dif-
ferencialt Osszevetések torténtek
az egyes telepiiléstipusok, az
egyes fejlettségi kategoriak, elér-
hetGségi osztalyok és teriiletegy-
ségek fajlagos személygépkocsi
futasteljesitményeire vonatkozo-
an, fligglen a teriileti elhelyezke-
dést6l és a gyorsforgalmi utak ko-
zelségétdl, az azokra torténd ra-
csatlakozas lehetGségeitdl.

A differencialas elvégezhets-
sége érdekében a kovetkezs kate-
gorizéalasokat hajtottuk végre.

Telepiiléstipus (zdardjelben a
lakossdgszamok <fo>, muint ha-
tarértékek az adott kategoriaban)
= Torpetelepiilések (- 3000),
= Kistelepiilések (3001-8000),
= Kisvarosok (8001-25000),
= Kozépvarosok (25001-40000),
= Nagyvarosok (40001-80000),
= Kiemelt nagyvarosok (80001-),
= Budapest.

Feylettségi kategoriik az egyes
telepiilésekre illetve teriiletekre
nézve, itt kiilon nem részletezett
gazdasdgi, tdrsadalmi és infrast-
rukturdlis mutatok segitségével
= JelentGsen fejlett 5,
= Fejlett 4,
= Kozepesen fejlett 3,
= Kevésbé fejlett 2,
= Elmaradott 1.

Mint ismeretes a helykozi uta-
zasok létrejottében szamos ténye-
78 egyiittes hatasanak ereddje ér-
vényesiil. Az egyes telepiilések (le-
gyenek azok kisebb, vagy nagyobb
vonzassal rendelkez8 kozpontok,
vagy kisebb, alvo, vagy lako jelle-
gli, mezbgazdasagi telepiilések)
kozotti forgalom létrejottét és a
forgalmi aramlat jellemzGit két
alapvet6 tényez6 befolyasolja.
= az egyik a vizsgalt telepiilés fej-

lettsége egy abszolut (pl. az

elébb bemutatott 5 fokozati)
skalan;
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= a masik pedig a két telepiilés

(dontSen a vizsgalt telepiilés

és az azt vonzé kozponti tele-

piilés) fejlettségében 1évE kii-
16nbség.

Eszerint, ha egy kisebb tele-
plilés 6nmaga is fejlett, akkor a
lakosainak motorizacids szintje
és mobilitasa is magas, tehat az
altala keltett forgalom az étlag
folottinek tekinthet. Ha a koz-
ponti telepiilés ugyanilyen fej-
lett, akkor oda is jelent8s forga-
lom aramlik a vizsgalt kisebb
telepiilésbdl, de miutan az uta-
zasi célpontokat — sajat fejlett-
sége okdn — a sajat telepiilésén
beliil is megtalalja, ezért a két
telepiilés kozott az aramlas
mértéke jelentSs, de nem Kki-
emelkedd.

Kozepesen, vagy kevésbé fej-
lett  kistelepiilésnek sziksége
van egy fejlett kozponti telepii-
lésre szdmos varosi funkci6 ki-
hasznalasara. Ha a kozponti tele-
piilése fejlett, akkor a kdzepesen
fejlett, kisebb telepiilésbdl jelen-
t6s az odaaramlasi igény. E ko-
zepesen fejlett  telepiilésen
egyuttal az 4atlagos gazdagsag
miatt a lakossdg motorizacios
szintje és a mobilitasi képessége
elég magas, igy jelentGs sze-
mélygépkocsi-forgalmi aramla-
tok alakulhatnak ki. Nagyobbak,
mint a ,fejlett kistelepiilés-fejlett
kozponti telepiilés” modell eldz8
példajaban.

Ha a kistelepiilés igen elmara-
dott, akkor a személygépkocsi
utazasi képessége is igen ala-
csony. Hidba van ez a telepiilés
egy fejlett kozpont erSterében, a
személygépkocsis utazasok az
alacsony motorizacio és mobilita-
si képesség miatt nem tudnak ki-
emelkedd szamban létrejonni, no-
ha az igény az utazasra igen nagy
lenne.

Ennek a megfontolasnak az
alapjan keriilt 0sszeéllitasra az /.
tabldzat, ami megmutatja, hogy a
kiilonboz6 telepiilések kozott mi-
lyen, viszonylagos erGsségl for-
galmi aramlatok keletkeznek a
fejlettségiik és a fejlettség-kii-
1onbségiik alapjan.



Az . tiblizat értékei a ma-
gyarorszagi telepiilések egymas
kozotti forgalméanak az 1995-96-
os Orszagos Célforgalmi Szamla-
las, és a 2000-2001. évi kereszt-
metszeti forgalomszamlalas ered-
ményein alapuld mérmoki, koz-
gazdasagi becslés.

A két telepiilés kozott 1étrejo-
v8 forgalom nagysagat jelents-
sen befolyasolja azonban az
elézbeken tal a kozottik 1€vo ta-
volsag is. Ismeretes a kozleke-
déstudomanyban a gravitacios
elv azon forméja, amely szerint
két telepiilés kozott a létrejovd
forgalmi aramlat nagysagat ma-
guk a telepiilések forgalom-kibo-
csatasi, illetve -vonzasi potenci-
alja, valamint a kozottiik 1éve ta-
volsag (eljutasi ellenallas komp-
lex mutatdja), megfeleld hat-
vanykitevovel figyelembe vett
mértéke hatarozza meg. Az egyes
telepiilések erdtere, azaz a von-
zasi képességiik tavolsaga (tavol-
sageloszlasa) a telepiilések gaz-
dasagi erejétdl, de legf6képpen
méretiiktd] fligg.

A 2. tdblizat ennek értelmé-
ben keriilt kialakitasra olyan mo-
don, hogy itt is a korabbi felméré-
sek utazas-eloszlasi gyakorisagai
keriiltek figyelembevételre. A fel-
mérések szerint az egyes telepii-
lések egységesen 10-15 km tavol-
sagban fejtik ki a legnagyobb ha-
tasukat, azaz az ebbe a tavolsag-
osztalyba esd forgalom dramlatok
képviselik a legnagyobb szazalé-
kos aranyt. Ezt kovetGen a vonza-
si potencial fokozatosan csokken.
A csokkenés mértékét azonban
jelentSsen befolyasolja a telepii-
1és jelentSsége, nagysaga.

Ezt kovetSen meg kellett hata-
rozni, hogy az egyes telepiilések
milyen vonzasi erGtérben létez-
nek, mert ennek alapjan lehet
Gket besorolni kategoridkba.
Nyilvénvalé ugyanis, hogy azon
telepiilések lakosai, amelyektdl
tavol esik minden, érdemleges
vonzassal bir6 teriilet, illetve tele-
piilése — nem 1évén kiemelkedSen
attraktiv utazsi célpont — csak
lényegesen korlatozott mértékben
utaznak.
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Azon telepiilés azonban, amely
tobb nagyvéros vonzaséban he-
lyezkedik, el, illetve amelyrdl tobb
attraktiv célpont felkeresésére is
lehet8sége van, lényegesen mobi-
labb. (A mobilitds mértéke azon-
ban — az el6zGekben kifejtetteknek
megfelelGen — fiigg a telepiilés fej-
lettségétSl is. Az erre vonatkozo
differencialasi modszert a késGb-
biekben ismertetjiik.)

Hibas kovetkeztetésre vezetne
ugyanis, ha igen kiilonb6z6 erd-
térben 1évG telepiilések lakosai-
nak személygépkocsi futastelje-
sitményeit hasonlitandnk Ossze
egymassal.

Ezen megfontoldsok alapjan
késziilt el a vonzaskorzeti szorzo-
kat tartalmazé mobilitasi segéd-

/. tablizat

let, amelyet a 3. tiblizatban ko-
vethetiink nyomon.

A tablazat harom telepiilés-
nagysag kategoridra mutatja be a
megalapozott, szakértoi becslé-
sek segitségével kidolgozott, sz4-
zalékos Osszefiiggéseket.

Abbdl indultunk ki, hogy egy
adott telepiiléskategéria elsdsor-
ban- sokszor a kozigazgatasi ko-
tottségek okan is - a ndla magasabb
hierarchiaju, kozeli telepiilésekkel
keresi a kapcsolatot, hiszen ott ta-
lalja meg azokat a funkciokat (fej-
lettebb, szamosabb munkahelyek,
magasabb foku iskoldk, jobb va-
sarlasi lehetségek, magasabb ha-
taskord hivatalok stb.) amelyeket a
sajat és a kornyez6 kisebb, vagy
azonos rangu telepiiléseken nem.

A személygépkocsi-forgalmi élénkség szorzoja a kozponti és a vonzott telepiilé-
sek abszolit fejlettsége és a fejlettségiik kozotti kiilonbség fiiggvényében

Gazdasagi fejlettség (vonzott telepiilés)
1 2 3 4 5
1 0,62
Gazdasagi
2 0,67 0,65
fejlettség
3 0,73 0,69 0,68
(kézponti
4 1,00 0,80 0,71 0,80
telepiilés)
5 0.80 1,00 0,90 0,75 0,83

2. tablazat

Két telepiilés (kozponti és vonzott) egymas kozotti forgalmi daramlatinak nagy-
sagat befolyasolo tavolsagi szorzé a célvaros nagysaganak fiiggvényében

Tavolsag- |Budapest |Kiemelt |Nagyvaros |Kozépvaros [Kisvaros
osztaly nagyvaros

(km})

0-5 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8
5-10 0,9 0,9 0,9 0,9 0.9
10-15 1 1 1 1 1
15-20 0,95 0,9 0.85 0,75 0,65
20-25 0.9 0,75 0,65 0,5 0,35
25-30 0.8 0,62 0.5 0,33 0,1
30-40 0,65 0,45 0,35 0,15

40-50 0,45 0,35 0,15

50-60 0,35 0,2

60-100 0,2

100-150 0.1
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3. tablazat

Vonziskorzeti szorzok (%), a vizsgalt telepiilés elhelyezkedésének és lakossag-
szamanak fiiggvényében

8001-25000 lakos
o Kapcsolat fontossaga a kilonbozo telepulésekkel, %
Elhelyezkedés Budapest  |Kozeli kozpont |Megyeszékhely |Egyéb kisvaros |Komyezo tp sek |Egyeb
Fovaros komyeke 66 22 18 5 7
{Kiemelt nagyvéros kémyéke |22 63 7 8
40-80 ezres varos komyeke |26 56 8 8
25-40 ezres varos kornyéke |29 24 34 6 7
25001-40000 lukos
Kapcesolat fontossdga a kulonbozo telepulésekkel, %
Elhelyezkedés Budapest  |Kozeli kbzpont |Megyeszékhely |Egyéb kisviros |Komyezd tpsek |Egyéb
Fovaros kémyéke 64 23 6 7
Kiemelt nagyvaros komyeke |20 64 8 '8
40-80 ezres varos kornyeke (20 62 9 9
40001-80000 Iakos
Kapcsolat fontossaga a kilonbozo telepulésekkel, %
Elhelyezkedés Budapest Kozeli kozpont |Megyeszékhely  |Egyéb kisvéros |Kornyezdtpsek |Egyéb
Fdvaros komyéke 60 23 8 9
Kiemelt nagyviros komyéke |25 63 6 6

Természetesen ezek a katego-
riak sok altalanositast tartalmaz-
nak, és csak a f6bb tendencidkat
tipizalva képesek megjeleniteni a
valosag leglényegesebb elemeit.
Ezen a szinten még nem lehet az
egyes telepiilésekre igaz, sajatos
vonasok figyelembevétele.

fgy lathato, hogy a kiilonbozd,
kozponti jellegti telepiilések erd-
terében (és azok kombinécidja-
ban) elhelyezkedd és kiilonboz6
kategériakba tartozo telepiilések
mennyire masképpen viselked-
nek a kialakul6é aramlatok szem-
pontjabol.

A ismertetett elméleti alapok-
bol az is kovetkezik, hogy a ki-
lenc legnagyobb varos esetében
a jo kozlekedési ellatas és a
gyorsforgalmi utak hatdsa mas
modon keriilt meghatarozasra,
hiszen 8k maguk mér kiemelt
kozpontok.

Amukor egy-egy telepiilés erd-
lerét meghatiroztuk, azaz kivi-
lasztottuk szamara a valds vonz-
erot képezo telepliléseket akkor a
1oldrajzi, kozlekedési és gazdasé-
Qi-tarsadalmi  ismereteket  is
messzemenokig krhasznaltuk a
valos oOsszeliiggések meghatdro-
zdsa céljabol.

Lathat6 tovabba a tablazatbol,
hogy bevezettik a ,kozeli koz-
pont” fogalmat. Vannak ugyanis
olyan fontos telepiilések, amelyek
nem rendelkeznek konkrétan
meghatarozott besorolassal (fova-
ros, megyeszékhely), mégis jelen-
t0s kozponti funkciokat toltenek,
tolthetnek be (Dunatjvaros,
Nagykanizsa, Hodmez6vasarhely,
Baja, Ozd, Sopron, Papa stb.).

A téblazat szerint a kozépviro-
sok esetében igazi vonzasokat,
igazi kozlekedési torekvéseket
mar csak a fovaros, a nagy, és a
kiemelt nagyvarosok jelentik.
Megjegyezziik, hogy az egyedi
értékelés esetében olyan tényezdk
is figyelembevételre keriiltek,
mint pl. a Balaton, a Tisza-to, il-
letve egyéb, jelentSs kiranduld
helyek. Néhany varos esetében ér-
zékeltiik a mobilitasban szerepet
kapo, illetve szereppel nem bird
kiilfoldi orszagok jelentds kozel-
ségét (Sopron, Szeged, Ozd).

A tablazatban szerepeltetett
szazalékos értékek ugy keriiltek
kialakitasra, hogy folyamatosan
figyeltik az egyes kategoridk
egymashoz valé viszonyait is.
Lathato tovabba, hogy Budapest
minden telepiiléskategoridban
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képvisel bizonyos vonzerdt,
amelynek mértéke sehol sem ki-
sebb, mint az Osszes, kiindulod
helykozi utazés 20 (egyedi mérle-
gelés esetén 5-10) %-a.

Az el6z6ekben meghatarozott
Hlejlettségl”  és |, fejlettség-kii-
lonbségi” szorzok (1. tablazat),
Htavolsagi” szorzok (2. tablazat),
és az imént ismertetett ,, vonzas-
korzeti” szorzok (3. tablazat) se-
gitségével keriiltek meghataro-
zdsra az egyes telepiilésckre hato
személygépkocsi-kozlekedési
erdterek. Ez ugy tortént, hogy a
vizsgélt telepiilésre meghataro-
zéasra keriltek a kozeli, vonzast
kifejtd telepiilések, és azok része-
sedése az Osszes helykozi, sze-
mélygépkocsis utazasbol.

Ezt kovetGen megallapitasra
keriilt a telepiilés tavolsiga az
egyes, fontos, az el6z6 1épésben
kivalasztott kozponti teleptilések-
t6l, valamint — paronként — a
vizsgalt telepiilés és a vonzo tele-
piilések kozott fejlettségkiilonb-
ségbdl adodo szorzo.

A vizsgilt telepiilésre vonat-
kozo erdtér meghatarozasa ugy
tortént, hogy a megfteleld faktoro-
kat dsszeszoroztuk egymassal, és
az egyes telepiilések dltal kialaki-
tott részerdtereket Osszegezve
kaptuk meg a vizsgalt telepiilésre
hato teljes eréteret. Erre mutat be
példat a 4. tibldzat, ahol néhany
varosra vonatkoz6 részletszami-
tasokat is bemutatunk.

A kapott eredmények alapjan
az egyes varoskategoriadkon (ko-
zépvaros, nagyvaros) beliil ers-
tér-kategéridkat képeztiink. En-
nek értelmében vannak:
= gyenge erStérben (1),
= mérsékelt erStérben (2),
= kdzepes erGtérben (3),
= fokozott erGtérben és (4),
= jelentGs erGtérben (5)

elhelyezkedd varosok.

El6fordult azonban, hogy az
egyes erétér-kategoriakba tal ke-
vés telepiilés esett. Ebben az eset-
ben Osszevonasok alapjan csak
harom er6tér-kategoria kertilt ki-
alakitasra.

Miutén az egyes kistelepiilése-
ken és kisvarosokban (8-25 000 f5)
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4. tablizat

A 40-80 ezer f6 lakossagu varosok erdtereit és koziti kozlekedési elérhetGségét meghatirozé szamitisok segédtablizata

(példa)
Véros neve Népesség Utazasok Erdtér szorzok Megkdzelitési szorzok Heti atlagos
Célja Megoszias[%] | fejlettség | km | Erotér | Utkateq. | Atkeles | Forgalom| Dombs. | Megkdz, | vezetett km
SZOLNOK 77592{Budapest 40 0,9 015 0054 0,75 0.9 1,78 1 0,213 149
Kecskemét 25 0,71 0.2/ 0,038 0,67 0.85] 0,86 1 0,122
Cegléd 10 0,68 0,35 0024 0,68 0,85 0,79 1 0,046
Torokszentmikids 10 0.68] 075 0051 0,68 1 0,79 1 0,054
Egyéb 15 068 0,15 0015 0,83 0,85 1 1 0,080
Osszesen 0,180 0,515 149
TATABANYA 71996iBp 85 0,9 0,35 0,205 1 1 0,89 095 0,550 177
Gyér 25 08 02 0045 1 1 0,97 1 0,243
Komarom 3 0.68] 015 0003 0.8 0,78 0,92 1 0,017
Tata i 071 08 0045 0,68 0.78] 0,87 1 0,032
Osszesen 0,298 0,842 177
KAPOSVAR §7340|Budapest 30 075 01 0023 0,88 0,92 0,88 0,85 0,203 142
Pécs 30 08 02 0048 0,66] 0,85 1,94 0,8 0,159
Balaton 20 075 41 0m5 0,68 0.9 0,95 0.85 0,107
Nagykarizsa 10 08 01 0008 0,66 0,92 1 1 0,081
Dombévar 10 071 015 0,01 0,66 0,78 0,94 0,95 0,046
Osszesen 0,104 0,676 142
BEKESCSABA 64263 Budapest 20 11 01 06,020 0.68 0,78 0.9 1 0,085 147
Szeged 30 08/ 01 0024 0,67 0,78 0,85 1 0,148
Hédmezdvasarhely 10 0,68 01 0007 0,66 0,85 0,94 1 0,053
Oroshaza 15 0,68 0,15 0,016 0,66 0,92 0,94 1 0,086
Békes 10 0.65] 065 0,042 0.56) 4 1 1 0,068
Gyula 15 069 065] 0,067 0,68 1 1 1 0,102
Osszesen 0,176 0,551 147

a kikérdezett egyének szama olyan
alacsony volt (altalaban 70 {0 alatt),
hogy nem volt biztosithat a megfe-
lel§ elemszam az elfogadhato sta-
tisztikai biztonsaghoz, igy e varoso-
kat nem egyedileg vizsgaltuk, ha-
nem azokat egy kés6bb megjelend
szakcikkben bemutatando, Un. ,.te-
lepiilésfelhd” részeként kezeltik.

2.1.1.2. A kézuti elérhetoség
(megkozelithetoség) kiszamitasi
modszere

Valés kép a gyorsforgalmi utak
forgalomkelt§ (forgalomgenera-
16) hatasarol, illetve a kozuti ella-
tottsag mindségének a forgalom-
generalasra kifejtett hatasarol
csak ugy kaphat6, ha azonos, il-
letve kozel azonos helyzett, ers-
térben fekve és kozel azonos fej-
lettségli varosokat vizsgalunk.

Ezzel a moédszerrel képezhe-
tiink azonos fejlettségi és erbtér-ka-
tegoridban 1évé telepiiléseket, és a
most ismertetésre keriil§ modszer-
rel megvizsgalhatjuk a kozati koz-
lekedési megkozelithetSségiiket is.

Ebbdl értelemszertien kovet-
kezik, hogy egy telepiilés megko-
zelithetGségének josagat nem ki-
zar6lag az oda vezetd utak kate-
goridja hatarozza meg. Emellett
még fontos szerepe van

= az Gt vonalvezetésének,
= az atkelési szakaszok hosszéanak
és strtiségének és
= az Ut kapacitas-kihasznaltsaganak.
A vizsgalt telepiilés Osszes
vonzoételepiilésére meghatarozott
elérhetGségi szinvonal-minSségét
Osszegezve kapjuk meg az adott
telepiilés komplex megkozelithe-
tOségi mindségi értékét.
Mindenek el6tt a kovetkezo ut-
kategoridkat, illetve kategoria-
szorzOkat alkalmaztuk (5. Zibldzai).
Fontos szempont a forgalom
lebonyolodas mindsége és igy a
forgalom generalasa, vagy létre
nem jotte szempontjabol az adott
szakaszon az Ut vonalvezetése
(kiilondsen a domborzati viszo-
nyok) is. [smeretes, hogy a dom-
bos, hegyes vidékeken vezetett
utak legnagyobb részt meglehetd-
sen nyugtalan vizszintes vonalve-
zetés szempontjabol is. E tényezd
szorzoit hatiroztuk meg mérnoki
becsléssel a 0. tdbldzatban.
Ugyancsak fontos mérlegelési
kérdés az utazd szempontjabol
(és igy a létrejovd utazasok sza-
manak szempontjabol is) az Gton
az atkelési szakaszok szama és
hosszisaga. Ezeket a tényezdket,
csokkent6 szorzok segitségével a
7. tabldzat mutatja.

Végezetiil bemutatjuk az ttka-
tegoridkra esd, forgalomnagysa-
goktol fliggd csokkentd tényezs-
ket. A tablazatban azért nem a ka-
pacitaskihasznéltsagot szerepel-
tettiik, mert az utazas létrejottére
nemcsak maga a kapacitas-ki-
hasznaltsag van hatassal, hanem -
pszichologiai tényezdként - a for-
galom nagysaga is. Lehet példaul,
hogy egy 4 savos uton gyors €s
folyamatos haladas érhetd el, de a
forgalom olyan nagy, hogy a ha-
laszthat6 és nem feltétleniil sziik-
séges utazasok létre sem jonnek
(pl. MO autoat). A 8. tdblizaban
lathat6 ugyanakkor, hogy a jelen-
t0s kapacitaskihasznélas esetén a
tényezG értéke — a fundamentalis
diagramm viselkedésének megfe-
lelGen — jelentsen lecsokken.

2.1.2. Osszefiiggd teriiletek tele-
pliléscsoportjai, az igynevezett
telepiiléstelhdk”™

A kisvarosokban és kiilonosen az
egy¢b kistelepiilésekben, falvak-
ban nem tortént elegendd szamu
kikérdezés. Ezért e telepiilések
egyedi vizsgalatira nem volt le-
het6ség. Az elemzéseket tehat
ugy végeztiik el, hogy bizonyos,
hosszabb (30-60 km hosszsagh)
utszakaszok mellett az 6sszes kis-
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5. tablizat

A megkozelithetdség, (elérhetdség) mindségének meghatirozasara
szolgalo6 utkategoria szorzok

ttkategoria V(85) sebesség Josagi

(lan/h) SZOTZ6
Autopalya 135 1,00
Autont 2x2 sav 120 0.89
Autout 4 sav 116 0,86
Autont 2 sav 105 0,78
Lr.,IL r. foat 2x2 sav 105 0,78
L r. fout 2 sav 92 0.68
I r. 6t 2 sav 89 0,66
Halozati jelentdségli mellékat 85 0,63
Alsorendii ut 80 0,59

o. tablizat

A domborzati viszonyokat figyelembe vevé szorzo

Sikvidéki szorzo 1.00
Dombvidéki szorzo 0.95
Hegyvidéki szorzo 0.85

7. tablazat

Az atkelési szakaszok siiriiségét és hosszait figyelembe vevd, csokkentd szorzok

Atkelés stiriisége

Atkelések atlagos hossza

rovid kozepes  |hosszit
Ritka 0,96 0.92 0,85
Kozepes 0,92 0.85 0.78
Stirti 0,85 0,78 0.66

8. tablizat
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telepiilés és kisvaros kikérdezett
egyedeinek adatait Osszegeztiik.
Igyekeztiink olyan telepiiléscso-
portokat (telepiilésfelhSket) ké-
pezni, amelyek gazdasagi fejlett-
sége és az Ut menti elhelyezkedé-
se viszonylag egységesnek volt
kezelhetd.

A telepiilésfelhdbe esG kozép
¢és nagyvarosok kikérdezett egye-
deit természetesen nem vettiik fi-
gyelembe. A telepiilésfelhk vizs-
galatdnak eredményei egy késGb-
bi publikdcioban keriilnek ismer-
tetésre.

2.2. A vizsgdlat eredményei

Onall6 csoportot lehetett képezni
a 25.000-40.000 f8s és a 40.000-
80.000 f8s lakossagszammal ren-
delkezd varosokbol. Az ezt az ér-
téket meghalado méretd, ugyneve-
zett kiemelt varosok egyenként
kertiltek értékelésre, mert az elem-
szam sem volt til magas, azon ki-
viil szinte minden ilyen véros
egyedi esetként értékelendd.

Budapest esetében — annak
teljesen egyedi jellege miatt, va-
lamint a szdmos autopalya és
egyéb befolyasolo tényez6 kovet-
keztében - nem allapithaté meg a
gyorsforgalmi utak valés forga-
lomkeltd hatésa.

A forgalomnagysagtol fiiggé csokkentd tényezd titkategorianként

Forgalom [E/éra]

Utkategéria -500 500- 1000-  [1500- |2000- |2500- |3000- |3500- |4500-

1000 1500 2000 2500 3000 3500 4500 6000
Autopilya 1 1 0,99 0,97 0,94 0,89 0,82 0,72 0,58
Autéut 2x2 sav 1 0,98 0,96 0,93 0,88 0,81 0,72 0,6 0,45
Autont 4 sav 1 0,98 0,95 0,92 0,85 0,77 0,67 0,53 0,33
Autont 2 siv 1 0,95 0,89 0,82 0,74 0,65 0,5
L r., ILr. fout 2x2 sav 1 0,97 0,95 0,9 0,84 0,76 0,65 0,5
L ., ILr. fédit 4 sav 1 0,96 0,92 0,88 0,79 0,69 0,57 0,41
L r. féuat 2sav 1 0,94 0,87 0,79 0,69 0,56
IL r. féut 2 sav 1 0,94 0,86 0,77 0,66 0,52
Hilézati jel. mellékat 1 0,9 0,78 0,65
Alsérendi at | 0,88 0,75 0,6




2.2.1. A 25 000-40 000 tos lélek-
szami telepiilések

E varosok 0Osszefoglalo adatait
ko6zoljik a 9. tdbldzatban, ahol az
egyes erGtér-csoportokba beso-
rolt varosok megkozelithetGségi
mutatoi, valamint a hetente veze-
tett atlagos kilométer mennyisé-
gek keriiltek megadésra.

Mint a tablazat értékei is mu-
tatjak, a gyenge erStérben 1évo
varosok megkérdezett egyedei-
nek heti atlagos vezetési teljesit-
ményei tag hatarok kozott mo-
zognak. Ez betudhaté annak is,
hogy ezen telepiilések lakoinak
mobilitasa — tényleges és megha-
tarozé erStér hianyaban — esetle-
gesen alakul. Ilyen esetekben az
egyedi adottsagoknak és a kozle-
kedésen kiviili egyéb hatoténye-
z8knek fokozott szerepiik van.

Nézziikk meg azonban a meg-
kozelithetGségi mutatokat. Az /.
dbra tanusaga szerint a megkoze-
lithet6ség értékének javuldsdval
fokozatosan novekszik a hetente
vezetett  kilométerek  dtlagos
mennyisége.

E varoscsoport esetében a ten-
dencia meglehetSsen egyértelmd,
és az Osszefliggést leird egyenes
is meglehetSsen szoros korreléci-
6s Osszefiiggést takar (R?=0,82,
illetve négyzetes tagi polinom il-
lesztésekor 0,87).

Baja esetében a megépiteni ter-
vezett, 2 savos, M 56 autoat a va-
ros jelenlegi elérhetGségi mutato-
jat, 0,596-ot, 0,697-re novelné.
Behelyettesitve az 1. dbra lineéris
képletébe ezt az értéket, a heti, egy
gépkocsi-vezetdre jutd atlagos fu-
tasteljesitmény a jelenlegi 149
km-hez képest 182 km-re emel-
kedne, ami 23 %-os forgalomno-
vekedést eredményezne a sze-
mélygépkocsi-forgalom esetében.

Oroshdza esetében a javulas
ennél csekélyebb lenne, mert en-
nek a telepiilésnek a f6 vonzasi
irdnyai nem az orszaghatarig ki-
épild M5 autopalya altal képvi-
selt észak-déli iranyba esnek. A
megkozelithetGség a jelenlegi
0,589-r61 0,640-re javulna. Ezt
behelyettesitve az 1. abra képleté-
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9. tablazat

A 25-40 ezer lakosi varosok csoportositisa erdteriik szerint

Varos neve Eratér | Megkozelit- | Heti atlagos
hetéséy | vezetett km
1.csoport
BAJA 0,072 0,596 149
OROSHAZA 0,108 0,580 154
KISKUNHALAS 0,108 0,640 160
JASZBERENY 0,124 0,541 i
PARPA 0,125 0,583 133
2.csoport
GYONGYOS 0,166 0,851 89
SZEKSZARD 0,182 0,551 138
AJKA 0,216 0,572 148
SZENTES 0,226 0,815 127
J.esaoport
MAKO 0,254 0,610 161
CEGLED 0,286 0,511 148
ESZTERGOM 0,329 0,485 152
KAZINCBARCIKA 0,342 0,587 165
4.csoport
KISKUNFELEGYHAZA 0,398 0,684 140
VAC 0,458 0,498 88
GODOLLO 0,464 0871 146
HAJDUBOSZORMENY 0,499 0,626 132
5.csoport
VARPALOTA 0,613 0,641 159
NAGYKOROS 0,527 0,593 128
DUNAKESZI 0,580 0,632 168
KOMLO 0,777 0,536 113

be a heti 154 km-es atlagos kilo-
méter-teljesitmény 165 km-re,
azaz 7 %-kal emelkedne.

Pdpa esetében az M 83 gyors-
forgalmi ut megvalosulasaval a
megkozelithetGségi  mérdszam
0,671-re novekedne. A linearis
képletet alkalmazva a jelenlegi
133 km/hetes vezetési teljesitmény
179-re, 35 %-kal emelkedne.

Nyilvanvalé azonban, hogy
a kozuti elérhetoség javuldsd-
val nem javulhat a végtelensé-
gig a mobilitds, tehat az Ossze-
fiiggés nem lehet minden tarto-
manyban linearis. Abban az
esetben, ha a pontokra négyze-
tes polinomot illesztiink, akkor
az értékek alacsonyabbra adod-
nak a megkozelithetSség javu-
lasaval. Ennek azonban az a hi-
baja, hogy az igazan kedvezd
elérhet6ségi tartomanyokban a
polinom visszahajlik.

Feltehetd, hogy a két hatas ér-
vényesiilése egyideji, ezért a sza-
mitasaink soran a két egyenlettel
meghatarozott érték szamtani ko-
zepét tekintjik a varhatd, valds
novekedés mértékének.

A mdsodik képlettel a futéstel-
jesitmények Baja esetében 160
km-re adédnanak, ami a jelenlegi-
nél 11 km/héttel tobb. A szdmtani
kozép tehat (160+182)/2=171. A
heti forgalmi teljesitmeny egy fore
Juté  novekedési  értcke  tehat
[71:149x100-100=14 %-ra teheto.

Az oroshdzi értck a masodik
képlettel 160 km/hét lesz, igy a
kozépérték 163 km/hét. A nove-
kedés értéke 6 %.

Pipan pedig 171 km-es heti
fajlagos cérték adodik, ami 29 %-
os emelkedést jelentene.

Megjegyezziik, hogy ebben a
heti teljesitményben benne van-
nak a telepiiléseken beliili kilo-
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méter teljesitmények is, amik
ilyen méretli varosok esetében az
Osszes teljesitménynek mintegy a
25-35 %-at teszik ki.

A szamitasok soran alkalmazott
képletek és koefficiensek azonban
a helykozi utazasokra vonatkoz-
nak, az arra vonatkoz6 erdtereket
szamitjak ki, igy a gyorsforgalmi
utak megjelenésével %-os arany-
ban helyesen hatarozzuk meg a ve-
zetési teljesitmények novekedését.
Az abszolut érték azonban az ilyen
varosok esetében valdjaban kere-
ken 30 %-kal kevesebbre tehetd.

Az emlitett példak szerint te-
hat 14, 6, 29 %-os heti helykozi
atlagos vezetési teljesitmény-no-
vekedéssel szamolhatunk e neve-
zett konkrét esetekben.

y =
R? = 0,8702

A részletes tanulmanyban ki-
szamitottaknak megfelelGen példa-
ul a Bayit és komyékét érintd M56
gyorstorgalmi itfejlesztés a sze-
mélygépkocsi-forgalomban 24 %-
os forgalomgeneraldst idézné elo.

Vizsgaljuk meg most a maso-
dik erGtércsoport telepiiléseinek
viselkedését. E telepiilések mér-
s€ékelt erGtérben  talalhatok.
Gyongyos, Szekszard, Ajka és
Szentes varosok megkozelithets-
ségének fliggvényében kialakuld
fajlagos, heti futasteljesitmények
a 9. tabldzatban lathatok.

E vdrosok megmagyardzhatat-
lan tendencidt mutatnak. Kilénd-
sen (Gyongyos varos értékei ért-
hetetleniil alacsonyak, annak elle-
nére, hogy a varos megkozelithe-

-3046,7x° + 4046,8x - 1181,4

1.erétércsoport
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t8sége az M3 autdpélya jelenlété-
vel kifejezetten j6. E varos eseté-
ben érvényesiilhet az alacsony
elemszdm okozta hiba. Megje-
gyezziik azonban, hogy a 20 %-
os hibahatér fels§ értékét figye-
lembe véve is csak 110 km/hét
koriili fajlagos vezetett km-érté-
ket kapnank, ami még mindig
igen alacsony lenne.

Szekszdrdon az elemszam ele-
gendSen magas ahhoz, hogy ez az
érték megfelel§ biztonsaginak
legyen tekinthetd.

A kozepes (3. csoportba tarto-
z0) erGtérben 1évG varosok értékeit
és Osszefiggéseit a 2. dbra szem-
I¢lteti. EbbGI a csoportbdl kihagy-
tuk Mosonmagyarévart, mert
ugyanolyan szélsGségesen viselke-

y = 447,25x - 121,28

R? = 0,8167
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1. abra
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Az 1. (gyenge) erdtércsoportba tartozo telepiilések megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-hasznalata a telepiilés eréterének fiiggvényében

y = 71,985x% + 32,162x + 116,95

y = 111,66x + 95,214
R? = 0,7889 % SRoport R = 0,7887
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L 3 /
160 +4— : 1_&
/
. /
150 o
140
130
120
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A 3. (kbzepes) er6tércsoportba tartozd telepiilések megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-haszndlata a telepiilés erdterének fiiggvényében



dik, mint Gyongyos: kitiinG a meg-
kozelithetGsége, mégis alacsony a
futasteljesitménye. A tobbi telepii-
lés azonban meglehetsen egyér-
telm{ tendenciékat mutat.
= Mako az M5 autopalyatol, illet-
ve az M43 autoattol
= Cegléd az M4 autouttol,
= Esztergom az M10 autéuttol,
= Kazincbarcika pedig az M3 aut-
palyatol és az M26 autoattol var-
hat jelentos elérhetGségi javulést.
Példaként Makotr emlitjik,
ahol az M5 autopélya és a 2 savos
M43 autoéut megépiilése a jelenle-
gi 161 km/hetes, fajlagos értéket -
a két egyenlet egyiittes alkalmaza-
sanak figyelembe vételével - 176
km/hétre, azaz 9 %-kal emelné.
Cegléd esetében a Szolnokig
htaz6do 2x2 savos M4 autout 148
km/hétr8l 170 km/hétre azaz 15
%-kal emelné a mobilitést.

= .993,22x + 1471,4x - 398,55

R? =0,9847
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Térjiink 4t a jelentSs erdtérben
1étezd varosok (4. csoport) adata-
ira. Ezek Kiskunfélegyhaza, Vac,
Go6dollé és Hajduboszormény.

A 9. tablazatban lathato érté-
keket a 3. dbrdn szemléltetjiik
sztochasztikus Osszefiiggés for-
majaban.

A nevezett telepiilések esetében
nagyrészt van valamilyen gyors-
forgalmi jellegli megkozelitési le-
hetdség. Egyediil Hajduboszor-
mény nem rendelkezik ilyennel.

Ha figyelembe vessziik a ko-
zelmultban atadott M3 autdpa-
lyat, tovabba a majdani M35-0s, 2
savos autdout megépiiltét, akkor a
9. tablazataban szerepld 0,626-os
megkdzelithetSségi mindség
0,723-ra emelkedik. Ez a lineéaris
megkozelitéssel 158 km/hétre, a
négyzetes polinommal 147
km/hétre novelné a fajlagos érté-

4. csoport

ket. A két érték szamtani kozepe
153 km/hét, azaz a gyorsforgalmi
ut megjelenésével a személygép-
kocsi mobilitas mintegy 16 %-kal
emelkedne Hajduboszorményben.
Vizsgéaljuk meg végezetil a
legnagyobb erStérben 1évS varo-
sokra vonatkozo Osszefliggéseket
(4. dbra). Ezek a telepiilések Var-
palota, NagykSros, Dunakeszi és
Komlo. Mind a négy telepiilés
valamely nagyobb varos, vagy
varosok kozvetlen kozelében fek-
szik. Hangsulyozni kell azonban,
hogy ez a kozelség igen gyakori
utazast indukalhat, de a kézpont
(kozpontok) koézelsége muiatt az
utazasi tavolsag és igy az utazdsi
kilométer-teljesitmény nem fel-
tétleniil magas.
= Varpalotan az elérhetSség javul-
hat, ha kiépitésre kertil a 8 sz. I.
rendi foat 2x2 savos szakasza.

y = 305,02x - 62,52
R? = 10,9679
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A 4. (fokozott) erétércsoportba tartozo telepiilések megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-hasznélata a telepiilés erterének fiiggvényében

y = -1151,9%* + 1805,8x - 523,91
R? = 0,996

5. csoport

y = 447,59 - 125,7
R®=0,9916
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A 5. (jelentds) er6tércsoportba tartozo telepiilések megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-hasznalata a telepiilés erdterének fiiggvényében
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= Nagykoroés megkozelithetGsé-
gét kissé kedvezGbbé teheti az

M4 autont.
= Dunakeszi megkozelithetGsége

szinte kifogastalan, bar az MO

hid és Osszekottetés kiépiilése
tovéabbi utazasokat indukalhat.
= Koml6 esetében hosszi tavon
sem lehet javulassal szamolni.

Példaként alljon itt Virpalota
mobilitdsanak varhato viltozasa.
A 8. sz [ rendid fout kiépitése to-
vabb javitia majd a viros elérhe-
t0ségét. A linearis egyenlet a
rendkiviil magas 241 km/hetes,
mig a polinom 183 km/hetes
eredményt szolgaltat, melyek
szamtani kozepe 212 km/hét. £z
a jelenlegi értékhez képest 33 %-
os emelkedést mutat.

Valoszind, hogy a jelentSs erd-
térben 1évé telepiilések esetében a
polinom Osszefiiggése alkalma-
zando6. Ekkor Varpalotdn a nove-
kedési arany 15 %-ra adodna.

A 2-5 er6tércsoportot figyelve
felttinik, hogy minél nagyobb az
er6tér, annal meredekebb a linea-
ris egyenlet, azaz az x-es tag
egyiitthatoja az erétér novekedé-
sével emelkedik.

EbbOI az a fontos kovetkezte-
tés vonhato le, hogy ha egy tele-
plilés fokozott erdtérben van, ak-
kor jobban ki tudja hasznalni a jo
kozlekedési, elérhetdségi leheto-
ségeket, mint egy olyan teleptilés,
mely gyengébb erdtérben van.

Logikusan magyarazhat6 a
gyenge erGteri varosok viselke-
dését leiré egyenlet meredeksége
is. Itt a tivoli célpontokba gya-
korlatilag semmilyen, nem feltét-
leniil sziikséges utazas sem valo-
sul meg. Ha azonban oda lénye-
gesen javul az Osszekottetés, ak-
kor nagyszdmban valésulnak
meg korabban 1étezs, de elfojtott
igények.

2.2.2. A 40-80.000 155 Iélekszi-
mu telepiilésck

E virosok adatainak 6sszefoglalo-
jaa 10. tiblizatban lathaté, ahol
mar a harom erdtér-csoportra tor-
t€nd beosztast is szemléltettiik. A
viszonylag kevés varos miatt csak
hérom er6tér-csoport keriilt kiala-

kitasra, és igy is a legnagyobb erd-
térrel rendelkezd varosok csoport-
jaba csak harom telepiilés keriilt.

Miutan itt mar nagy varosokrol
van sz6 az erGtér fogalma is egy
kissé mas, mint a kisebb varosok
esetében. A jelenleg targyalt varo-
sok mar elsGsorban a FGvarost és a
megyeszékhelyeket tekintik koz-
pontjuknak, illetve e varosok ko-
zelsége jelenti a legfontosabb erd-
téralkotot. Természetesen egyéb,
kisebb, de jelentSs telepiilések is
okozhatnak mérsékeltebb vonzast
e nagyvarosok szamara.

A gyenge erGterli varosokra
vonatkozo Osszefliggést az 5. db-
ra mutatja.

Miként az 5. abrabdl lathato, a
gyenge erterli nagyvarosok vi-
selkedése teljesen egyedi, azok
kozott osszefliggés nem fedezhe-
t6 fel. Ez érthetd is, hiszen ezek-
ben a varosokban, amelyek mind
megyeszékhelyek, vagy megyei
jogu varosok, rendelkeznek 1é-
nyegében minden fontosabb
funkciéval. Emiatt a lakossagnak
nincsen kiilondsebb indoka, hogy
felkeresse a szomszédos, kevés
vonzerdvel rendelkezd telepiilé-
seket. Az olyan telepiilések, mely
ezek szamara vonzd lehetne,
mind-mind tavol esnek t6lik.

10. tablizat
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Erdekes megfigyelni Nagyka-
nizsa és Zalaegerszeg varosokat,
amelyek helyzete és nagysaga
azonosnak lenne nevezhetS. A ki-
kérdezés elemszama Nagykani-
zsan kielégit8, Zalaegerszegen
pedig kifejezetten magas. Igy az
mondhatd, hogy a vezetett kilo-
méter-adatok megbizhatéak. A
két varos még jelentSs eltérést
mutat a mobilitdsban, amire nem
lehet igazdn magyarazatot talalni
csak azt, hogy ez a varoskatego-
ria mar nincs masra utalva, és a
sajat lehetOségeire tdmaszkodva
éli az életét.

Ugyanilyen érdekes Osszeha-
sonlitas Eger és Salgétarjan is. Lat-
sz6lag mindkettd eléggé elzart va-
ros, de Eger kozelében autopalya
van, mégis Salgoétarjan a mobilabb.
A lehetséges ok az, hogy Eger min-
dig is tavolabb eset a f6bb aramlasi
irAnyoktol, igy mintegy ,;megtanult
6nalldan élni és boldogulni”. Sal-
gotarjan - kiilondsen a rendszerval-
tozas Ota — jelentGs szerkezeti val-
sagokkal kiizd, keresi a partnere-
ket, még akar a tobb, mint 100 km-
re fekvS Budapestet is.

Kaposvar elzartsaga ,,legen-
das”, de a Balaton kozelsége és a
varos gyors fellendiilése szerepet
jatszik a fokozott mobilitasban.

A 40-80 ezer lakosu varosok népessége, a mintanagysag,
és a vezetett km alakulasa

Varos neve Népesség | Heti atlagos

vezetett km
SZOLNOK 77592 149
TATABANYA 71996 177
KAPOSVAR 67340 142
BEKESCSABA 64268 147
VESZPREM 63319 153
ZALAEGERSZEG 61310 145
EGER 58485 127
DUNAUJVAROS 56931 134
SOPRON 53802 189
NAGYKANIZSA 52411 111
HODMEZOVASARHELY 48894 124
SALGOTARJAN 44912 143
0zD 41075 102
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A 2. er6tércsoportba tartozo va-
rosok alkotta irAnyzat annal egyér-
telmiibb. Az ide tartozé Ozd, Bé-
késcsaba, Sopron és Szolnok bizo-
nyitjdk a kdzépvarosokra vonatko-
z0 jellemzdket. Ennek értelmében,
ha létezik fontos és viszonylag
nem tal tavoli célpont, akkor oda
jelent8s utazasszam is iranyul. A
felsorolt varosokat tekintve:

Ozdszdmara a tavolabbi jOvE-
ben jelentheti az elérhetSség ja-
vulasat a majdan elkésziild M26
gyorsforgalmi 0t, ugyanakkor
Eger felé az eljutas javulasa nem
lesz tal jelentGs mértékd és az is
csak a tavoli jovo kérdése;

Békéscsabdra a  valoszinl
hosszabb tdvon megépilé M44
gyorsforgalmi ut jelent majd ja-
vulast, de ez sincs kézzel foghato
kozelségben;

Sopron felé nagy tavlatban az
M) autdpalya épiil majd, illetve a
szamara nagyon fontos 85 sz II.

160
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rendd foat korszertsitése, 4 savo-
sitasa jelenti majd a javulast.

Sopron erfsen ko6tédik Bur-
genlandhoz is. Err6l az oldalr6l
mar a jelentGsebb kapcsolatok fe-
1é nagyrészt kiépiilt a gyorsfor-
galmi ut.

Szolnokon az M4 aut6it meg-
épiilése lényeges fordulatot hoz-
hat a mobilitdsban. A szamitasok
szerint a jelenlegi 0.515 értéki
megkozelithetdség 0,686-ra javul.
A 6. dbra lineéris képletével a he-
ti vezetett kilométer mennyisége
190, a polinom képlettel 188 km-
re novekszik. A szamtani atlag
189 km, ami magas, 27 %-os
emelkedést von maga utan. Ez el-
sO latasra kissé valoszintitlen. Ha
azonban meggondoljuk, hogy
Szolnok szdméra az igazi partner-
véaros Budapest — nehezen elérhe-
t6 a 4-es Ut zsufoltsaga és a renge-
teg atkelési szakasz miatt — akkor
a szinte robbanasszer( mobilitas-

1. csoport

novekedés valoszintinek latszik.

A 7. dbrdnbemutatott trendvo-
nal itt is egyértelmd, de a linearis
egyenlet meredeksége lényege-
sen kisebb, mint azt a kozepes
erdteri varosoknal tapasztaltuk.
Nyilvan itt mar olyan j6 a megko-
zelithetGség, €és a nagyvarosi
funkciokbol kovetkezGen olyan
jO a belsd ellatas, hogy az ilyen
véarosoknak mar nem jelent olyan
mobilitds-novekedést a kozleke-
dési koriilmények javulasa.

Vizsgaljuk meg kozelebbrdl
Veszprémet. Ez a varos a kozel-
jovGben, teljes hosszban megko-
zelithet6 lesz Budapest és Szé-
kesfehérvar feldl a 8 sz. 4, illetve
2x2 séavos autouton. Emellett ki-
¢épiil a Balaton keleti partja mel-
lett az 4j 71 sz. féut, ami kapcso-
latot teremt majd a Veszprémi
gytirtivel. Ez a jelenlegi megko-
zelithet6ségi josagot, 0,659-et
0,746-re emeli.

y=-80,552x + 181,38
R’ =0,0348
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Az 1. (gyenge) er6tércsoportba tartozo nagyvarosok megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-hasznalata a telepiilés erGterének fiiggvényében

y=630,86x - 19
R =0,9104

200

047 2. csoport

y=-11165x + 1830,3x - 510,17

RP=0,9149
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A 2. (kozepes) er6tércsoportba tartoz nagyvérosok megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-hasznalata a telepiilés erdterének fiiggvényében
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y=-603,58x2+1091,3x -313,89

R2=1

3. csoport
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¥y=21332x-0,9716

R2=0,9755

Wea
el
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A 3. (jelentdis) erdtércsoportba tartozo nagyvarosok megkérdezett egyedeinek heti gépkocsi-hasznélata a telepiilés eréterének fiiggvényében

Alkalmazva a képleteket és a
szamtani kozép modszerét a je-
lenlegi 153 km/hetes vezetett ki-
lométer érték 162 km-re, azaz 6
%-kal novekszik.

Osszetfoglalva megéllapithat-
Juk, hogy a két varoscsoport eseté-
re elvégzett szamitisok [gazoltik
a modszer alkalmazhatosagat. A
modszerrel a megkozelithetoség-
ben bekovetkezd viltozdsok nyo-
mon kovethetok, és az eredmé-
nyek feltétlentil hihetének, az eld-
zetes vdrakozdsokkal konzisztens-
nek és magyardzhatonak tiinnek.

A kovetkezokben a 9 kiemelt
nagyvdros vonatkozo értékeit ele-
mezziik.

E varosokra nem késziilt bemu-
tatott erGtérvizsgalat, hiszen rajuk
fokozottan igaz a lényegében teljes
Onellatas. Szamukra mar csak ha-
sonlé nagysagrend, illetve megyei
Jjogu véaros jelenthet igazi vonzerdt.
Valos attraktivitast mar csak Buda-
pest képvisel, de ez a kiemelt varo-
sok tobbsége szamara igen tavoli.
Ezért e vérosokat csak a maguk
egyediségében elemeztiik.

E vérosok adatait a //. tdbli-
zatban mutatjuk be.

A tablazatbol lathatod, hogy a
megkérdezettek szdma minden
véarosban magas volt, igy az ada-
tok megbizhaté eredményeket
szolgéltattak.

A tablazatbol elsd latasra nem
tlinik ki egyértelm{ien az autopé-
lydval ellatott (sziirkével aldnyo-
mott) varosok esetében a maga-
sabb mobilitas.

Kissé jobban szemiigyre véve
azonban az értékeket megallapit-
hat6, hogy a nagyon draga MS
autopalya dijmérséklése esetén
Kecskemétenis legalabb 145-150
km/hét lehetne a vezetett mennyi-
ség. Ez anndl is inkabb valoszind,
mert a fizet6képes, jomodu téke
ugyanigy betelepiilt Kecskemét-
re, mint GyGrbe. Kecskeméten
azonban a helyi polgaroknak dra-
ga az M5 tarifaja. Elfogadhato dij
esetén a futasteljesitmény az els
harmadba hozna fel a varost.

Székestehérvar — esetében  a
,,Gyongyos a Véc, illetve a Moson-
magyarovar szindromaval” talalko-
zunk. Ezen varosok mindegyike
gyorsforgalmi egy gyorsforgalmi
(jelleg(i) Gt mentén fekszik, és szo-
rosan kotdik egy-egy telepiiléshez.
Ez alol kissé kivétel Gyongyos, bar
az Egerrel valo szorosabb kapcsolat
itt is egyértelmd. Ez nem varosti-
pusra, hanem inkébb ,elhelyezke-

1. tiblizat

dés tipusra utal”. Ahol ilyen szoros
a kotddés, és viszonylag kozeli a
célpont, ott a sok, egyiranyu és ro-
videbb tavi utazas Osszességében
alacsony fajlagos értékeket sziil.

Székesfehérvarnal is ez a hely-
zet, de ezt még fokozza az a ténye-
z0, hogy a varosban szintén min-
den funkci6 j6, vagy kivald szin-
ten megtalalhato. A varos elhagya-
sara csak a kozeli Balaton, illetve
Velencei t6 és az ugyancsak nem
tal tavoli Budapest 0sztonoz.
Egyéb jelentSs célpont a véros
szdmara nem talalhat6 a kozelben.

Ha kihagyjuk Székesfehérvart
és Kecskemét értékét csak cse-
kély 10 km/héttel emeljiik egy el-
fogadhaté szintli autdpalya dij
mellett, akkor az autopailyds ki-
emelt nagyvirosok, (jelesiil Gyor
és Kecskemcét) atlagértéke 151
km-re novekszik, mig a tobbi ki-
emelt vdrosé csak 141 km/hét. A
kiilonbség mdr érzékelhetd, 7 %.

A kiemelt nagyvarosok népessége, a mintanagysag, és a vezetett km alakulisa

Varos neve Népesség Ertékelhets | Heti 6sszes | Heti atlagos
valaszok vezetett km vezetett km
DEBRECEN 206882 524 148
SZEGED 165150 332 147
112998 338 145
PECS 159632 399 138
MISKOLC 175744 835 138
SZOMBATHELY 82517 295 130
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Debrecen és Szeged maga-
sabb értékeit talan az autopalya
irany noveli, de ugyanez Miskolc
esetében nem érvényesiil.

Szombathely elzart varos, és
magas fejlettségi szinvonala az 6
szamara sem teszi sziikségessé a
varosbol valo jelentSs kiinduld
utazasokat.

Nyiregyhdza azonban megle-
hetGsen szegény ¢és a fejlettebb
Debrecen, valamint Miskolc erd-
terében van. Emellett a szabolcsi,
a nyirségi és a beregi nagyobb te-
lepiilésekkel valo egyiittélése is
egyedi. Bizonyos, hogy Debrecen
magasabb értékében Nyiregyhaza
vonzereje is szerepet jatszik.

Osszegezve a kiemelt virosokra
vonatkozo tendencidkat, bizonyos,
hogy az autopélyik serkentik a tbb-
letforgalmat.  Ennek jeler valoban
mutatkoznak. Ugyanakkor az egyéb
tényezok jelentosen dmyaljak a ké-
pet, és a kevés, jellegzetes magyaror-
sz4g1 példa nem elegendd az egycr-
telmii tendencidk megallapitdsara.
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A legi kozlekedesi piac mukodése,

kulonos tekintettel a low-cost megjelenéseére (I. rész)

Bevezetés

A szeptember 11-i terrortdmadas-
ok utdn Eurdpaban atlagosan 12
szazalékkal, a transzatlanti Gtvo-
nalakon pedig legalabb 30 szaza-
lékkal esett vissza a forgalom.
Miko6zben az amerikai és eurdpai
légiforgalmi tarsasagok a terror-
cselekményt kovetSen l1étszamle-
épitésre és jaratcsOkkentésre
kényszeriiltek, addig a low-cost a
vartnal konnyebben vészelték at a
valsagot. Az érintett orszagok ko-
zott kotott légligyi megallapoda-
soknak kOszOnhetBen, az olcso
légiforgalmi tirsasdgok méar Ma-
gyarorszagon is megjelentek: ap-
rilistol a SAS Snowflake, majus-
tol a Germanwings indit jaratokat
Budapest Stockholm illetve Bu-
dapest Koln kozott.

1. A légi kozlekedés recesszioja

A hirtelen visszaesett kereslet mi-
att az amerikai és eurdpai légifor-
galmi tarsasagok kénytelenek
voltak szamos jaratot torolni a
menetrendjiikbGl. Az eurdpai 1é-
giforgalmi tarsasagok koziil azon
tarsasagoknak kellett szamolniuk
Jelent8s bevételkieséssel, ame-
lyek bevétele tobbnyire transz-
atlanti jaratokbol szarmazott. A
valsagot kovetd 1étszamleépitése-
ket az egyes légiforgalmi tarsa-
sdgoknal a kovetkez$ tablazat
Szemlélteti (/. tablizal).
Mikozben a nagyobb 1égifor-
g:dlmi tarsasagok a flottajuk egy
Iesz€t kénytelenek voltak han-
garokban tarolni, addig a
Yanair és az Easy-Go, a két
legismertebb low-cost légifor-
galmi tarsasag repiil6gépeket
rendelt, hogy a megnéovekedett
keresletet ki tudja elégiteni. A

[. tablazat

Légifog almi ta rs%gs:ig £ Elbocsatasok sza ina: (fo)
American Airlines 20.000
United Airlines 20.000
Delta Airlines 13.000
Continental Airlines 12.000
US dirways 11.000
Northwest Airlines 10.000
British Airways 7.200
Alitalia 2.500
Aer Lingus 2.500
KILM 2.500
Midway Airlines 1.700
Virgin Airlines 1.200

Forras: Vilaggazdasag és Figyel6

* A fenti lista nem teljes korii, elsésorban az ismertebb légiforgalmi tar-

sasagokra koncentral.

nemzeti légiforgalmi tarsasagok
veszteségeivel szemben az ala-
csony koltségvetést légiforgal-
mi tarsasagok a valsag ellenére
25 szazalékot meghaladdo mér-
tékben novekedtek.

Elemz6k a 2001. szeptember
11-i eseményt kovetd helyzet
elemzéséhez az 1990-91-es Obol-
habort idején kialakult allapoto-
kat vették alapul. Akkor, hasonlo
gazdasagi helyzet kozepette, az
agazat Ot év alatt 13 milliard dol-
lart is meghalado veszteséget hal-
mozott fel, tobbet, mint amennyi
nyereséget a polgari repiilés kez-

dete 6ta Osszesen besoport. Pesz-
szimista vélemények szerint az
Obol-haborat kévetd valsag id6-
szakanak legalabb haromszorosa-
val kell szamolni, azaz 28-42 ho-
nap kell a feléledéshez.

A helyzetet sulyosbitja, hogy
az iraki valsag hatasara az utasok
ismét 6vatosak, nem szivesen va-
lasztjdk a repiilével elérhetd
desztinaciokat. A WTTC (Utazasi
és Turisztikai Vilagtanacs) szerint
akéar 30 millidrd dollar is lehet a
bevételkiesés és az elhtizodo val-
sag miatt harommilli6 munkahely
szlinhet meg.
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Szakért6k véleménye szerint a
légi kozlekedésnek sziiksége van
a konszolidaciora. Eur6pa nem
engedhet meg maganak 20 nagy
légiforgalmi tarsasagot, amikor
Amerikdban a nagy légiforgalmi
tarsasdgok szdma Otre zsugoro-
dott. Az iparagban Orias-fiziok
vannak kilatisban Amerikaban,
és ugyanez a sors var Eurdpa 1é-
giforgalmi tarsasagaira is hosz-
szabb tadvon, amelynek eredmé-
nyeként harom nagy eurépai 1égi-
tarsasdg, a British Airways, a
Lufthansa és az Air France fogja
uralni a piacot.

A jelenleg miikodé légiforgal-
mi tarsasagokat harom szintre le-
het bontani. Az els§ szinten 1év3
nagyobb légiforgalmi tarsasagok
hosszi tavolsagon széllitjdk az
utasokat, illetve ezekr6l vagy
ezekre a féutvonalakra hordjak ra
az utasokat. Az Air France, a
Quantas, a British Midland tipi-
kusan ebbe a csoportba tartoznak.

A masodik szinthez tartoznak
az olyan kisebb légiforgalmi tar-
sasagok, mint példaul a Vietnam
Airlines, a Tunisair, a roman TA-
ROM, amelyek jellemzGen egy
adott régio 1égi kozlekedési igé-
nyeit elégitik ki.

A harmadik szint az alacsony
koltségvetésti 1égiforgalmi tarsa-
sagokbdl all.

2. Low-cost szamyalasa

Az alacsony koltségvetési 1égi-
forgalmi tarsasag oOtletét eredeti-
leg a koltségérzékeny turista uta-
zOknak talaltak ki, de az utdbbi
idGben az iizleti utasok is elGsze-
retettel nélkiilozik a zaszlos légi-
forgalmi tarsasagokat, mivel je-
lentSs koltség-megtakaritas érhe-
t6 el az alacsony koltségvetési
légitarsasagok igénybevételével.

Egy angol hitelkartya-tizemel-
tetd tarsasag felmérése szerint az
el6z6 id6szakhoz képest az elmult
két évben kétszer annyi tizleti utas
repiilt alacsony koltségvetésii 1é-
giforgalmi tarsasaggal. A megkér-
dezettek 96 szazaléka ugy nyilat-
kozott, hogy a jovGben tovabbra
is alacsony koltségvetési légifor-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

galmi tarsasiggal fog utazni. Az
iizleti utasok véleménye szerint a
zasz10s légitarsasagoknal az iizle-
ti osztalyért fizetend6 é&r nincs
Osszhangban a kapott szolgaltatas
értékével. A jelek szerint az tizleti
utazok az alacsony koltségvetési
légiforgalmi tarsasdgokon nem
hidnyoljak a mar megszokott csil-
logast-villogast.

Az alacsony koltségvetésti 1égi-
forgalmi tarsasdg modelljét az
Egyesiilt Allamokban fejlesztették
ki. Eszak-Amerika jelenleg negye-
dik legnagyobb légiforgalmi tarsa-
sag, a Southwest Airlines az 1970-
es években szakitott az addigi tizlet-
politikdjaval, és a személyi légi
szallitisban 1) elvet honositott meg.

Az alacsony koltségl 1égifor-
galmi tarsasag koncepcidjat a
Ryanair vezérigazgatdja, Michael
O’Leary honositotta meg Eurdpa-
ban 1991-ben.

Az alacsony koltségvetést 1¢-
giforgalmi tarsasagok tizleti mo-
dellje egy sziik koltségvetésd, de
atgondolt tizleti terv, ami nélkii-
16z minden felesleges, pénzfald
elemet. Az lizleti terv a kovetkezd
tényezOkre épiil:

e egyetlen géptipus,

e masodlagos repterek hasznalata,

o kevéssé ismert célpontok,

e szupergyors foldi kiszolgalas,

e lecsupaszitott szolgaltatds a fe-
délzeten,

o 85 % feletti kihasznalas,

e tranzitiddmentes hajozosze-
mélyzet,

e papirmentes értékesités.

Az egyetlen tipus el6nye,
hogy nem kell folyamatosan val-
toztatni a géppark iranyitasan, és
jobb targyalési poziciot lehet el-
2. tablazat

érni a nagyobb volument alkat-
rész-megrendeléseknél.

Néhany nagyobb eurdpai légi-
forgalmi tarsasag 2001-es repiild-
gépparkjat a 2. tdbldzatszemlélteti.

3. A low-cost légiforgalmi tarsasagok
bévilé piaca

A Ryanair és jelenlegi f8 eurdpai
rivalisa az EasyJet és a Go egybe-
olvadasaval létrejott 1égiforgalmi
tarsasag elvileg ugyan azt az {iz-
leti modellt kovetik, a stratégia-
juk azonban mégis némileg eltér
egymastol.

A Ryanair elsésorban a kevés-
bé kozpontban 1év eurdpai véaro-
sokat veszi célba, illetve a kiemelt
fovarosok esetében a masod illet-
ve a harmad repiiltereket hasz-
nalja. Az Easy-Go ugyanakkor
kozvetleniil neheziti meg a zasz-
16s 1égiforgalmi tarsasagok életét,
mivel ugyanazon 6 célallomasok
kozott kozlekedik, de tobb jarat-
tal. Ennek kovetkeztében az Easy-
Go utas kozonsége 60 szazalék-
ban tizletemberekbdl all.

A mikodési koltségek csokke-
nése érdekében az alacsony kolt-
ségvetést 1égiforgalmi tarsasagok
repiilterein nem szolgalnak fel
ételt, és az italok valasztéka is
sokkal szerényebb a zaszlos 1égi-
forgalmi tarsasagoknal felszolgalt
valasztékhoz képest. A tapasztala-
tok szerint ezen intézkedés nem
kelt visszatetszést az utazok6zon-
ségben, mivel az iizleti utazoknak
néha mar csomoriik van a fedélze-
ti ételektol, a nyaral6 utasok pedig
szivesen lemondanak ilyen kivalt-
sagokrol az alacsonyabb nyaralasi
koltségvetés érdekében.

Légiforgalmi | Uzemben 1évé | Megrendelés alatt | Fobb tipusok
tarsasag

Buzz 8 Bae 146
EasyJet 25 26 737-300,-700
Go 18 737-300
Ryanair 36 13 737-300,-800
Virgin express | 11 737-300,-400

Forras: Airlines Business
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A kedvezd ar kovetkeztében
az alacsony koltségvetésti 1égi-
forgalmi tarsasagok repiil6gépei
az esetek tobbségében maximalis
utaslétszammal repiilnek.

A gépek hajozé személyzete
szinte végigdolgozza a munkaide-
Jét, s6t atlagosan tovabbi egy-két
orat is. A jaratokat ugy szervezik,
hogy ne kelljen a célallomasokon
aludni, ezért a 1égiforgalmi tarsa-
sag mentesiil a szallodai koltsé-
gektdl és a transzferektdl is.

JelentSs koltségeket takarita-
nak meg a légiforgalmi tarsasagok
azaltal, hogy a jegyeket nem tigy-
nokokon keresztiil, hanem az
Interneten értékesitik. A Ryanair
és az Easy-Go a jegyinek a 90 sza-
zalékat az Interneten adja el, ami
tizszer tobb mint amennyit a nem-
zeti légiforgalmi tarsasagok érté-
kesitenek az informécids szuper-
sztradan. Az tigynokoknek fize-
tendd 5-8 szazalékos jutalékot igy
a repiilGjegy aranak csokkentésére
tudjak felhasznalni. Az Internetes
Jjegyértékesités tovabbi elénye,
hogy a segitségével személyre
szabott informaciokat lehet gyfij-
teni a vasarlok korérdl.

Az alacsony koltségvetésii 1é-
giforgalmi tarsaség iizleti modell-
Jje az egész vilagon jol vizsgazott.

Az alacsony koltségvetési 1lé-
giforgalmi tarsasagok altal alkal-
mazott arak ellen eddig még nem
Jelezte kifogasat egyik allam ver-
senyhivatala sem. Az utobbi id6-
ben viszont az Eurdpai Bizottsag
azt fontolgatja, hogy milyen mo-
don léphetne fel a tilsagosan ala-
csonynak itélt arakat kinalo kiilfol-
di légiforgalmi tarsasagok ellen.

4. A légi kozlekedés valsagaban
sziiletd légiforgalmi tarsasag

A valsag kozepén egy teljesen 1j
légiforgalmi tarsasag jott létre
Blue Fox néven. A légiforgalmi
tarsasag iizlet politikdja a kataszt-
r6fa hatasaibol taplalkozott, igy
elsGsorban azokat az iizleti utazo-

kat célozta meg, akik nem voltak
hajlandoak a fokozott biztonsagi
kévetelmények miatt tobb id6t tol-
teni az utazassal. A Blue Fox, napi
két alkalommal inditott jaratot a
londoni Stanstedrl a new-yorki
JFK repiil6térre. A Blue Fox ezzel
a kezdeményezéssel az alacsony
légiforgalmi tarsasagok tizleti mo-
delljét tltette at transz-atlanti
desztinacidkra. Az lizleti utasok-
nak kinalt repiiléjegy 4ra a nemze-
ti légiforgalmi tarsasdgoknal elér-
het§ 6.500 dollar kevesebb mint
egyharmada, azaz 1.800 dollar.!

A tobbi alacsony koltségvetési
légiforgalmi tarsasaghoz hasonl6an
a Blue Fox is egyfajta reptil6gépti-
pust hasznél, a szélestorzsli Boeing
767-est. A repiil6gép a gyari adatok
szerint 270 utas szallitdsara alkal-
mas tizleti és turista osztalyokon, a
Blue Fox azonban 163 utas kapaci-
tasra alakittatta 4t ezeket a repiil6-
gépeket, igy minden hely az tizleti
osztalytdl megszokott kényelmet
tudta biztositani.

A Blue Fox a piaci rést megta-
lalva a legjobb idSben inditotta
be a szolgaltatasait. Az iizleti uta-
z0k szivesen adték fel a mas 1égi-
forgalmi tarsasagoknal eddig él-
vezett privilégiumokat, ha az id6
és pénz megtakaritassal jar, és a
nyuUjtott szolgaltatas (a torzsutas
program el8nyeit leszamitva)
szinvonala is kozel azonos.

A nemzeti légiforgalmi tarsa-
sagok ugyanakkor nem adtak fel
olyan konnyen a magas profittal
rendelkezd tizleti utasaikat, ezért
egyre tobb légiforgalmi tarsasag
kinalt magas arengedményeket,
hogy ezzel csalogassik vissza a
bizalmatlan iizleti utasaikat.

5. Repuléterek versenye

Az alacsony koéltségvetésii légifor-
galmi tarsasagok altaldban a na-
gyobb eurdpai varosok kisebb je-
lentSségli, a nemzetkozi légi koz-
lekedésbdl kiszoritott repiilSterei
kozott szallitjak az utasokat, mivel

1. “Is Blue Fox cunning or crazy” The Economist. 2001. oktber 20.

a repiilGterek itt sokkal alacso-
nyabb dijakat szamolnak fel a
nyujtott szolgaltatasokért. A nem-
zeti légiforgalmi tarsasagok altal
preferalt hub-and-spoke rendszer
helyett az alacsony koltségvetési
légiforgalmi tarsasagok kozvetle-
niil, point-to-point szallitjak az uta-
sokat az egyes varosok kozott, igy
az utasoknak nem kell atszéllnia
valamelyik kozponti repiilStéren.

Az alacsony koltségvetésd 1é-
giforgalmi tarsasagok tehat elG-
szeretettel hasznaljak az Gigyneve-
zett masodlagos repiilGtereket. A
nagy gytjté-elosztd repiilterek-
6l (hubok) mar eleve kiszorultak
ezek a légiforgalmi tarsasagok,
rdadasul a masodlagos légikiko-
t6k tizemeltetSi Oridsi kedvezmé-
nyeket kindlnak. Az alacsony
koltségvetést 1égiforgalmi tarsa-
sagok cserébe jelentGs Osszegeket
forditanak a repiilGtér fejlesztésé-
re, ami hossz tavon az § tzleti
érdekeiknek is megfelel. A
Ryanair példaul a Londont6l 55
kilométerre = északra  fekvo
Stansted és a Frankfurtt6l 100 ki-
lométerre nyugatra talalhatéo Hahn
repiilSterek fejlesztésére tobb
mint 10 milli6 fontot dldozott. A
masodlagos repterek tovabbi el-
nye, hogy tavlatilag is fejlédoké-
pesek. Kozvetlen kozelikben
nincs elegendd hotel, szolgaltatas,
logisztikai kozpont, s ezért is ked-
velt célpontjai a pénziigyi befek-
tetknek. A masodlagos repterek
hatranya viszont, hogy tavol es-
nek a nagyobb varosoktol, és ezt a
tavolsagot még kevés ember haj-
landé lekiizdeni az olcséd repiil6-
jegy érdekében.

Az Oreg kontinensen az ala-
csony koltségvetést légiforgal-
mi tarsasag tizleti modellje még
korant sem ért el akkora sikere-
ket mint Anglidban. Ennek rész-
ben az az oka, hogy Anglia egy
szigeten fekszik, igy a mas or-
szagba torténd utazas elsd sza-
mu alternativéaja a repiilés. A re-
pilésen beliill viszont az ala-
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csony koltségvetést légiforgal-
mi tarsasagok sokkal kedvez6bb
lehetdséget biztositanak, mint
nemzeti versenytarsaik. Anglia-
val szemben Németorszag és
Franciaorszag fejlettebb szaraz-
foldi infrastruktiraval rendelke-
zik, igy a nagy sebességl vona-
tok és a személygépkocsik mél-
to versenytarsaik a repiilésnek,
ha orszagon beliili, vagy szom-
szédos orszagokat érint6 utazas-
ol beszélink.

A low-cost légiforgalmi tar-
sasagok brit sikerének masik
oka, hogy a repiilGterek privati-
zacidja Eurdpén beliil Nagy-Bri-
tanniabol indult. 1986-ban sor
keriilt BAA (British Airports
Authority) privatizacidjara. Ezt
kovetGen felgyorsult a repterek
privatizacioja. 2000-re 60 repii-
16teret privatizaltak és még 120
privatizaciojara keriilt sor vagy
keriil sorra 2005-ig. A folyamat
majdnem befejez6dott az Egye-
silt Kiralysagban, teljes sebes-
séggel halad Németorszagban és
Olaszorszagban, elkezd3dott
tobbek kozott Spanyolorszag-
ban, Portugalidban de Indidban
is. A privatizaci6 legfébb kovet-
kezménye a verseny kibontako-
z4sa volt a légiforgalmi tarsa-
sagokért, leginkabb kedvezmé-
nyes leszallasi dijak voltak az
eszk6zok ebben a versenyben.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Befejezés

A tapasztalatok azt mutatjak,
hogy az Atlanti 6cedn mindkét
partjan a keresletet az arak alakit-
Jék, azaz az arcsokkenés az tizlet
felfutasat idézi el6. Kimutathatod
az Osszefliggés egy orszag GDP
novekedése és a légi kozlekedés
aktivitasa kozott. fgy a GDP no-
vekedés kilatasait tekintve az el-
kovetkezend6 két évtizedben az
alacsony koltségvetési légifor-
galmi tarsasagok komoly noveke-
dési lehetGséget érhetnek el, pl. a
kinai piacon is.

A regionalis légiforgalmi tar-
sasagok szerepkdre a jovGben va-
16szintileg moédosulni fog. Az ed-
digi hagyomanyos tevékenység
helyett inkabb a talterhelt hub-
okat kikeriilvén ponttol-pontig
rendszer( non-stop szolgaltataso-
kat fognak nyujtani kis gépekkel.
Ezzel a szolgaltatasszerkezet val-
toztatassal képesek lesznek az iiz-
leti igyben utazok magas igénye-
inek is megfelelni, tehat igy meg
tudjak tartani tgyfeleik nagy ré-
szét. A légi kozlekedésben a nagy
légiforgalmi tarsasagok és a regi-
onalis légiforgalmi tarsasagok
kozotti hatarok mind jobban 0sz-
szemosoOdnak.

A verseny, az alacsonyabb dij-
szabasok, az 0j technologia a na-
gyobb hatékonysédg irdnyaba

kényszeriti a taléld légiforgalmi
tarsasagokat. A konszolidaci6 to-
véabb terjed az iparagban. A jov6
légiforgalmi tarsasdgai hub-and-
spoke és point-to-point rend-
szerben is lizemelnek majd. Lesz
néhany ,résjatékos”, és valoszi-
niileg a mostaninal sokkal keve-
sebb zaszlos légiforgalmi tarsa-
sadg marad életben.
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Magyarorszag es Fiume

kapcsolatai 1779 és 1918 kozott

A huszadik szazad torténelmi
sorsforduléi Magyarorszag ¢és
Horvatorszag politikai hatarait
tobbszor atrajzoltak, de nem val-
toztathattak a gazdasag- és kozle-
kedés-foldrajzi  adottsagokon.
Magyarorszag és a fiumei kikotd
gazdasagi és kozlekedési kapcso-
latait meghataroz6 gazdasag- és
kozlekedés-foldrajzi  helyzet,
amelyet tudatosan el3szor a felvi-
lagosult abszolutizmus merkanti-
lista gazdasagpolitikdja ismert
fel, a 18. szazad kozepe 6ta nem
valtozott: Rijeka, Horvatorszag
legnagyobb kikétdje, az egykori
Fiume, ma is a Karpat medence
kozepén elhelyezked6 Magyaror-
szaghoz legkozelebb es6 tengeri
kikotd.!

Jelen tanulmanyunk targya
Magyarorszag és Fiume kozel
masfél évszazados gazdasagi és
kozlekedési kapcsolatainak torté-
nete, amelynek kezdete az 1779-
es év, amikor Mdria Terézia Fiu-
me szabad kikotGvarost, a Habs-
burgok csaladi birtokat, a magyar
koronéhoz tart6z6 kiilon testként
(corpus separatum) kozjogilag
Magyarorszaghoz csatolta. Ez a
Magyarorszag és Fiume gazdasa-
gi egymasrautaltsaganak felisme-
résén alapuld merkantilista gaz-
dasagpolitikai dontés a magyar
gabona exportjat, tengeri kiilke-
reskedelmét kivanta el@segiteni,
ugyanakkor a kiralynd politikai
gesztusa is volt a magyar nemzet
Irant.

1918 végén a vilaghaborus ve-
reség, majd a trianoni békeszer-
z6dés véget vetett Magyarorszag
¢és Fiume kozjogi kapcsolatainak.
Magyarorszag elvesztette Onalld
tengeri kiko6t6jét, Fiuméra pedig a
gazdasagi fellendiilés és viragzas
dualizmuskori fél évszazada utan
a hanyatlas évtizedei vartak.

Az els§ vilaghdbord Eurdpa
gazdasagi életében és a nemzetko-
zi aruforgalomban, a kozlekedési
utvonalak atrendez8désében gyo-
keres valtozasokat hozott. Ezek
koziil az egyik legmélyrehatobb
az, ami Fiume kikot6i forgalméaban
és gazdasagi funkcidjaban beallott.
Fiume gazdaséagi élete a magyar
kiilkereskedelmi forgalombol me-
ritette erejét és ipari tevékenysége
is a magyar gazdasagi €letbe illesz-
kedett be. Ez a kapcsolat szakadt
meg 1918. oktober 29-én, amikor
az uftolso magyar kormdnyzo,
Jekelfalussy Zoltan atadta Fiumét
a horvat nemzeti tanacsnak.

A trianoni békeszerzddés bizto-
sitotta ugyan Magyarorszag jogat
az Adridhoz val6 szabad kijutas-
hoz, de az olasz-jugoszlav ellenté-
tek kozéppontjaba keriilt Fiume
hossz évekre gyakorlatilag meg-
kozelithetetlen maradt Magyaror-
szag nemzetgazdasaga szamaAra.
1925-ig vasuti Osszekottetés sem
volt Magyarorszag és Fiume ko-
zOtt. Az 1925. julius 20-an létreho-
zott nettunoi egyezményben sza-
balyoztak Olaszorszag és a Szerb-
Horvat-Szlovén kiralysag kozott a

fiumei kikot6i és vasuti forgalmat.
Csak ekkor lehetett példaul a
fiume—zagrab-gyékényesi vasit-
vonalat 1jbol megnyitni, és igy Fi-
ume és Magyarorszag kozott a
megfelel6 vasati dsszekottetést is-
mét felvenni. Magyarorszag és Fi-
ume kapcsolata a huszas évek ma-
sodik felében éledt Gjra, a Bethlen
kormany és Mussolini Olaszorsza-
ga altal 1927. jalius 25-¢én alairt r6-
mai egyezménnyel. De ez mar egy
masik korszak Magyarorszag és
Fiume kapcsolatanak torténetében,
jelen irdsunknak nem targya.
Fiume (horvatul Rijeka, azaz fo-
ly6) a 18. szézad kozepéig egyike a
kisebb adriai kikotGvarosoknak.
Mai nevén /V. Béla kirdly (1235-
1270) egyik oklevele emliti meg
1260-ban, mint Magyarorszag hata-
ran, de a német birodalomhoz tarto-
z0 vérost. 1466-t6]l Fiume a Habs-
burgok csaladi birtokaként széles-
kori varosallami Onkormanyzati-
saggal rendelkezett, amelyet a csa-
szar altal kinevezett kapitanyok
korményoztak. 1515-ben / Miksa
német-romai csaszdar(1493—1519)
a vérosnak a ,,leghivebb” (fidelissi-
ma) cimet adomanyozta. /. Ferdi-
ndnd (1503-1564) csdszdr és ma-
gyar kirdly 1530-ban megerdsitette
a varos Onallosagat és statitumait.
1659-ben /. Lipot csdszir és ma-
gyar kirdly cimert adoméanyozott a
varosnak és sajat zaszlo hasznalatot
engedélyezett. A cimerpajzs alatt a
véros jelszava allt: ,Indeficienter”
(,,Lankadatlanul”).2

1 Prinz Gyula: Fiume és kikoté versenytarsainak a foldrajzi helyzet nyujtotta elényeir6l. — Vasiti és Hajozéasi Hetilap. 1905. 37. és 38. szédmai;
Magyarorszag fekvése a tengerhez. — Vasati és Hajozasi Hetilap. 1905. 49., 50., és 51. sz.
2 Kobler, Giovanni: Memorie per la storia della liburnica cittd di Fiume. Fiume, 1896. IIL. k. 36.0. - Borovszky-Sziklay: Fiume és a magyar-hor-
vét tengerpart. (Magyarorszég varmegyéi és vérosai, 1897) Bp. e. n. — Fest Aladar: Fiume és Magyarorszdg. Bp. 1920. 24. o. - Modern hor-
vét feldolgozas: Rijetka luka. Povijest. Izgradnja. Promet. Muzej grada Rijeke, 2001. 349. o. - Els6sorban miivelSdéstorténeti feldolgozds:
Fried Ilona: Emlékek varosa. Fiume. Bp., 2001. 423. o.



310

A Habsburg uralkodok koziil el-
s6ként //I. Kdroly kirdly (1711-
1740, német-romai csaszarként V7.
Kdroly) forditott kiilonos figyelmet
a tengeri kereskedelemre és a kiko-
tokre. 1717. janius 2-an kibocsatott
patensében — csaszari nyiltparancs
— kinyilvéanitotta az Adrian a hajo-
zas szabadsagat. A meggyengiilt t6-
rok birodalom mellett az adriai ha-
jozast és a Habsburg Birodalom
tengeri kereskedelmét kézben tartd
Velence is kénytelen volt a hajozas
szabadsagat elismerni. ///. Karoly
Velence visszaszoritasara, a sajat
tengeri kereskedelem fellenditése
érdekében a birodalom két legna-
gyobb kikotSvarosat, Triesztet és
Fiumét 1725-ben vammentes sza-
bad kik6t6vé nyilvénitotta.

A torok kiverése utan (1718,
pozserovaci béke) Magyarorszag
kiilkereskedelme szempontjabol
Fiume jelentGségét a varos fold-
rajzi helyzete adta meg: az Adriai-
tenger ezen a helyen, a Quarnero
(Kvarner) obolben kozeliti meg
legjobban a dunai medencét. Ha-
sonlo jelentSsége volt Triesztnek
Ausztria szamara. Trieszt és Fiu-
me ugyanakkor, természeti és gaz-
dasagfoldrajzi helyzetét tekintve,
egyarant meglehetGsen rossz
adottsagokkal rendelkezd, jelen-
téktelen kikotdk voltak. Téavol fe-
kiidtek a f6 hajozasi utvonalaktol,
nem rendelkeztek megfeleld sza-
razfoldi kozlekedési Gitvonalakkal,
és nem nyujtottak kell§ védelmet
az ott horgonyz6 hajoknak

Meiria Terézia (1740-1780)
folytatta a felvilagosult abszolu-
tizmus ///. Karoly éltal elkezdett
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merkantilista gazdasagpolitikajat.
Magyarorszag gazdasagi €letének
és gabona kivitelének fellenditése
érdekében 1779. éaprilis 23-an
Fiumét és keriiletét Magyaror-
szaghoz csatolta.

Magyarorszag ¢és Fiume gaz-
dasagi egymasra utaltsagat a tron-
0rokos Jozset fohercegismerte fel
1775-ben tett orszégjarasa soréan,
amikor a Vaskapu zuhatagainal és
Fiuméban is latogatast tett.

A torok uralom alatt elnéptele-
nedett és a 18. szdzad kozepére
tobb hullimban, elsGsorban német,
kisebb részben magyar és szlovak
telepesekkel betelepitett Délvidék
(Bécska, Banat) visszanyerte az
1770-es évekre vezetd szerepét a
magyar gabonatermelésben. A ka-
marai (kincstari) és a merkantilista
arisztokratak tulajdonaban 1évG
birtokokon jelentGs mennyiségi
gabonafelesleget termeltek?, ame-
lyet az osztrdk birodalom piaca
mar nem tudott felszivni.

A Nyugat-Eurépai piacokra
iranyul6 kivitelnek két ttvonala
adodott: az Al-Duna és a Fekete
tenger, illetve Fiume. Mindkettd
el6tt természeti akadalyok tor-
nyosultak: az Al-Dunan a Vaska-
pu sziklas zuhatagai, Fiume meg-
kozelitését a Karszt hegység aka-
dalyozta. Fiumén keresztiil veze-
tett a legrovidebb ttvonal a Dél-
vidék és a tenger kozott. Tovabbi
elényt jelentett, hogy sajat teriile-
ten htuzodott, nem Ggy, mint a to-
1ok kézen 1év6 Al-Duna.

A Madria Terézia altal kiadott
diploma els6 pontja kimondta,
hogy Fiume és keriilete Magyaror-

szag koronajahoz tartozo kiilon te-
riiletnek (separatum corpus) tekin-
tendd, amely nem tartozik Horvat-
orszaghoz. A diploma a véros auto-
ném jogait és bels6 kozigazgatasi
rendszerét megtartotta. A fiumei ki-
koté megkapta ugyanazokat a jo-
gokat és kivaltsagokat, melyek a
birodalom els6 szamu kikotGjének
szamito Triesztet is megillették. Ezt
a dontést a varos tobbségében olasz
lakossaga® 6rommel fogadta, mivel
nemzetiségi és gazdasagi érdekei-
nek érvényesitését a Magyaror-
szaghoz valé tartozasban latta. //.
Jozsef (1780-1790) 1786-ban a
buccari, hreljini és vinodoli keriile-
teket Littorale Hungaricum (Ma-
gyar Tengerpart) néven Fiuméhez
csatolta. 1787-ben a fiumei varosi
tanacs hataskorét a politikai, gazda-
sagi és torvényszolgaltatasi ligyek-
ben az egész tengerpartra kiterjesz-
tette. A horvat rendek ellenallasa
kovetkeztében a magyar orszag-
gytlés csak az 1807. évi IV. tor-
vénycikkben tudta kimondani,
hogy Fiume kozvetleniil Magyar-
orszaghoz tartozik. A horvat rendek
Fiumét tovabbra is Horvatorszag
részének tekintették, és csak / Fe-
rencnek a horvat rendekhez intézett
1808-as leirata utan, 1809-ben is-
merték el Magyarorszag kapcsolt
részeként.® 1809-ben a bécsi béke
Fiumét és az egész tengerpartot
francia uralom alé juttatta. Fiume
¢és a Magyar Tengerpart része lett a
Szavaig terjed6 ugynevezett Illir
tartomanynak, egészen visszafog-
lalasaig, 1813-ig. A tengermellék
azonban 1813 utdn nem Kkeriilt
vissza Magyarorszaghoz, hanem

3 Braudel,Fernand: The Mediterranean and the Mediterranean World in the Age of Philip I1. New York, 1972. I. k. 127-129. 0. — A Habsburg Bi-
rodalom tengerparti teriiletei ekkor még csak Triesztre és e varosok kdrnyékére terjedtek ki. Ausztria Velence és Dalmécia birtokaba csak az

1797-es campoformioi béke utan jutott.

4 A német telepitéseknek csak a mésodik hullama volt sikeres. E telepités 1748. és 1763. kozott zajlott, Grassalkovich Antal kamarai elnok és
Cothman Antal kamarai telepitési biztos szervezésében, joval atgondoltabban és szervezettebben, mint a korabbi telepitések. Az ekkor érke-
zett németeket els6sorban kamarai birtokokra telepitették. A témar6l bdvebben: Mayer Janos: Halal, szenvedés, kenyér. Csatalja német bete-

lepitése. 1993.

5 Fiuménak és kornyékének 1822-ben 8384, 1847-ben 13.149 lakosa volt (Kobler, Giovanni: Memorie per la storia della liburnica citta di Fiume.
Fiume, 1896. II1. k. 336. 0.) A lakoss4g tobbsége olasz nemzetiségi, jelentGsebb horvat bevandorlasra csak az 1850-es éveket kovetSen ke-
riilt sor. A véros lakossdgénak 1881-ben 44%-a volt olasz és 38%-a horvit. ( Fiume és a magyar-horvét tengerpart. Szerk. Borovszky Samu.
Budapest. E. N. 126. 0.) Fiume lakosainak szdma 1869-ben 17. 884, 1900-ban 38.995 , 1910-ben 49.806 5. Az 1910. évi népszamlalas ada-
tai szerint a lakossag 49%-a olasz, 30%-a horvét és 13%-a magyar volt. A véros lakossagéban és kulttrajéban az olasz elem dominalt .A va-
ros lakossaganak életmodjét jellemzi, hogy 1895-ben Fiuméban 165 kocsma, 10 szAll6 és vendégl, 17 kavéhaz, 17 ékszeriizlet, 37 borbély-
iizlet és 265 szabomiihely miikodétt. (Borovszky i.m.)

6 Radich Akos: Fiume kozjogi helyzete, Bp. 1883.; Szanté Andor és Kral Vilmos: Fiume allamjogi helyzete, Bp. 1901.
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megmaradt kiilon tartomanynak
Ilir kiralysag néven, egészen
1822-ig. 1822-ben, még a magyar
orszaggytilés el6tt egy kiralyi leirat
visszacsatolta a varost Magyaror-
szdghoz. 1823-ban magyar kor-
manyzot neveztek ki a varos élére,
Urményi Ferenc személyében.”

A 18. szazad kezdetéig nem
vezetett kocsival jarhato Gt Fiumé-
ba a Karszton keresztiil. A felvila-
gosult abszolutizmus allami fel-
adatnak tekintette a kik6t6khoz
vezetd utak kiépitését. 1717-ben
kezdték meg a bécs-trieszti ut épi-
tését, amelybdl kidgazva 1727-
ben elkésziilt a laibach-fiumei 1t:
/1. Kdroly 1728-ban hintén érke-
zett a varosba.

A 18. szazadban két ut épiilt
Karolyvaros és a tengerpart ko-
zott: 1726 és 1771 kozott a
Fiuméba és Buccariba vezetd
Karoly ut (Via Carolina) és 1774
és 1785 kozott a hatarGrvidéken
keresztiil Zenngbe vezet§ Jozsef
ut (Via Josephina). Mindkét ut
talzott meredeksége miatt csak
teherhord6 allatokkal volt jarha-
t0, ezért nem sokat segitett a
kereskedelmen.?

A napo6leoni haboruik alatt fel-
lendiil gabonakivitel 6szténdzte
a merkantilista arisztokraciat a
Karolyvarost Fiméval 6sszekotd
Lujza Gt (Via Ludovica) megépi-
tesére (1803 — 1809), amely mar
szekerekkel is jarhaté volt.9 A
165 km hosszt, az akkori fogal-
mak szerint csodalatos Lujza ut
lattan a kortarsakkal egyiitt Kos-
suth Lajos is lelkesedett: ,,A Luj-
za Ut mindeniitt felséges, minde-

niitt szép...Ez a magyar biroda-
lom legfelségesebb miive!...oly
6Oriasi mi, melyet méltan szamit-
hatunk Eur6pa biiszkeségei kozé.
710 A Lujza ut egyik legnevezete-
sebb pontja a Porta Hungarica
(magyar kapu) volt, ahol az utaz6
el6szor pillanthatta meg a tengert,
Fiume vérost és a kikotst.!! A
Lujza aton azonban magas utva-
mot szedtek, ami megdragitotta a
fiumei kikotSbe érkezd buza arat.

A Lujza ut épitését sikertelen
csatornatervek el6zték meg. A
magnasokbol 4ll6 ,,Magyar Kira-
lyi Szabadalmazott Csatorna és
Hajozasi Tarsulat”, amely a kor-
szak egyik legnagyobb vallalko-
zasat, a Tiszat a Dunaval 6sszeko-
t6 Ferenc csatornit magyar mér-
nokokkel megépitette, csatornak-
kal akarta a magyar tengerpartot
elérni. Vukovar és Samac kozott
hajozhat6é csatorna épitését, a
Kulpa folyonak Karolyvarostol
Brodig terjedGen hajozhatova té-
telét, és Brodtél Fiumeéig kozat
épitését tervezték.1?

1798 utan Ausztria, amikor
Velence, Isztria és Dalmacia bir-
tokaba jutott, mesterségesen el-
sorvasztotta Velence kereskedel-
mét (a varos nem kapott szabad
kikot6i statuszt), a velencei keres-
ked0k kénytelenek voltak hajo-
parkjukat Triesztben regisztraltat-
ni. Ennek kovetkeztében Trieszt
kereskedelmi flottaja hirtelen ko-
zel a tizszeresére novekedett.1> A
napo6leoni haborik utan, az 1810-
es évek végén fellendiild tengeri
kereskedelem legf6bb haszonél-
vezGje a bécsi gazdasagpolitika

7 Fest Aladar: Fiume az els6 napoleoni habora idejében. (1797). Bp. 1912. 70. o.
8 Schindler Marianna: Az Adria felé vezets utaink geografiaja. Bp., 1913.
9 Dr. Jasinszky Istvan: Adatok a Lujza ut torténetéhez. In: A Kozlekedési Muzeum Evkonyve V. 1979-1980. Bp., 1981 227.-264. o.

10 Hetilap, 1846. januér 27.-:

11 Jelenlegi a ,,Banska vrata” a ,,Bani kapu” Jelacic ban emlékére.

12 Kézlekedési Mizeum Archivuma, (KMA) A csatorna térképvézlata. (Térképtar). Csatorna tervek Vukovar és Samac kozott a dualizmuskor-
ban is felmeriiltek. V6. »Tanulmény a Dunat a Szdvaval 6sszekotd Vukovar-Saméczi hajozo csatornérél és a Szdvan Kulpan 4t Fiume felé
irdnyftott haj6zdsi utr6l annak kozforgalmi és kozgazdasagi jelentSségérdl. Gonda Béla és Szodky Ené tanulméanya 1901 junius 26.KMA ;
A kereskedelemiigyi ministernek az ... évi mitkodésérél a torvényhozas elé terjesztett jelentése. Bp., 1889- 1902.

13 Babudieri, Fulvio: Industrie, commerci e navigazione a Trieste e nella regione Giulia. Milano, 1982. 125. o. Trieszt haj6éalloménya 1798-ban

62-r61 537-re novekedett.

tdmogatéasat élvezG Trieszt, amely
az 1840-es évekre atvette Velence
korabbi helyét a levantei kereske-
delemben. Dont6 szerepe volt eb-
ben az 1836-ban alakult Osztrak
Lloyd g6zhajozasi tarsasignak.!4
Annak ellenére, hogy Magyaror-
szagnak volt sajat tengeri kikoto-
je, a magyar tengeri export €s im-
port dont§ része az Ausztridhoz
tartozo Trieszten keresztiil zajlott.
J6l mutatja mindezt, hogy 1827-
ben Trieszt behozatali forgalma
24 milli6 Ft, kiviteli forgalma 12
millié Ft volt, mig Fiuméé csak
0,2 illetve 1,2 milli6é Ft.15 A bécsi
gazdaséagpolitika szdméra Fiume,
mint kikotd elvesztette jelentSsé-
gét. A nagy hajok kikotésére alig
alkalmas, szarazfoldi kozlekedési
hattérrel nem rendelkezd fiumei
kikot6 fejlesztése, mar nem volt
Osszbirodalmi érdek, csak Ma-
gyarorszag és Fiume k6z0s gaz-
dasagi érdeke.

A sajat tengeri kikot nemzet-
gazdasagi jelentSségét Magyaror-
szag kiilkereskedelmében a re-
formkor vezet$ politikusai is fel-
ismerték. A magyar tengeri kiil-
kereskedelem fejlesztésének igé-
nyét az 1832-36. évi orszaggytilé-
sen a nemzeti-tarsadalmi reform-
program részeként fogalmaztak
meg. Kossuth Lajos és vele a li-
beralisok tobbsége, a Magyaror-
szagon els6ként épitett vasutvo-
nalakat az agrar kiilkereskedelem
szolgalataba kivanta allitani. Els6
vasuti torvénylink, az 1836.évi
XXV.tc. megadta a kisajatitasi jo-
got a ,,Sziszekt6l a magyar tenge-
ri révpartig” épitendd vasutnak.

14 Fiinfundsiebzig Jahre osterreichischer Lloyd. Trieste, 1911. 5-35. 0. A tarsaség hamarosan a Rotschildok irényitésa ald keriilt. A Monarchia fel-
bomlésaig ez volt a birodalom legnagyobb tengeri kereskedelmi hajostérsaséga.
IS Ivéinyi-Griinwald Béla: Bevezetés (a Hitelhez). In: Grof Széchenyi Istvan dsszes munkai I1. Hitel. Bp., 1930. 86-87. o.
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Merre vezessék a vasutat, mi-
lyen er6bdl épitsenek a tékesze-
gény orszagban? Kossuth Lajosha-
tasos agitaciot fejtett ki a Pesti Hir-
lapban a dél-dunamenti Vukovar és
Fiume kozott épitendS vasut érde-
kében. ,,A fiumei 6bol egy roppant
kapu, amelyet azért tart fel a Min-
denhat6, hogy a magyarnak nem
ismert nevét becsiiltté tegye a
nagyvilagnak tavol részein.” A He-
tilap 1846. évi januar 27. szamaban
irta le hiressé valt szavait: ,, Tenger-
hez magyar! El a tengerhez!” Kos-
suth tervei szerint a Dunan és Ti-
szan szallitott gabonat Vukovarnal
raktdk volna vonatra és a vastton
jutott volna a fiumei kikotébe. Kiss
Pil, 1837 és 1848 kozott Fiume
korméanyzdja, Kossuth Vukovar-
fiumei vasuttervének megvalosita-
sat Fiume legfontosabb érdekének
tartotta és timogatta. (A vasit meg-
épitésének  Otlete  eredetileg
Fiuméban sziiletett meg, Kossuth
csak felkarolta a gondolatot.) Gr:
Széchenyr Istvdn viszont a Pest és
Fiume koOzotti vasit megépitését
tartotta nemzeti érdeknek. Az utol-
s6 rendi orszaggytléseken e két el-
lentétes allaspont miatt nagy vita és
politikai kiizdelem bontakozott ki,
Kossuth és Széchenyi végzetesen
szembekertilt egymassal a vasutvo-
nal kérdésében. 1

A Magyarorszag és Fiume ko-
zOtti Osszekottetés, illetve a fiu-
mei kikotd kiépitésére iranyuld
reformkori tervek és torekvések
sikertelenek maradtak

A Kossuth nevével egybefor-
rott vukovar-filumei vasit nem
épiilt meg. Elémunkalatok tortén-
tek és tervek is késziiltek. 1845.
oktober 30.-4n megalakult a
Vukovér-Fiumei Vasatra Egye-
silt Tarsasag.!” Sikertelenek ma-
radtak a fiumeiek tervei is. And-

16 Gergely Andrés: Egy gazdasagpolitikai alternativa a reformkorban. A fiumei vasit. Bp. 1982.

rea Luigi Adamichkereskedd, Fi-
ume orszaggytlési képvisel§je
1825-ben, Fiume és Magyaror-
szag kozotti Osszekottetés megja-
vitdsa érdekében javasolta a Luj-
za Ut megvaltasat és az utvam el-
torlését, a Kulpa hajozhatova té-
telét, valamint a Sopron és Zag-
rab kozotti vasat megépitését.

A fiumei kikotd kiépitésére
el8szor az 1780-as években szii-
letett javaslat, de ebbll semmi
nem valosult meg. 1825-t61
kezdve tobb javaslat is sziiletett a
kikotd kiépitésére, de ezek a
megvaltozott, Triesztet timogatd
birodalmi gazdasagpolitika ko-
vetkeztében csekély anyagi ta-
mogatasra szamithattak. 1828-
ban Jozset nddor Franz Rauch-
miillert, a Helytartotanacs épitési
igazgatojat a Magyar Tengerpart-
ra kiildte, hogy javaslatot tegyen
a kereskedelem fellenditésére.
Rauchmiiller ~ 1828-1829-ben
végzett, vizsgalatainak eredmé-
nyeit és javaslatait 1831-ben tet-
te kozzé.!® Tobbek kozott megal-
lapitotta, a magyar ardk amugy is
magas fuvarkoltségét tovabb dra-
gitja, hogy a Lujza tton a szeke-
rek visszafelé iresen kozleked-
nek, a Magyarorszag felé iranyu-
16 behozatal hianya miatt. O tesz
elészor emlitést az odesszai
baza!® konkurencijarol. Megél-
lapitja, hogy Triesztben az odesz-
szai biza mér6nként 40 krajcar-
ral olcs6bb, mint a banati.
Rauchmiiller jelentésében a fiu-
mei kikotd kiépitését, a Lujza ut
megvaltasat és a vamok leszalli-
tasat javasolta. 1847-ig Fiume ki-
kot6jét a Fiumara torkolata jelen-
tette. Rauchmiiller a nagy hajok
részére védogattal ellatott, mes-
terséges kikotGmedence épitésé-
nek sziikségességét hangoztatta.

Hrvatskoj 1825-1863. Szerk. Bernard Stulli, Zagreb, 1975. I.-I1. 775. o.

17 Ujhely Géza: A vukovér-fiukei vasit torténete. Bp. 1907. 144. o.; Szalai Béla: A fiumei vasut keletkezése. Bp., 1928.

18 Uebersicht, der dem Ungarisch-Adriatischen Meereshandel dienenden Land und Wasserstrassen, und der dazu gehorigen Seehafen. Bearbeit-
et von Koniglich Ungarischen Rath und Landes Ober Bau Direktor (Frantz) Rauchmiiller von Ehrenstein gelegentlich seiner Localisirung aller
baugegenstande in Koniglich Ungarischen Kiistenlande und Croatien im Jahre 1829. (K6nyomatos formabanb 1838-ben jelent meg Budan.)

19 Odesszai buzénak a Dunai Fejedelemségekben és a Dél-Ukrajnaban termett buzat nevezték.

20 Csaszar Ferenc: A fiumei kikots. Pest, 1842. 105. o.

21 Gonda Béla: A Magyar Tengerészet és a Fiumei Kikots. Bp. 1906. 143. o.

22 Hprvéﬁl Jend: A magyar kormény adriai politikaja 1848-1949. Bp., 1927. 103. o.; Krdmli, Mihaly: Rijeka godine 1848. In: Rijetka luka. Povi-
Jest, Izgradnja. Promet. Muzej grada Rijeke, Rijeka, 2001. 349. o.

Bamville Jozsef fiumei mérnok
1842-ben tette kozzé ,,Egy Fiu-
méban épitendd kikotd tervé’-
t,20 amely a fiumei hajosok el-
képzeléseit tiikkrozte.

A fiumei kikot6 kiépitésére az
uralkodo 1842-ben 125 ezer forin-
tot adott, de a kikotd épitése csak
1847 novemberében kezdSdott
meg, amikor /stvdn nddorinnepé-
lyesen lerakta a Maria Terézia mo-
16 alapkovét. A kikotd épitése to-
vabbra is lassan haladt Az 1850-es
években a Fiumarit 0j mederbe
vezették at és régi torkolatat csa-
torna-kik6tové alakitottak a kisebb
barkak szamara. 1868-ban Fiume
kiko6tGje csekély vizmedence volt,
amelyet nyugaton a 61 méter hosz-
szt Adamich molo, északon a 130
méter hosszi Lido, keleten a 200
méter hossza rakodopart és délen a
250 méter hossza Maria-Terézia
hullamgat hataroltak.

A magyar tengerhajozas megte-
remtésére tett reformkori kisérlet
korainak bizonyult. Az 1846-ban
alakult ,Magyar tengerhaj6zo6 tar-
sasidg” BUDA nevi vitorlds hajoja
nem épiilt meg, a tarsasag 1848 feb-
ruarjaban kimondta feloszlasat.?!

Az 1848.évi XXX.tc az dllam
altal és az allam koltségén épiten-
dé hat orszagos érdekii vasuti f6-
vonal kozé felvette a buda-fiumei
vonalat. A torvény felhatalmazta
a kozmunka- és kozlekedésiigyi
minisztert, gr. Széchenyi Istvant,
hogy a vasttvonalak tervezését és
épitését , kiilonosen pedig Fiume
felé, tettleg és idOvesztés nélkiil
megkezdesse.” A szabadsagharc
azonban megakadalyozta a vas-
utak épitését. 1848. augusztus 31-
én horvat csapatok szalltdk meg
Fiumét.?2 A varos és a magyar
tengermellék 1848 és 1867 kozott
horvat kozigazgatas ala tartozott.

162. o.; Prijedlozi i projekti zeljeckih pruga u
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A szabadsagharc leverése utan
az Onkényuralmi kormény a
,,Gesamtmonarchie”, az dsszbiro-
dalmi érdekeket szem el6tt tartva,
melyben nemzetgazdasagi, keres-
kedelem- és katonapolitikai, vala-
mint birodalomszervezési szem-
pontok egyarant szerepet jatszot-
tak, az osztrak birodalmi vasati
hél6zat részeként épitette ki a ma-
gyarorszagi vasutakat. A monar-
chia egész tengeri kiilkereskedel-
mének Trieszt lett a kdzpontja.

1857-ben megnyilt a bécs-
trieszti vastt.?> 1861-ben a Déli
Vastat ehhez csatlakozé buda-
pragerhofi vonala az §sszes ma-
gyar tengeri kivitelt Fiumébdl
Trieszt felé terelte. Az 1862-ben a
sziszek-zagrab-steinbriicki vasit
a horvat-szlavonorszagi forgal-
mat is elvezette Fiume mogott a
trieszti kikotSbe.

,,Hazank fOvarosa nem azon
vonallal, melyet a nemzet aldozat-
tal is késznek nyilatkozott létre-
hozni, nem a legegyenesebb, leg-
rovidebb uton, nem is a magyar
partvidékkel hozatott Gsszekotte-
tésbe a tengerrel.” — irta az Orsza-
gos Magyar Gazdasagi Egyesiilet
1862. évi emlékirata.?* Az osztrak
birodalmi vasutpolitika Fiume és
a horvat nagybirtokosok érdeksé-
relmét is jelentette. A horvat érde-
keknek a Zimony-fiumei vasttvo-
nal -elagazassal Zeng, Eszék és
Brod felé — felelt volna meg, egy
1862. évi tervezet szerint.?

A magyar gabona f6 terméte-
riletei és Fiume kozotti kozvet-
len Osszekottetés megvaldsitasa
szandékaval 1862 végén megala-
kult az Alfold-Fiumei Vasuttarsa-
sdg. A Nagyvarad-Békéscsaba-

Szeged-Szabadka-Eszék vonalon
vezet® vasut €pitését 1864-ben
kezdték el és az Eszék-villanyi
szarnyvonal megépitésével 1871-
ben fejezték be.26

Az 6nallé magyar tengeri kiil-
kereskedelem az 1867. évi kiegye-
zés utan valosulhatott meg. Az
1868. évi XXX tc., a ,,horvat-ma-
gyar kiegyezés” Fiumét ismét Ma-
gyarorszaghoz csatolta. Ezzel
megnyilt a lehetSség a fiumei ki-
kot6 és az odavezetd vasit kiépité-
sére. Az Andrassy kormany 1871-
ben nagyszabasu tervet dolgozott
ki Fiume fejlesztésére, amit az or-
szag tengeri kapujanak tekintet-
ték.?’” Fiume Magyarorszag szi-
mara, az egykori publicisztika
fordulataval ,,Szent Istvan korona-
jénak gyongye™8,  Magyarorszag
egyetlen tengeri emporiuma’, ,a
magyar kiilkereskedés kulcsa”
lett. A fiumei kikot6 épitését az
1871. évi XIX. torvénycikk ren-
delte el, és a munkalatokra 13 mil-
1i6 forintot irAnyzott el6.%

A kikoto kiépitésével egyide-
jileg épiiltek a kikot6hoz vezetd
vasutak. A kikotd és a palyaudvar
épitési terveit a MAV szakembe-
rei készitették. A tervekrSl a kor-
many  felkérésére  Hilarion
Pasqual francia mérndk, a mar-
seillesi kikot6 tervezGje adott
szakvéleményt.

A Karolyvaros-fiumei vasut,
amely egyike a legnevezetesebb
hegyi palyaknak négy évig épiilt
s 1873. oktober 23-4n nyilt
meg.3® A Déli Vasat 1873. janius
25-én megnyilt Szent-Péter — fiu-
mei vonala Fiumét Béccsel, az
osztrak orokos tartomanyokkal és
Trieszttel kototte Ossze.

Az 1880-as években a fiumei
kikots felgyorsult fejlesztésének
dontGen gazdasagi okai voltak (/.
dbra). Németorszag védévamos
gazdasag-politikaja 1879-ben el-
zarta a magyar gabonaexport sza-
razfoldi atjat. Anglia, Franciaor-
szag és Hollandia felé csak az Ad-
rian juthattunk ki. A német kor-
many 1879-ben érvényen kiviil
helyezte a terményexportunk sza-
mara elényds koteléki tarifikat.
Az ellenséges német vasutpolitika
kovetkeztében a magyar tengeri
kikotd felértékel6dott. Az 1880-as
évek kezdetétdl a fiumei kikotd
gyorsabb iitemi kiépitésére és a
magyar tengerhaj6zas fejlesztésé-
re a magyar agrarexport érdekei
0sztonozték a kormanypolitikat.

Tisza Kdlmdn kormanya no-
velni kezdte a kikotd épitésére
forditott kiadasokat. A kormany
azonban nem volt ura a Fiume fe-
1é vezetd vasutaknak, a Déli Vas-
ut fuvardijai dragak voltak és az
osztrak érdekeket szolgald Tri-
esztnek kedveztek. A fiumei ki-
kotd lassan épiilt, a kikots- beren-
dezések, raktarak nem feleltek
meg a novekvl forgalomnak.
1881-ben megalakult Adria Rt, az
allam altal szubvencionalt elsd
magyar tengeri g6zhajozasi tarsa-
sag csekély teljesitd képességgel
és veszteségesen miikodott.

Baross Gadbor allamtitkarként
(1886 dec.-t61 miniszter) 1881-
ben meggyorsitotta a kikotoépités
litemét, jelentGsen novelve a ki-
kots épitésének koltségvetését.
Megépiti a halala utan (1892) ro-
la elnevezett Fiumara fakikotot és
a k6olajkikotot. Baross program-
jaban 4j, nyers tomegaru-raktarak

23 H. Strach: Geschichte der Eisenbahnen Osterreich-Ungarns von den ersten Anfangen bis zum Jahre 1867. In: Geschichte der Eisenbahahnen
der Osterreich-Ungarischen Monarchie. I. Band. I. Theil. Wien-Teschen-Leipzig. 1898. és uo.Il. Rohl, Victor: Die Entwicklung der
Eisenbahn-Gesetzbung in Osterreich II. Band.

24 A Magyar Gazdasagi Egyesiilet emlékirata a magyarorszagi vasutak targyaban. Budapesti Szemle, 1862. 15. két. 114. o.

25 Denkschrift {iber die Notwendigkeitung die Bedeuntung einer Eisenbahn von Semlin nach Fiume mit Abzweigunge nach Zeng, Essek und
Brod. Wien, 1864. 165 o. ; Fiume und das Donau-Adria-Bahnnetz. Denkschrift gerichtet an die hohe kénigl. Croat.-slav.-dalm. Hofkanzlei
von der Municipial-Vertretung der Stadt Fiume. Fiume, 1865. 48. 0. ; Fiume und seine Eisenbahnfrage von J.C. Fiume, 1864. 79. o.

26 Szathmary Kéroly: Az Alfold és Fiume nemzetgazdasagi, kiilonosen kozlekedési szempontbol. Pest, 1864. 184. o.

27 A kézmunka- és kozlekedési m. kir. Ministernek az orszaggytiléshez intézett jelentése a fiumei kikotd kiépitése targyaban. Buda, 1871. 22. o.

28 Lazar Gyula: Fiume a magyar korona gyongye. Bp., 186. o.

29 Az Orszaggytilés képvisel6hazdnak iromanyai. Bp. 1869/72. IX. 938. sz. és 967. sz.

30 Seefehlner, Julius: Die Karlstadt-Fiumaner Bahn und der Fiumaner Hafen. Miinchen, 1881. 24. o.; Surjén Ferenc: A Kérolyvéros-fiumei vas-
t. A Magyar Mérnok és Epitész Egylet Kozlonye, 1882. 284-299. o.



épitése is helyet kapott. A fiumei
kikot6 folyamatos fejlesztésével
és bovitésével egyidejlileg Baross
a vasuti tarifapolitika alakitasa-
val, a Budapest-Fiume vasuti 0sz-
szekottetés allami kezelésbe és
tulajdonba vételével is a magyar
gazdasag vilagpiaci forgalmat a
filumei kikot6be iranyitotta (2.
dbra). A Budapest-pécsi vasttvo-
nal allamositadsaval megsziinteti a
Déli Vasut Triesztnek kedvezd
egyeduralmat a fGvaros és a ten-
ger kozott. Az egységes tarifapo-
litika érdekében 1884-ben alla-
mositja az Alfold-fiumei vasutat.
A MAV tarifapolitikijat a
Fiumébdl kiindul6 tengeri kiilke-
reskedelem szolgalataba allitotta.
A fiumei kik6tSbe iranyulé fuvar-
dijakat, elsGsorban a gabona és
liszt szallitasanak tarifait a MAV
rafizetése aran is példatlan ala-
csony szinvonalra szoritotta le.?!

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. abra
Fiume latképe 1873-ban a Karszt feld|

174 évi fennallds utan 1891-
ben megsziint Trieszt és Fiume
szabad kikotdi kivaltsaga, beol-
vadtak a Monarchia k6z0s vamte-
riiletébe. A magyar kormany ezért
a fiumei kikotd kozel 83 ezer
négyzetméteres teriiletét vam-
mentes kikotévé —punto franco
—nyilvanitotta.

A kikoto kiépitése és bovitése
1871 és 1914 kozott tobb szakasz-
ban, folyamatosan tortént.32

A legnagyobb nehézséget a
nagy vizmélység okozta: a hul-
lamgatat, a Maria Terézia molot
(alapkovét 1847-ben a nador, /st-
vdan foherceg tette le, és amely
tobbszori meghosszabbitasa utan
véglegesen 1910-ben késziilt el)
20-30 m, a rakpartokat atlag 16
m, a molokat 20-30 m vizmély-
ségben kellett épiteni. A tenger-
part feltoltéséhez és a kikotdi
épitményekhez sziikséges épitd-

Veduta Generale

anyagot a Fiume kornyékén 1évo
kdbanyakban fejtették, amit ha-
jokkal és kocsikkal szallitottak a
beépités helyére. 1872 és 1894
kozott 16 millié tonna kovet épi-
tettek be. Az épitést Hajnal Antal
mérndk, orszagos kozépitkezési
feliigyeld, a Fiumei Kik6td Ma-
gyar Kiralyi Epitészeti Hivatala-
nak vezetdje iranyitotta.

Fiume 1914-ben Eurdpa tize-
dik legnagyobb kikétdje (3., 4, 5.
dbra). Rakpartjainak hossza csak-
nem 6 és fél kilométer, amelyek
mentén 51 kisebb-nagyobb g&z-
hajé és 120 kisebb-nagyobb vi-
torlas hajo kothetett ki.

A kikotd belsé medencéje a
kispart-hajozasu hajok kikotoje
volt. Ez a kikot6 életének legélén-
kebb része, a Lido, a Szapary- és a
Sanita rakpart, az Adamich molo.
Itt allt az Eurdpa szalloda, az Adria
palotaja, a tengerészeti hatosag, a

31 A halas Fiume varos 1889-ben Baross Gabort, a ,,vasminisztert”, megvalasztotta diszpolgaranak. Baross Gabor diszpolgéri oklevele: Kozleke-

dési Miazeum Archivum, Oklevéltar.)

32 Hajnal Istvan: Fiume és kikotSje. Fiume, 1885. ; KMA, témagyijtemény. A fiumei kikotd iratai és tervrajzai.
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rév- és vamhivatal épiilete. A
punto franco bejarata a Zichy-mo-
16nal kezd3dott.(Napjainkban is itt
kezd6dik a vammentes kikotd). A
Baross fakikotébe torkollott a kis
parti vitorlas hajok kikotdje, a Fiu-
mara csatorna (0. dbra). 1833-ban
létesiilt a martinschizzai vesztegl
intézet, amelyet az 1890-es évek-
ben felgjitottak és korszertsitettek.
Itt kellett kikotniiik azoknak a ha-
JOknak - sarga zaszl6 felhuzasaval-
, amelyeknek legénysége ragalyos
betegséggel fert6z8dott vagy en-
nek gyandja meriilt fel.

A kikoto épitése mellett a ki-
kotdi berendezések is folyamato-
san fejlédtek. A forgalom lebo-
nyolitdsara a kikotOpart mentén
€s a molokon 61 km hosszi csat-
lakoz6 vasati vagany, 228 cso-
portvalto, 96 db forditokorong és
a Recsinan két forgohid volt. Az
els6 uszodokk 1894-ben épiilt.

2. dbra
Magyarorszdg vasuti halézata 1913-ban

1910-ben 75 m hossza és 3750
tonna emelSképességi 1) allami
uszodokk épiilt. A vilagitotorony
forgoszerkezettel ellatott elekt-
romos lampéajanak erds felvilla-
nasai 20 tengeri mérfoldrSl is
lathatok voltak. A kikotSi tarha-
zakat a rakpartok mentén, a moé-
16kon és a palyaudvaron helyez-
ték el. 1891-ben épiilt a gabona-
elevator: itt raktaroztak, kezelték
és kozvetleniil hajoba raktak a
Fiumén keresztiil kivitelre keri-
16 gabonat. Az 1910-es években
tobb emeletes, vasbeton szerke-
zetl raktirak épiiltek.’* A koz-
raktarak 118 ezer négyzetméter
kihasznalhat6 rakteriileten 13
ezer vagon aru befogadasara vol-
tak alkalmasak. A nyilt raktere-
ken 6800 vasuti kocsirakomany
fért el. 1898-t61 a raktarakat a
,Fiumei Nyilvanos Raktar Rt.”
tizemeltette.34

33 KMA. Témagyiiijtemény. A fiumei kikot® iratai és tervrajzai.
34 Magyar Tengerészeti Evkonyv. 1918. Fiume, 1918. 325. o.; Fiume kikétje. Bp. 1929. 13. o.; Karaman, Igor: Fiume véros gazdaségi fejlédé-

se a dualizmus kordban. In: Szdzadok, 1974, 1. sz., 193-214. o.
35 Bornemissza Félix és Bartos Dezs6: Magyarorszég és a tengerhajozas. Bp., 1942. 283. o.; Kadér Ferenc: A magyar tengeri kereskedelmi ha-

jOzas torténete. Bp., 1975. 153. o.

Fiume, a modern kik6tGvaros
kiils6 képe a szazadforduléra
nagyvarosi jelleget oltott (7.
dbra). Az Ovaros szlk sikatorai
mellett az 10j, széles utcakon di-
szes, palotaszerd koz- és magén-
épiletek épiiltek. Az olasz rene-
szansz stilust korményzoi palotat
Hauszmann Alajos, a vasati pa-
lyaudvar 1890-ben épiilt felvételi
épiiletét Pfaft Ferenc tervezte. Az
utcékat kikovezték, az egész va-
rost csatornaztak. 1894-ben ké-
sziilt el a varos és a kikoto vizve-
zeték rendszere. 1890. november
3-an Baross rendeletére felszere-
lik Fitiméban az els6 nyilvanos
telefonokat. 1892. november 1-én
a kikotd villanyvilagitast kapott.

A fiumei kikotd kiépitésével
egyidejiileg a magyar kormanypo-
litika az 6nallo magyar kereskedel-
mi tengerészet® 1étrehozaséra tore-
kedett. Baross Gabor a magyar ke-
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3. abra
A nagy kikoté medence, hattérben az Adria Rt. palotaja

4. abra
Kikotoi rakpart

5. abra
A Daniel molo 1902

Porto

reskedelmi tengerészet fejlesztése
érdekében 1890-ben felbontotta a
magyar kormany szerz6dését a ha-
zai érdekeket {izletpolitikdjaval
sértd Osztrak Lloyd Térsasaggal, s
ezzel megsziintette a trieszti valla-
lat k6z0s (osztrak-magyar) jellegét.
Az Adria Rt allami tAmogatasat a
Lloydtol elvett szubvencioval no-
velte, amely igy flottajat 25 hajoval
bdvithette (8. dbra). Az osztrak kor-
ménnyal 1891-ban kotott megalla-
podas alapjan Trieszt és Fiume ha-
joforgalmat keleti iranyban a Lloy-
d, nyugati irdnyban pedig az 1881-
ben alapitott Adria Rt bonyolitotta
le.

Az Adria Rt. az 4llammal ko-
tott szerzGdése (1891. XXX. t.-
c.) alapjan rendszeres évi segélyt
kapott. Az Adria Rt. ezért koteles
volt menetrendszerti jaratokat
fenntartani az olasz, francia, spa-
nyol és angol kikotSkbe. A sza-
zadforduléra mar 6 hetente indul-
tak teherjaratok Amerikaba, két-
hetente Eszak-Afrikaba. Az Adria
Rt forgalma az 1890-es évekre
megharomszorozodott.

A 20. szazad forduldjan leg-
tobben az Osztrak-Magyar Mo-
narchiabdl vandoroltak ki Ameri-
kéba. A magyar korméany kedvez-
ményekkel Fiuméba kivanta ira-
nyitani a magyar kivandorlokat:
1903-ban az angol Cunard tarsa-
sag kapott engedélyt a kormany-
tol kéthetenkénti rendszeres Fiu-
me - New-York kivandorl6 hajo-
jaratok kozlekedtetésére. A torek-
vés a hajostarsasagok konkuren-
cia harca kovetkeztében nem jart
sikerrel, a kivandorlok kétharma-
da tovabbra is az észak-német ki-
kot6kbol (Hamburg, Bréma) in-
dult Amerikaba. Fiume kikotSje
ezzel egyiitt jelentds szerepet ka-
pott az Amerikéaba tortént magyar
kivandorlasban.

A magyar korménypolitika, a
nemzetgazdasag Uj iparagainak
adott allami adomentesség és se-
gélyezés hivta életre az 1880-as
évek elejétdl Fiume gyariparat. A
Magyar Altalanos Hitelbank tobb
nagy ipari vallalatot hozott l1étre
Az iparviallalatoknak Budapesten
volt a kozpontjuk. A fiumei kiko-
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t6 elsd helyen all6 behozatali cik-
kének, a Brit-Indiab6l importalt
héantolatlan rizs feldolgozéasara
alapitottak 1881-ben a rizshantolo
gyarat, ami a Monarchia legna-
gyobb ilyen iizeme volt. 1882-ben
alapitottdk a Monarchia elsG és
legnagyobb kd&olaj-finomitdjat,
amelyhez kiilon kikotd épiilt. A
kdolaj termékek fogyasztasi ado-
ja, amely a magyar allamot illette,
6nmagaban fedezte a fiumei kiko-
t6 épitésének koltségeit. Az 1875-
ben alapitott Whitehead torpedo-
és gépgyar Fiume nevét az egész
vildgon ismertté tette gyartma-
nyaival. A Ganz és Tarsa Danubi-
us Gép- Waggon- és Hajogyér Rt.
1905-ben hozta 1étre fiumei fiok-
lizemét, amely kizarolag hadiha-
jokat épitett. 1913-ban az iizem
3681 munkast foglalkoztatott, és
1918-ig 61 hadihajot gyartott. (Az
1918-ig épiilt 61 hadihajobol a
legnevezetesebb a SZENT IST-
VAN csatahaj6 és a NOVARA
cirkdlo, az utobbinak 1917-ig
Horthy Miklds sorhajokapitany
volt a parancsnoka. )36

Fiume iparanak fontosabb
agai az emlitetteken kiviil még a
kovetkez8k voltak: a novényi
olajgyartas, cserzGanyag-gyartas,
sOrgyartas, csokoladégyartas, pa-
pirgyartas, hajoépités és javitas,
és a faipar. Ezek az iparagak csak
Magyarorszag gazdasagi egysé-
gében voltak életképesek igy a
viladghabora utdn a fiumei kikotd
kereskedelmi és tranzitoforgal-
maval egyiitt 6sszeomlottak.

Mi volt a fiumei kikotd szere-
pe a dualizmuskori Magyaror-
szag gazdasagi életében? A kiko-
t6i és kiilkereskedelmi torténeti
statisztikai adatok’” azt bizonyit-
jak, hogy Fiume a dualizmuskori
Magyarorszag gazdasagi siker-
torténete volt. Bizonyitjak azt is:
a fiumei kiko6td kizarolag a ma-
gyar gazdasagi érdekek szolgéla-
taban allt Gigy, hogy a véros koz-
ben viragzott és méltan emlegetik

ezt az idGt napjainkban Magyar-
orszagon és Fiumében is a varos
aranykoranak. A torténeti statisz-
tikai adatok ismerete és elemzése
magyarazza az els6 vilaghabora
el6tti harom évtized magyar kor-
méanyainak a fiumei kik6tS vonat-
kozasaban kovetett gazdasag-, és
kozlekedéspolitikajat, valamint
azt a tényt, hogy az egyébként oly
viharos szizad eleji parlamenti
iiléseken a hatalmas Osszegi fiu-
mei kozlekedési infrastrukturalis
beruhazasokat és a magyar keres-
kedelmi tengerészet szubvencio-
nalasat a mindenkori kormény-
part és ellenzék mindig vita nél-
kiil megszavazta.

Fiume 1872 és 1913 kozott
Magyarorszag agrar-nemzetgaz-
dasagénak export kikotGje volt.
1875-ig altalaban a behozatali for-
galom volt nagyobb, ettSl kezdve
a kivitel részesedése a kikots 0ssz-
forgalméaban allandéan emelkedett
és 1888-ban érte el a csucspontjat:
a 217 ezer tonna behozatallal
szemben a kivitel 604 ezer tonnat
tett ki, amely az Osszforgalom ér-
tékének 74,2 szazalékat jelentette.
Ez az értékarany a kovetkez6 két
évtizedben 50-60 szdzalék kozott
ingadozott a kivitel javara. 1913-
ban a kikotd forgalméban 923 ezer
tonna arubehozatallal szemben 1,2
millié tonna kivitel allt szemben,
ez az Osszforgalom 55,4 szézalé-
kat képviselte

Az els6 vilaghaborat megels-
z6 években Magyarorszag egész
kiilkereskedelmébdl a kivitel 17
szazaléka és a behozatal 9 széza-
léka fiumei kik6t6ben bonyolo-
dott le. Fiume tengeri kivitelének
75 szazaléka Magyarorszagrol
szarmazott, tengeri behozatala-
nak 86 szazaléka Magyarorszagot
illette. A szazadfordul6ig a fiumei
kik6ts forgalma 1,1 és 1,2 millid
tonna kozott ingadozott, majd a
vilaghabort megel6z6 évtized-
ben lendiiletesen fejlédott. 1903-
ban a kikot6 aruforgalma 1,2 mil-

li6 tonna, 1907-ben 1,6 millid
tonna, 1912-ben 1,9 millié tonna
és 1913-ban, a fejlédés csticspont-
jan 2,1 millié tonna.

1872-ben a kikotd Osszes aru-
forgalmanak értéke nem tobb 23
millié6 aranykoronénal, ez 1903-
ban 258 millid aranykorona,
1907-ben 309 milli6 aranykoro-
na, 1912-ben 472 milli6 aranyko-
rona, és 1913-ban pedig mar 478
millié aranykorona

A fiumei kikotd forgalma ara-
nyosan oszlott meg a kiilonb6z6
szarmazasi és rendeltetési orsza-
gok kozott Ennek a forgalomnak a
jelentGségérdl akkor alkothatunk
képet, ha vizsgaljuk az druneme-
ket és ezek megoszlasat az egyes
szdrmazasi €s rendeltetési orsza-
gok kozott, és az adatokat szem-
beallitjuk Magyarorszag teljes
kiilkereskedelmi  forgalménak
adataival. Megallapithatd, hogy
Fiume szdmos cikk behozatalaban
jatszott kimagaslo szerepet, oly-
annyira, hogy ezekben Magyaror-
szag Osszes forgalmanak jo része
Fiumén keresztiil bonyolodott le.

Fiume behozatali forgalméban
6t f6bb csoportot kiilonboztethe-
tink meg: 1. élelmiszerek, 2. tex-
tilanyagok, 3. asvanyok és vegyi
anyagok, 4. vas- és fémipari ter-
mékek, 5. egyéb nyersanyagok.

Az els6 csoportba tartozik a
rizs, amelyben Magyarorszag
egész sziikségletét a fiumei kiko-
t6 kozvetitésével fedezte, és a
bor, amelyben szintén az egész
importforgalom Fiuméra esett.
Ugyancsak a fiumei kikotGben
bonyolodott le a déligylimolcs- és
fiiszerforgalom tobb mint fele ré-
sze és olajos-magvakban majd-
nem az egész importforgalom.
Tekintélyes szerepe volt Fiumé-
nak a kukoricaimportban is, béar
ennek nagyobb része Romaniabol
mas szallitasi Gtvonalon bonyolo-
dott le, és a kavéimportban is, eb-
ben viszont Trieszt mindig tal-
szarnyalta.

36 Kramli Mihaly: A magyar tengeri hadihajogyartds, 1907-1914. In: Hadtorténelmi Kézlemények, 2002/1. 60-102. o.
37 Fiume haj6- és aruforgalma. In: Magyar Statisztikai Kozlemények. Uj sorozat.1896-1918 évi kotetek.
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A textilnyersanyagok csoport-
jaban Fiume bonyolitotta le Ma-
gyarorszag nyersjuta importjanak
majdnem teljes egészét és a
nyerspamut import kétharmad ré-
szét. Tekintélyes forgalma volt
Fiuménak egyéb textilanyagok-
ban és foként fonalakban is, bar

az Oridsi aranyl magyar textil
8ssz-behozatalban ez a forgalom
kimagaslo szerepet nem jatszott.

A fiumei kiko6tS forgalméban
kiilonos silya volt az asvanyok és
vegyipari anyagok behozatala-
nak. A k@szénben, pirokszénben
¢s kdolajban mennyiségileg mu-

6. dbra
A Fiumara csatorna. A kis vitorlds hajok kikétdje

tatkoz6 hatalmas forgalom -
1913-ban 240 ezer tonna - elsé-
sorban a helyi felhasznalas és fel-
dolgozas céljaira szolgalt, de te-
kintélyes mennyiségek keriiltek
tovabbszallitasra is, kiillonosen fi-
nomitott kGolajban. Foszfatfold-
ben Magyarorszag 120 ezer ton-
nas egész importja Fiumén ke-
resztiil bonyolodott le, ugyaniugy
a salétrom-behozatal fele és a tel-
jes kénforgalom. Igen erds, tobb
tizezer tonna forgalom mutatko-
zott a kiilonb6z6 egyéb asva-
nyokban, zsiros olajokban és mas
vegyészeti segédanyagokban. Te-
kintélyes szerepet jatszott Fiume
a gépek, késziilékek és nyersfé-
mek forgalmaban. Ugyancsak
Fiuméra esett Magyarorszag
nyersdohany-importjanak fele ré-
sze és a nyersbOrbehozatal sza-
mottev6 hanyada is.

Ha Fiume kiviteli forgalma-
nak Osszetételét vesszik szem-
igyre, a kovetkezd fobb csopor-

Kogutowicr Fide isk mlianz

b

ryminie: koress.

i
wd |
3k
 Jo Ao
vs~§; 3 ;;
13- £ s
FI T
w<lig' gedIa
LEINR IR TD
e TSR
5<% § gi«%;}: £
Fis 2:53»5;}:%
5 %t § izif
& % 3 i §
ié.‘;“,%\%‘éi‘%ﬁ,,fi.o;iéi

2 tnghontosabi frik Fiums dengeri Seitorgsimiban 1908 ban

koroms

24

54

Fiume réstesedése sz orerdy
ilfkarechadalmi forguimaban
19C8 ban

finsges bohoeatal, Guaes Rivitel

Fiamers eaik. 5“_ prsé vy esik.

Kivitel

i ;l” weiiliG kar, 2E o

A ragyobb ikdidkbe driexstt bajok tosaatarisima !
19T teeer

New Yook

FIUME

o madrar saent koerona orszaganak
réupst keperd onsle Bikole vires

Méptek | WBBOS

Kikot ¢

gt

£

7. abra
Fiume véros térképe 1913



LIl évfolyam 8. szam

tokat kiilonboztethetjilk meg: 1.
élelmiszeripari cikkek, 2. erdd-
gazdasagi cikkek és faarik, 3. 4s-
vanyok és vegyészeti anyagok, 4.
vasipari cikkek, 5. egyéb nyers-
anyagok.

Legtekintélyesebb forgalma
Fiuménak a szazadfordul6tol a cu-
korexportban mutatkozott. Szinte
a teljes magyar export Fiumén ke-
resztiil bonyolodott le. Ugyancsak
Magyarorszagrol szarmazott Fiu-
me teljes lisztexportja. Ennek az
exportnak érdekessége, hogy ezt
szinte teljes egészében Isztridba és
Dalmaciaba szallitottak. A szazad-
fordul6tol kezdve lisztben és me-
zGgazdasagi cikkekben Magyaror-
szag majdnem teljes exportfelesle-
gét a Monarchia masik fele vette
fel, Nyugat-Eur6pai piacokra csak
toredék jutott. A szdzadfordulotol
a kormanypolitikat a fiumei kiko-
t6 fejlesztésénél tehat méar nem
csak a gabonaexport motivalta,
mint az 1880-as évek elején. Mint
emlitettiik, az 1880-as évek kezde-
tét6l a fiumei kikoto gyorsabb lite-
mi kiépitésére és a magyar ten-
gerhajozas fejlesztésére gazdasagi
kényszerpalya, a magyar agrarex-
port elsGsorban a gabonaexport ér-
dekei 6sztondzték a kormanypoli-
tikat. A szazadfordulotol a magyar
agrarexportban mar a cukor és a
masik arutomeg-csoport, a fa-arak
Jatsszak a fGszerepet, az import-
ban viszont a rizs és a k6olaj.

Magyarorszag 1,2 milli6 tonna
faexportjabol 220 ezer tonna esett
Fiuméra, ahol tekintélyes forga-
lom alakult ki ugyancsak kizaro-
lag Magyarorszagb6l szarmazo
papiros-anyagban, dongaban, vas-
Uti talpfaban és fabttorokban,
Osszesen mintegy 1800 tonna. Az
Osszes magyar vasuti talpfa és
dongaexport kétharmad része
Fiumén keresztiil bonyolodott le.

A harmadik csoportban — 4s-
vanyi és vegyészeti anyagok — to-
megénél fogva elsdrend(i szere-
Pet jatszott a magnezit-export, a
Parafinexport, és a finomitott k&-
olaj exportja.

_ Vasipari cikkekben a fiumei
kiksts bonyolitotta le a teljes ma-
gyar export kilenced-részét, gé-

w

8.dbra
Az Adria Rt. SZENT ISTVAN g6zhajoja

pekben annak nyolcadrészét, pa-
mutarukban annak hatodrészét,
kikészitett bSrben annak kilen-
ced-részét. (668 tonna). Végiil
Fiuméra esett a nyersb&rexport
huszadrésze (746 tonna) és a
nyersdohany-export hetedrésze
(4912 tonna.)

Az els6 vilaghaborit megels-
78 évtizedben Magyarorszag ex-
portjaval a fiumei kikotén keresz-
til a vildg minden fontosabb pia-
cat felkereste. A kiko6tS forgalma-
nak mintegy 6todrésze a magyar,
olasz és osztrak tengerparttal bo-
nyolodott le, és ez a kapcsolat Fi-
ume gazdasagi ¢életének, gyaripa-
ranak is a sulypontjat jelentette. A
tavolsagi forgalomban Fiume
dontGen kozvetitd és szallitma-
nyozasi tevékenységet fejtett ki.
Szamottevé forgalom bonyolo-
dott le Fiumén keresztiil a szaraz-
f61don €s tengeren egyarant meg-
kozelithetd nyugat-eurépai alla-
mokkal. Magyarorszag egész
olasz, francia, spanyol és holland
arucseréje Fiuméra koncentral6d-
dott. A kelet-eurdpai allamok ko-
ziil Gorogorszaggal volt a leg-
¢lénkebb az Osszekottetés, mig a
skandinav allamokkal és Roma-
niaval egészen csekély volt a fiu-
mei kikoto forgalma. 1913-ban a
kikotd osszforgalmanak mintegy
a fele az eurdpai allamokkal bo-
nyolédott le. Az interkontinenta-
lis forgalomban leginkébb Azsia,
pontosabban India részesedett

(cukorexport), utdna legjelenté-
kenyebb az észak-afrikai tenger-
parttal folytatott arucsere és bar
kisebb, de még mindig jelentSs
volt az észak-amerikai forgalom
is. Dél-Amerika és Ausztralia ke-
vésbé jelent6s forgalma csak
azért érdemel figyelmet, mert bi-
zonyitja azt a mar feledésbe me-
rilt tényt, hogy a dualista Ma-
gyarorszag exportjaval Fiumén
keresztiil jelen volt a vildg min-
den fontosabb piacan.

A vilaghdbora kitorésével és
kiilénosen Olaszorszag 1915. ma-
jus 23-4n tortént hadba 1épésével
Fiume sorsa megpecsételddott.
1914 jaliusanak végén a kikoto
forgalma 1,1 milli6 tonna volt, ez
az els6 5 haboris honapban 160
ezer tonnara zuhant, annak ellené-
re, hogy a mindig tekintélyes
szomszédos forgalmat a hadmiive-
letek a kikot6 vedett fekvése miatt
alig zavartak. A tavolsagi és inter-
kontinentalis forgalom teljesen
megsziint. 1916-t6] kezd6dden a
fiumei kikotd partvidéki forgalma
megélénkiilt, elérte a 480 ezer ton-
nat. Ennek oka abban rejlett, hogy
Isztria és Dalmacia haborts sziik-
ségletei megnovekedtek és az el-
foglalt Montenegrot és Albaniat is
csak a fiumei kikotSbol lehetett el-
latni. A forgalmat novelte az 1915-
ben Veglia szigetén megkezd$dott
bauxittermelés, a Carpanoban ba-
nyaszott barnaszén, és a dalmaciai
carbidnak és cyanamidnak a fiu-
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mei kikoton at torténd szallitasa.
Ezeken a cikkeken kiviil a behoza-
talban csak a dalmét bor jatszott
még nagyobb szerepet, mig a kivi-
teli forgalom fobb tételei élelmi-
szerek — cukor, liszt, tengeri, buiza,
burgonya — valamint szén és vasi-
pari termékek voltak. A fiumei ki-
koté forgalma 1917 végén 480
ezer tonna, 1918 oktoberében, a
Monarchia Osszeomlasakor, 340
ezer tonna volt.38

Magyarorszag az els6 vilagha-
bort kezdetéig oOriasi Osszegeket,
mintegy 260 milli6 aranykoronat
fektetett be Fiuméban. A fiumei
allami bevételek (fogyasztasi
ad6, hatarvam) novekedése
ugyanakkor jelent6sen meghalad-
tak a kikotdre forditott kiadéaso-
kat, melyek mar 1903-ban megté-
rilltek. A gazdasagi sikertorténe-
tet az 1882-ben alapitott kolaj-
finomité alapozta meg, amely,
mint emlitettiik, a Monarchia elsG
és legnagyobb kd&olaj-finomitdja
volt. Trieszt ebben elkésett. A ko-
olaj termékek fogyasztasi adoja,
amely a magyar allamot illette,
Oonmagaban fedezte a fiumei ki-
kotd épitésének koltségeit.

A fiumei kikotS specialis és
majdnem kizarélag magyar for-
galméanak lebonyolitdsara a ma-
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gantdke ereje kevés lett volna, ezt
a magyar kormanypolitika bizto-
sitotta. A torvényhozéas a magyar
kereskedelmi tengerészet fejlesz-
tése érdekében igen nagy kedvez-
ményeket biztositott. Az agyne-
vezett szerzGdéses vallalatok,
amelyek a magyar kereskedelmi
érdekeknek megfeleld vonaljara-
tok fenntartdsdra kotelezettsége-
ket vallaltak, mint nevezetesen az
Adria magyar kiréalyi tengerhajo-
zési rt., a Magyar-Horvat tenger-
hajézasi rt., és a Magyar keleti
tengerhajozasi rt., 1913-ban
8.965.000 aranykorona szubven-
cidban részesiiltek. Ezeknek, va-
lamint az ugyancsak tamogatott
magyar szabadhaj6zasi tarsasa-
goknak a hajoparkja 1913-ban
134 g6z8sbdl allott 142. 539 ton-
na hajotartalommal, ami lehetGvé
tette, hogy a forgalom jo része
magyar lobog6 alatt bonyolddjon
le. A fiumei kiko6té forgalméaban
az Osztrak Lloyd, az Austro-
Americana tengerhajozasi rt., és
szamos mas, osztrak, olasz, angol
és gorog vallalat is részvett.
1913-ra a magyar kereskedel-
mi tengerhajozasi flotta mar 232
g06zhajobol allt. EbbSl 68 hajo a
hosszujaratl, 164 darab pedig az
un. kispartjarati hajozasban vett

részt. Hat hajos tarsasag, kozot-
tik az 1891-ben alapitott
Magyar-Horvat Tengerhajozasi
Rt., az 1897-ben alapitott Magyar
Keleti Tengerhaj6zasi Rt trsasag
¢és az 1907-ben alapitott Atlantica
Tengerhaj6zasi rt., allamsegély-
ben részesiilt, amelynek Osszege
az 1910-es években meghaladta
az évi tizmilli6 koronat.>

A magyar kormanypolitika
nemcsak a magyar kereskedelmi
tengerészetet szubvencionalta, de
a fiumei kikotS szarazfoldi forgal-
mat is nagyaranyu vasuti dijsza-
basi kedvezményekkel és egyéb
tAmogatéasokkal favorizalta.*0

1924-ben Fiumét Olaszor-
szaghoz csatoltak. A hatart Olasz-
orszag ¢és a Szerb-Horvat-
Szlovén Kiralysag kozott a Rec-
sina (olaszul Fiumara) folyonal
huztdk meg. A nagy kiko6t6 olasz
teriiletre, a Baross fakikot6 jugo-
szlav teriiletre kertilt. A II. vilag-
habori utdn a jugoszlav allam
felbomlasaig Fiume és az isztriai
féelsziget Jugoszlavidhoz tarto-
zott. Rijeka napjainkban Horvat-
orszag legnagyobb kikotdje.

38 V6.: Fiume kikotojének hajozasi forgalma az utolso 70 évben (1814-t51 1884-ig). Osszedllitotta és kiad4 a m. k. tengerészeti hatosag. Fiume
1885.; Fest Kalmén: Fiume utols6 10 évi tengeri druforgalménak statisztikaja. Fiume 1885. 173. o.; Statistikai adatok a fiumei kikots hajo-
zasi és tengeri druforgalmarol ... évben (1894-1913) . Fiume. ; Binét Gydrgy: A fiumei kérdés. Bp. 1931. 24. old.

39 A m. kir. kereskedelemiigyi minister jelentése. .. évi mitkodésérsl. 1889-1914. Bp.

40 A m. kir. Kereskedelemiigyi minister jelentése 1913. évi mitkodésérél. Bp. 1914. Magyar Tengerészeti Evkonyvvek
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Ewnipac vasutat tenemtink!

Az Eurdpai Unié szervezetei elismerik a vasttreform, a MAV 4tala-
kitasanak eddigi eredményeit. Ezért adnak pénziigyi tdmogatast a
palyakorszertsitésekhez, a jarmiibeszerzésekhez, a vasiti szolgaltatasi
feltételek javitasahoz. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta-
tok lesznek.

® A tovabbra is egységes MAV-on beliil egyebek kozott 6nalléan dol-
goz6 arufuvarozasi, személyszallitasi, forgalmi-infrastuktira tarsasag
létrehozasanak el6késziiletei folynak. Ezért kovethet6k nyomon mar
ma is az egyes szervezeti egységek kiadésai és bevételei. Ez atlatha-
tova teszi a kozpénzek felhasznalasat is.

® 2001-t5l fiiggetlen szervezet késziti el6 a hazai és a magyar vona-
lakon megjelend kiilfoldi tarsasagok kozott a vasuti palyak piaci fel-
tételek szerinti igénybe vételének szabalyait. Ezért is zarulhattak le
sikeresen a kozlekedési targyalasok az Eurépai Unidval.

® Az eurdpai felkésziilés jegyében az utdobbi harom évben inflaci6
folotti volt az atlagjovedelmek emelkedése a MAV-nal. A foglalkozta-
tast a szakszervezetekkel kotott, szigorian betartott megallapodasok
szabalyozzik. Megkezd6dott a munkakoriilmények javitasa. A dolgo-
z0k naprakészen tajékozodhatnak a vasit atalakitasanak lépéseirdl,
a vezetSk terveir6l. Ezért a vasutassag szintén érdekelt a MAV
nyugodt koriilmények kozott folytatodo atalakitasaban, a vasit-

reformban.
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