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KOZLEKEDESPOLITIKA

Kozlekedésigazgatas, mint a
kozlekedeéspolitika
megvaldsitasanak eszkoze'

A mai, 2003-2015-ig sz6l6 ma-
gyar kozlekedéspolitikat a kozle-
kedési kormanyzat az EU csatla-
kozast kozvetlenil megel6zd
években dolgozta ki, a Korméany
2003. év végén targyalta meg és
bocsatotta az Orszaggytilés elé
annak dokumentumat, melynek
kiemelt fontossagu elemeit az Or-
szaggytilés a 19/2004. (III. 26.)
OGY hatarozataban meg is erdsi-
tette. Az 1996-ban elfogadott, ez-
el6tti koncepciohoz képest hang-
stlyozottabb lett a kdzlekedéspo-
litika és az orszagos teriiletfej-
lesztés kapcsolata, a kdrnyezet és
az emberek védelme, az EU -
integracié csatlakozas utani to-
vabbi elémozditasa.

A hivatkozott hatdrozatban
rogzitésre keriilt, hogy minden
tovabbi, kozlekedéspolitika ala
tartozo alagazati koncepcio és
hossza tava terv kidolgozasahoz
a kovetendd stratégiai fSiranyok
a kovetkezdk:

* az ¢letminbség javitdsa, az
egeészség meglrzése, a teriileti
kiilonbségek csokkentése, a
kozlekedésbiztonsag novelé-
se, az épitett és természeti kor-
nyezet védelme;

* az Europai Unidba valo sike-
res integracionk elGsegitése;

* a komyez6 orszagokkal vald
kapcsolatok feltételeinek javita-
sa, és ezen kapcsolatok bovitése;

* a teriiletfejlesztési célok meg-
valOsitasanak el6mozditasa;

1 A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet altal 2005. szeptember 29-én rendezett ,Kozlekedési-

szerkesztett szovege.

* a hatékony iizemeltetés ¢&s
fenntartas feltételeinek megte-
remtése a szabalyozott ver-
seny segitségével.

Nevesitésre keriiltek a hataro-
zatban azok az altalanos kozleke-
déspolitikai célok, elemek, ame-
lyek érvényre juttatisa minden
nemzeti agazati intézkedési illet-
ve fejlesztési tervben elsddle-
gesek. Mivel a célrendszer har-
monizalt az EU kozlekedéspolitika
tartalmaval (Common Transport
Policy 2001, ,,White Paper”), an-
nak alkalmazasa biztositja a nem-
zeti célok mas EU tagéallamok
szandékaval egyeztetett, kozos
eredmények elérését célzé meg-
valositasat.

Ezek a kozlekedéspolitikai cé-
lok a kovetkezdk:

* a paneurdpai haloézat magyar-
orszagi bdvitése, hogy az or-
szaghatartol orszaghatarig tar-
t0, a fovaros kdzpontisagot ol-
do gyorsforgalmi uthélozat fej-
lesztésével a folyamatosan no-
vekvd, transz-eurdpai forgalmi
terhelésnek is megfeleljen,
egyuttal lehetdséget teremtve
az unidés tamogatdsok hazai
felhasznalasanak novelésére;

* akozlekedési alagazatok (vas-
uti, kozati, vizi és 1égi) ossze-
hangolésa a fenntarthato fejlo-
dés szem elGtt tartasaval;

* akozlekedésbiztonsag javitasa;

* a kornyezetszennyezés (iiveg-
hazhatast okoz6 légnemii

anyagok, ¢s szilard Osszete-

vOk, valamint a zaj- és rezgés-

terhelés) csokkentése, a termé-

szeti és taji értékek védelme a

kozlekedési infrastruktira fej-

lesztése és fenntartasa soran;

° a kozlekedési tarifak, dijak,
kedvezmények és bevétel-ki-
egészitések korszertisitett, egy-
séges alapokra helyezett EU-
konform rendszere; a dijbesze-
dés valamint az integralt menet-
jegyrendszer korszer( telemati-
kai megoldasainak bevezetése;

* a kozlekedésben foglalkozta-
tottak jovedelmének novelése,
munkakoriilményeik korsze-
risitése, a kor kovetelményei-
nek megfelel§ ismeretek meg-
szerzése.

A kozlekedéspolitikai koncep-
cionk tartalma meghataroz6é a
kozlekedésigazgatas jovdje
szempontjabol mind a célokbol
levezetett intézményi rendszerek
funkcionalitdsaiban, mind a sza-
balyozasi részleteit illetSen. A
kozlekedéspolitika  kimondja,
hogy az allam tulajdonosi szerepe
a maganositas ¢és a szubszidiaritas
elvének érvényesiilése kovetkez-
tében a kozlekedési agazat teriile-
tén is jelentGsen modosul, fele-
16ssége egyértelmiivé valik. Az
allami tulajdont gazdalkodo
szervezeteknél folytatni sziiksé-
ges az allam tulajdonosi/vagyon-
kezelGi és a szabalyozo funkcio
kiilonvalasztasat.

igazgatési... konferencian® elhangzott el6adas
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A kozati és a vasuti, orszagos
vagy torzshalozat- és csomoponti
elemei, az orszagos vizi utak tar-
tosan 4llami tulajdonban marad-
nak. Az infrastruktira azon ele-
meit kell és lehet piaci koriilmé-
nyek, a magingazdasag keretei
kozott lizemeltetni, amelyeknél a
maganositds a kozcéla, megki-
16nboztetés mentes igénybevételt,
a hozzaférést nem veszélyezteti.

A kozlekedési hatosag intéz-
ményrendszerének és a kozleke-
dési alagazatok tzemeltetSinek
fel kell késziilniiik a kozponti al-
lami, a kozépszintli és a helyi
kozigazgatas feladat- és felelOs-
ségi kor lehetséges vagy esetle-
ges altalanos atrendezddésére a
kozlekedéspolitikai, tulajdonosi,
hatdsagi jogositvanyok és ellatasi
felel8sségek tekintetében.

A sziikséges valtozasok mel-
lett megmarad az allam kitiintetett
szerepe a kovetkezd funkciokban:
* az orszagos kozlekedési halo-

zat infrastruktira fejlesztése,

fenntartasa és tizemeltetése te-
riiletén;

e a kozlekedési infrastruktira-
fejlesztés, valamint a teriilet-
rendezés ¢és teriiletfejlesztés
osszehangoldsaban;

* a kozlekedési modok Ossze-
hangolt fejlesztéspolitikajanak
megvaldsitasaban és a verseny
szabalyozasaban;

* a kozforgalmi személyszalli-
tas szabalyozasanak, szakmai
irdnyitisanak, ellendrzésének,
miikodtetésének és veszteség-
finanszirozdsanak teriiletén;

¢ akomyezetvédelem, a kozleke-
désbiztonsag, a koziti kozleke-
dési szolgaltatasok, a veszélyes
anyagok szallitdsdnak szaba-
lyozésa, ellendrzése teriiletén;

e a kozlekedés védelmi felké-
szitésében és biztositasaban;

o a kozlekedési kutatas és fej-
lesztés iranyitasaban;

* a tarifa és dijpolitika verseny-
feltételek melletti, piaci kor-
nyezetben vald szabalyozasa
tertiletén;

* a jogi szabalyozas teriiletén,
beleértve a Kozosségi jogsza-
balyok atvételét;

e az intézményrendszer, vala-
mint az allami feladatokat el-
14t6 vallalatok struktirajanak
atalakitasa és korszertsitése
tertiletén;

e a Magyar Informéaciés Tarsa-
dalom Stratégiajabol eredd,
kompatibilitast igényl6 kove-
telmények miatt a nemzeti lép-
tékben egységes kezelést
igényld szervezeti-, technikai-,
tamogatas-elszamolasi-, tele-
matikai megoldasok valamint
az ezek szabalyozasa teriiletén.
Az éllamnak ndvekvd szere-

pet kell vallalnia a szabalyozés

tertiletén:

* az 4llami és az onkormanyzati
tulajdonban 1évé kozhasznala-
th kozlekedési infrastruktirak-
nak a hasznalok felé egységes
héalozatként valdo megjelenése
érdekében, ezek miszaki ki-
alakitisara, fenntartdsara és
miikodtetésére egységes kove-
telményeket kell megallapitani
és érvényesiteni, a tulajdonosi
hovatartozastol fliggetleniil;

* az ellendrzott, szabalyozott
versenyre vonatkozo elGirdsok
megalkotésa, érvényre juttata-
sa, ellendrzése és szankciona-
lasa 4llami feladat. A liberali-
z4lt piac 6nmagaban nem tud
megoldani minden egyenstly-
talansagot, piaci zavart. A
kozlekedés, kiilonosen a koz-
lekedési kozszolgaltatasok te-
riiletén — ahol a szolgéltatok
jorészt a kozszektor ellatasi
kotelezettségeit teljesitik — a
verseny feltételeinek és koriil-
ményeinek, a szakméhoz ju-
tisnak, a piacra lépésnek az
allam altal torténd szabalyoza-
sara (kozszolgalati szerz8dés,
veszteségfinanszirozés) és el-
lenBrzésre van sziikség.

A kozlekedés tarsadalmi, gaz-
dasagi és Okologiai. szerepébdl
ered6 széleskori megujulasdhoz
és fejlédéséhez az allam fontos
t6keszervez$ feladatokat is ellat.
Ennek soran vizsgalja a magantd-
ke bevonasanak lehetOségét a
kozlekedés fejlesztésébe, tlize-
meltetésébe, pl. kotvénykibocsa-
tas, befektetkkel valo tarsfinan-

szirozas, Public Private
Partnership (PPP).

A jogalkalmazés hatosagi fel-
adatait a kozponti és teriileti 4l-
lamigazgatasi szervezetek — a
Kozlekedési Fofeliigyelet, a Koz-
ponti Ko6zlekedési Feliigyelet, va-
lamint a tertileti kozlekedési fel-
igyeletek, Osszefoglalo elneve-
zéssel az Egységes Kozlekedési
Hatosag — kell, hogy ellassak, a
légi kozlekedés sajatossagait, a
tertilet specidlis hatosagi felada-
tait is figyelembe véve.

A kozlekedéspolitika idShori-
zontjan belil el kell végezni a
kényszerit6 hatékonysagi kovetel-
meények teljesithetGségéhez a koz-
igazgatds regiondlis atalakitasat.
A helyi és regionalis kozigazgatas
megerdsitése, a régiok felépitésé-
nek allamigazgatasi, jogalkotasi
folyamatanak befejezését kovets-
en a kozlekedési infrastruktira
egy részének — regionalis vasutak,
regiondlis utak — kezelGi- vagy tu-
lajdonjoga, fejlesztési, fenntartasi
¢és lizemeltetési kotelezettsége és
a kozszolgéltatasi kotelezettség
JelentBs része a regionalis és a he-
lyi kozigazgatas illetékességébe
kell keriiljon a hatékonysag kulcs-
eleme, a szubszidiaritds érdeké-
ben. Ez azt jelenti, hogy a kozle-
kedési tAmogatasok egy részének
felhasznalasarol, a helyi jelents-
ségli kozuati-, vasuti- és kerékpar-
utak fejlesztésérdl, a kozforgalmu
személyszallitdis modjardl, men-
nyiségérdl és minGségérdl, a vitel-
dij szintjérdl és a bevétel kiegészi-
tés mértékérdl az allam mellett re-
gionélis, helyi szinten donthetnek.
Kiemelt figyelmet kell forditani
arra, hogy a regionalis atalakulas
— vélhetGen évekig tartd — idSsza-
kdban atmeneti zavarok ne Iépje-
nek fel a kozlekedési szolgaltata-
sok ¢s a kozlekedésigazgatas
rendszereiben. Ne fordulhasson
el6, hogy az allami rendszer mar
nem, a magan vagy a regionalis
rendszer pedig még nem miiko-
dik, nem szolgaltat megbizhatoan
¢s biztonsagosan.

Az allami beavatkozas esz-
kozrendszere nem valtozik a tar-
sadalmi igényekhez, gazdasagi
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lehet6ségekhez, a fenntarthatod

fejlédés kritériumaihoz mért, le-

het6leg optimalis a kozlekedési
szolgaltatasok megszervezésé-
ben. Az eszkOzrendszer elemei:

* a kozlekedés szabalyozasa jo-
gi eszkozokkel (normaalko-
tas) torvények, rendeletek
megalkotasa utjan;

* az igazgatasi/hatosagi tevé-
kenység az intézményrendsze-
ren keresztil a végrehajtéas
biztositasa engedélyek kiada-
sa és az ellenGrzések utjan;

* a beruhazasok (EU/ kozponti/
PPP/ magan forrasbol) tervezé-
se, elOkészitése, megvalosita-
sanak iranyitasa és ellendrzése;

* a  palyazatok/tamogatasok
rendszerének  kidolgozasa,
miikodtetése és ellenGrzése.
A szabalyozés az EU tagsa-

gunkbol eredGen egy 1j elemmel

bdviilt, amely a hiererchia elejére
kerilt:

* EU normaanyag (rendeletek,
iranyelvek,...);

* Aagazati torvények (kozuti koz-
lekedési, vasuti, légi
kozlekedési...);

* egyéb ,horizontéalis” torvé-
nyek (Artorvény, Fogyasztoi-
arkiegészitési, Kozbeszerzési
tv,...);

* kormany, miniszteri, onkor-
manyzati rendeletek;

* egyéb norméak (utasitasok,
ajanlasok, szabvanyok stb...).
A szabalyozasi elemek kozé

sorolhatok még a koncepciok, ke-

rettervek, (pl. a kozlekedéspoliti-
kai koncepcid) amelyek cél és
prioritds rendszere allamigazga-
tasi hatarozatokban realizalodnak

a megvalosulas érdekében.

E korben az egyik legfonto-
sabb allami feladat a kiilonb6z6
szakteriiletek koncepcionalis fej-
lesztési elgondolasainak kor-
manyzat egészére vonatkozo6 6sz-
szehangolasa, a célok és eszko-
z0k rendszerének folyamatos ak-
tualizalasa.

A jogszabalyok hatdsagi fel-
adatkorben torténd alkalmazasa
mellett, azok betartatisa és az el-
lendrzés terén is fontos szerepet
kap a kozlekedési hatosag. A te-

vékenysége — EU tagként — kiilo-
nosen az ellendrzés, feliigyelet
aranyaban bdviil tovabb, a techni-
kai, a szervezeti és a miikodési,
finanszirozasi feltételeit ehhez a
megnovekedett  feladatkorhoz
kell igazitani.

Kiemelten fontos feladatta valt
kozati kozlekedés biztonsaganak
javitasa. Az EU kozlekedéspoliti-
ka 2010-re, a magyar kozlekedés-
politika 2015-re célul tlizte ki a
halalos kozati kozlekedési balese-
tek szdmanak 2000-hez mérten
50%-o0s csokkentését. A cél eléré-
séhez sziikséges intézkedések ko-
zott kiemelten fontos a kozleke-
dSk onkéntes jogkovetd magatar-
tasanak elGsegitése, ezt a célt szol-
galo kikényszeritd eszkdzrendszer
megfeleld miikodtetése, az oktato,
felvilagositd ¢és megeldzd tevé-
kenységtdl egészen a kozlekedési
szabalyok betartatidsdnak ellendr-
zéséig. Ebben a rendGrség és a
kozlekedési hatésag megfelels
egytttmikodését biztositani kell.
A rend0rség kozlekedésrendészeti
feladata az allampolgarok életmi-
ndségének javitasa jegyében foko-
zott jelentGséget kell, hogy kap-
jon. Az ellen6rz6 szerveknek a
forgalmi ellendrzés tekintetében
fel kell késziilni az infrastruktira-
fejlesztések altal megnovekedett
tobbletfeladatokra is.

Amennyire gyakorlattd valt a
piacositott kozati aruszallitas
igazgatatasi feladatainak ellatasa
az elmult évek alatt, annyira 1j
helyzetet és feladatokat teremtett
az EU tagsagunk idGpontjatol a
kozlekedésigazgatasban az ellata-
sért felel6sok és a szolgaltatok
szamara a csatlakozassal hata-
lyossa valt 1191/69/EGK Tanacsi
rendelet a kozforgalmi személy-
kozlekedésben. A rendelet és (ko-
rabbi és a folyamatban levE) mo-
dositasai alapjan a kozszolgalta-
tasi kotelezettséget kozszolgalta-
tasi kovetelmény rendszer, a ko-
telezettség elrendelést pedig koz-
szolgalati szerz6dés valtja fel. Az
ellatasért felelés hatosag ¢és a
szolgaltatd kozotti palydzaton
nyert szerzOdéskotés biztositja
majd a kozellatast, a szolgaltato

kizarolagos jogat meghatarozott
feladatokra ¢és idGtartamra. A
szolgaltatd szadmdara a hatdsagi
arak alapjan szerzett dijbevétellel
nem fedezett, elismert kiadasait
az allamnak illetve az Onkor-
manyzatnak kell megtériteni. Az
ilyen modon szabalyozott piaci
verseny garantilja a mindség ja-
vulasat a hatékonysag novekedé-
sét és a diszkriminacié mentes pi-
acra jutast. A hazai személyszalli-
tasi kozszolgaltatasok (menet-
rend szerinti belfoldi kozforgal-
mu személyszallitas) teriiletén
hangstlyos marad az allami és
Onkormanyzati szerepvallalas. A
tomegkozlekedés tényleges arat
altalaban szocialpolitikai meg-
fontolasokbol nem lehet megfi-
zettetni az utazokozonséggel, ezt
még a joval magasabb é€letszinvo-
nalat biztosit6 allamok sem ve-
zették be. A kozforgalmu kozle-
kedés finanszirozasat atlathatoan,
ellendrizhetGen kell megvalosita-
ni, és a tarifat a szereplSk szama-
ra 0sztonzGen ugy kell szabalyoz-
ni, hogy a tényleges arat az utazo-
kozonség altal fizetett menetdij
¢s az allam-Onkorményzat részé-
r6l a kedvezmények potlasaul
biztositott bevétel-kiegészités tel-
jes korlien fedezze. A tényleges
arnak az ésszerlien és takaréko-
san gazdalkodé vallalkozés iga-
zolt koltségeit, valamint az indo-
kolt, fejlesztést is lehetdve tevo
nyereséget kell fedeznie. Szaba-
lyozott, ellendrzott versenynek
kell kialakulni a kozforgalmu
személyszallitasban,  tovabba
megnyilik a piac az 0j szerepldk,
kozottik a tobbi tagallam szol-
galtatoi elott is.

A kozforgalmi személyszalli-
tasban az utasok szamara biztosi-
tott szocialpolitikai kedvezmé-
nyek altal a kozlekedési szolgal-
tatoknal keletkezett veszteségek
kiegyenlitését is az allamnak kell
biztositania. A piaci viszonyok
megkovetelik, hogy az utazasi
kedvezményt megilletd fogyasz-
toi arkiegészités mellett, a ked-
vezményes utazasok regisztralha-
tok, a teljesitmények mérhetdk és
ellendrizhetdk legyenek.
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Egyes, fliggetlenséget kivanod
ujabb feladatok ellatasa érdeké-
ben 0j elemeket kell 1étrehozni a
kozlekedésigazgatas intézmény-
rendszerében.

Ezek egyike a Magyar Vasuti
Hivatal, masik példaja a Fligget-
len Balesetvizsgalo Szervezet.

A kozlekedéspolitika célrend-
szere figyelembe vételével 2005-
ben kidolgozott és a Korméany 4l-
tal jovahagyott Vasuti Stratégia
alapelve, hogy a szabélyozo
rendszer megujitasa mellett a
hosszabb tavon is allamilag m-
kodtetett vasiti palyahalozaton €s
a nélkiilozhetetlen 1étesitmények
szabad hasznalatadban azonos ver-
senyesélyekkel  jelenhessenek
meg a kereskedelmi tevékenysé-
get végzd vasuttarsasagok, elsd-
sorban az arufuvarozas terén, de a
késdbbiekben (2010 utdn) a sze-
mélyszallitasban is.

A Vasuti Stratégia alapvetd
iranyként illetve feladatként rog-
ziti a kovetkezd feladatokat:

* a vasiti hatosagi-szabalyozasi
rendszer kialakitasanak befeje-
zése, a 2001/12/EK és
2001/14/EK iranyelv szerinti
szabalyozo és részben
piacfeliigyeleti szerv létrehoza-
sa Magyar Vasuti Hivatal néven;

* a hatarforgalmi allami egyez-
mények atalakitasa a verseny-
semlegesség kovetelményei-
nek érvényesitésére (palya ad
at forgalmat palyanak elv
alapjan);

* fiiggetlen balesetvizsgalo
szervezet létrehozasa;

* a versenyesélyekkel kapcsola-
tos beadvéanyok kezelésére pa-
nasziroda létrehozésa;

* egyes esetekben a vasti
torzshalozatba nem tartozo
vonalak tulajdonjoganak meg-
valtoztatasa, allami tulajdon-
ban 1év6 tarsasagi tulajdonna
alakitasanak lehetOsége;

* az allam kivonuldsa a piaci
alapon miikodtethetd drufuva-
rozasbol;

* a kozlekedési szovetségek
megalapozasa a helyi és el6-
varosi ill. regionalis vasut fo-
galmanak megalkotaséaval,

e az infrastruktira és a nélki-
lozhetetlen létesitmények ese-
tében a monopolhelyzetek ki-
zardsa, a versenyegyenlGség
erGsitése a szolgaltatdsok mi-
ndségének javitasa érdekében.
A versenyben megnyitando
palyak és létesitmények atté-
tele a palyavastuthoz, a zdho-
nyi specialis atraké berende-
zések ¢és vaganyok kiilon, a
palyavasuthoz tartozé tarsa-
sagba torténd kivitele.

Az EU 2001/12/EK és
2001/14/EK iranyelv szerinti sza-
balyozoé és részben piac feliigye-
leti szerv létrehozdsa Magyar
Vasuti Hivatal néven rovid idén
beliil sziikséges a vasuti szaba-
lyoz6 rendszer korszer(sitése, a
hatosagi szervezet atalakitdsa a
teljes versenysemlegesség megte-
remtése érdekében. A Magyar
Vasuti Hivatalt az egykori allami
hélézatos monopOliumok libera-
liz4ciojat kovetve, a MAV szer-
vezeti és eszkOzbazisara alapoz-
va, de attdl teljesen elkiilonitve,
koltségvetési szervként tervezi
létrehozni a kidolgozés végsd fa-
zisdban levS 0j vasuti torvény.

A vasuti kozlekedés biztonsa-
ganak novelése érdekében a ko-
zOsségi iranyelvek szigoru betar-
tisa mellett kell felallitani egy
vasuti szolgaltatoktol fliggetlen,
6nallo balesetvizsgald szervet.

A miiszaki szabalyozas kérdé-
sei a versenyhelyzet alakuldsara
gyakorolt csekély kihatasukra,
valamint a kozati infrastruktira-
hoz ko6t6dd szoros viszonyok mi-
att els6 és masodfokon is a kozle-
kedési feliigyeletek rendszerén
beliil maradnak.

A szervezeti valtozésok vég-
célja, hogy funkcionalitasukban,
iranyitasi, igazgatasi és ellendrzé-
si —feltigyeleti szempontbol is el-
kiiloniilten miikodjon:

* a palyavasut (infrastruktira
kezeld), esetleg egyben kapa-
citas eloszto;

e a személyszallito vasuti tarsa-
sag;

* az arufuvarozo tarsasag;

e a Magyar Vasuti Hivatal;

a Balesetvizsgalo testiilet;

* a Kozlekedési Féfeliigyelet,
mint ,,miiszaki” hatosag.

A balesetek megel8zése érde-
kében végzendS adatgyfijtést,
szakmai vizsgalatokat, elemzése-
ket a polgari 1égi kozlekedési
balesetek vizsgalatanak alapelve-
ir6l szo6l6 94/56/ EK tanacsi
irdnyelv, a kozOsségi vasutak
biztonsagarol sz6l6 2004/49/ EK
tandcsi iranyelv, valamint a bel-
vizi hajozas biztonsagaval fog-
lalkoz6 szémos egyezmény rog-
ziti. A célravezet§ intézkedések
érdekében e szervezetnek fligget-
lennek kell lenni minden olyan
személyt6l és szervezettSl, aki-
nek, vagy amelynek érdekei a ki-
vizsgald szervezet feladataival
titkoznek. Igy a fliggetlenséget
kiilondsen biztositani kell a koz-
lekedési hatosagoktol, az infrast-
ruktirat szabalyozoé és iizemelte-
t6 szervezetektdl, a kozlekedési
szolgaltatoktol, altalaban minden
szabalyozo teriilettSl. A szervezet
feliigyeletét kozvetleniil a kozle-
kedésért felel6s miniszternek
kell ellatnia.

Az ismertetett kovetelmé-
nyeknek val6é megfelelés érdeké-
ben késziil, a szakmai elSkészités
fazisaban tart egy ,,A kozlekedési
balesetek és az egyéb kozlekedé-
si események vizsgélatarol” szolo
torvény, amely a 1égi, a vizi és a
vasuti kozlekedés baleseteinek
kivizsgalasatol fiiggetlen, de egy-
séges szervezeti keretek kozott
keresi a megoldast.

A szervezet tervezett feladat-
korei:

* egyes kritériumoknak megfe-
lel§ (sulyos, kiterjedt zavaro-
kat okozo) balesetek adatai-
nak gyljtése, vizsgalatukban
torténd részvétel,

¢ jelentések készitése;

* javaslatok tétele a jogalkotok
szamara;

* Dbiztonsagi ajanlasok tétele a ha-
tosagoknak és szolgaltatoknak.
A példaként kiemelt két 1;

szervezet létrehozasanak sziikség-

szerlisége mutatja azokat az uj
funkcidkat, amelyek a kozlekedés
globalizacidja nyoman a kozleke-
désigazgatas megujitasat igénylik.
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Hasonléan 1j, de a meglevd
kozlekedésigazgatasi szervezetek
keretei kozott elvégezhetd felada-
tokat jelentenek a kozeljovGben a
szakképzés megujulasaval és a
hatésagi vizsgaztatds rendszere
korszertsitésével Osszefliggd fo-
lyamatban lev§ valtozasok. Az
intelligens kozlekedési technolo-
giak térhoditasa, az elektronikus
kozlekedési menetjegyek beveze-
tése is Uj  regisztracios,
authorizacios feladatokat jelentet
meg a kozigazgatasban. Az elekt-
ronikus tigyintézés altalanos gya-
korlatdnak folyamatban lev$ be-
vezetése 1j modszereket honosit
meg — ezzel egyiitt Uj feladatok
ellatasat igényli — e teriileten.

A kozlekedési kozigazgatasi
tevékenység Onfinanszirozo, azaz
eljarasainak bevételeibdl fedezi
kiadasait. Ma 16 miniszteri ren-
delet, tobb mint 2100 kozlekedés-
igazgatasi eljarast tartalmazoan
hatdrozza meg az tigyfelek altal
fizetend® dijakat.

Becslések szerint, a legszii-
kebb értelmezésben, atlagosan,
éves szinten, a kiadasok ha-
romnegyed része meriil fel koz-
vetleniil a hatosagi tevékenysé-
gekkel kapcsolatosan végzett
munkavégzéshez kotédve, az al-

talanosan elszamolhato koltségek
az Osszes kiadas tovabbi egyne-
gyed részét képezik. A dijbevéte-
lekbdl megoldott a forrasbiztosi-
tas elvi problémaja az, hogy az il-
letékekrdl szold 1990. évi XCIIL
torvény szerint az igazgatasi szol-
galtatasi dijak mértéke nem ha-
ladhatja meg az eljarassal kozvet-
leniil felmerild koltségeket, azaz
nem tartalmazhatjak az altalanos
miikodési koltségeket illetve a
beruhazasok és fejlesztések kolt-
ségeit, ez korlatozza a fejleszté-
sek litemét.

Tovabbi problémat hordoz,
hogy a jelenlegi dijrendszer sza-
mos szocialpolitikai elemet is tar-
talmaz (az eljaréasi dijak megfon-
tolasok alapjan nem aranyosak az
eljarassal felmeriilt koltségekkel.
pl.: a palyaalkalmasséagi vizsgalat
dija). A dijrendszer jovGbeni ala-
kitasa soran politikai okokbol ki-
emelt hangsulyt kell helyezni ar-
ra, hogy a lakossagi terhek ne
emelkedjenek drasztikus mérték-
ben, de a dijak kozeledjenek ilyen
esetekben is a koltségekhez.

A feliigyeleti rendszer tevé-
kenységét elemezve megallapit-
haté, hogy az eljarasok szama no-
vekszik, a benniik rogzitett kove-
telmények szigorodnak, az ellen-

Orzési koztelezettség ezzel ara-
nyosan nd. Dijat szedni azonban
az illeték tv. el6zGekben emlitett
rendelkezése miatt csak a kére-
lemre indult eljarasok esetében
van mod, igy a novekv$ volume-
ni és minGségli ellendrzés koteles
tevékenység kiadasai megbont-
hatjak a bevételek — kiadasok mai
egyensulyat. A torvényi elGirasok
megsértésének megelSzése, vala-
mint a nem kivant keresztfinan-
szirozasok novekedésének elkerii-
lése érdekében tisztazni kell az el-
len6rzési kotelezettségek teljesi-
tésének valos koltségeit, meg kell
teremteni a szabalyoknak megfe-
lel6 forrast, megoldasként meg-
fontoland6 a feliigyeleti dijak
rendszerének bevezetése. Ezen
feliil javitandé az altalanos és
kozvetlen koltségek aranya, és to-
vabb nem halaszthaté a valos
igazgatasi koltségekhez illeszke-
dg, fokozatosan végrehajtott dij-
rendszer reform megkezdése.

Irodalom

Magyar Kozlekedéspolitika 2003 -2015

EU Common Transport Policy 2001-
2010

Magyar Vasuti Stratégia 2005
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Dr. Csiszar Csaba

1. Bevezetés

A kozforgalmu kozlekedésben, az

utobbi idSben a biztonsag fogal-

ma a balesetmentes forgalom-le-
bonyolitas  (kdzlekedésiizem)
mellett egyéb vonatkozasokban is

egyre nagyobb jelent8ségi. A

biztonsag, mint mindségi ismérv

a kovetkezd tertileteken kertilt

elGtérbe:

= az utasok és a kozlekedési tar-
sasadg dolgozdinak személyes
biztonsaga,

» az utasforgalmi létesitmények
és a jarmiivek védelme ronga-
las (graffiti, felhasitott tilések,
Osszekarcolt tivegek, stb.) és
szennyez¢s ellen,

= illegélis kereskedSk, pénzval-
tok, tolvajok, alkoholistak,
hajléktalanok, stb. tavoltartasa
a kozforgalmu kozlekedéstol.
A telematika alkalmazasa egy

a lehetséges intézkedések koziil.

A biztonsag hatékony fokozasat a

tobbi intézkedéssel egyiitt lehet el-

érni. Az Osszehangolt intézkedé-

sek kore a kovetkezdkre terjed ki:

= g kozlekedési tarsasagon beliil
biztonsagi kozpontok (alkdz-
pontok) létrehozasa, amelyek
feleldsek a biztonsaggal Osz-
szefiiggd folyamatok, eljara-
sok koordinalasaért;

" a kozrend érdekében egytitt-
miikodés kialakitasa (felada-
tok meghatérozasa) a rend-
fenntartd er6k (polgardrség,
renddrség, hatarSrség- pl. vas-
utak esetében,...), az igazsag-
szolgaltatis és a kozlekedési
tarsasag kozott;

KOZLEKEDESBIZTONSAG

A biztonsag fokozasa telemetikai
rendszerekkel a kozforgalmu
kozlekedésben

= a rendfenntarté er6k szemé-
lyes jelenlétének fokozasa;

» telematikai rendszerek, végbe-
rendezések (pl. vészhelyzetet
bejelentd telefonok) kiépitése,
megfigyelé videokamerak te-
lepitése;

= az utasforgalmi létesitmények
és a jarmtivek olyan kialakita-
sa, amely a vandalizmusnak
nem kedvez (pl. megfeleld
megvilagitas, atlathatosag), il-
letve ellenall (pl. a rongalas-
nak és a graffitinek ellenéllo
anyagok);

» megel6z8 intézkedések (pl. az
utasok figyelmének felkeltése);

» a bevezetett intézkedések ¢s
eredményességiik folyamatos
nyilvanossa tétele.

A tomegkozlekedés ,hozza-
férhetsége” az utasokat timoga-
t6 telematikai rendszerekkel se-
githetS elS. Ezen rendszerek az
utastajékoztatassal, az utaskiszol-
galassal (helyfoglalassal), a me-
netdij-beszedéssel [1], valamint a
biztonsaggal kapcsolatos utas-
informatikai funkciokat latjak el.
A kiilonboz6 funkciok — és a tele-
matikai rendszerek is — gyakran
osszekapcsolodnak. Az Osszefo-
nodas elsdsorban a  kozos
utasinformatikai végberendezé-
sek (pl. telepitett terminélok) ese-
tén szembetling, amelyek egy-
szerre tobb vagy akar valamennyi
emlitett funkciot tamogatjak.

Az alacsony ,,biztonsagi szint”
egyrészt a vandalok éltal okozott
jelentds karokban tiikrozGdik,
maésrészrol a személyes biztonsag
érzetének hidnya miatt az utasok

gyakran egyaltalan nem, vagy
csak nappal valasztjak a kozfor-
galmu kozlekedést. Ezen problé-
mak megoldasara az integrdlt tele-
matikai rendszerek hatékony meg-
oldast kindlnak. A cikk egy ilyen
integralt rendszernek a szerkezeté-
re, valamint a miikodésére vonat-
koz6 ismereteket foglalja Ossze.

A biztonsaggal kapcsolatos te-
lematikai eszk6zok, végberende-
zések a telepitési helyiik szerint

csoportosithatok. fgy eljarva

megkiilonboztethetSk:

= az utasforgalmi létesitmé-
nyeknél (L);

* a jarmiivek fedélzetén (J);
* a jarmivek telephelyein (T);

és a
* biztonsigi kézpontokban (K)

telepitett telematikai eszk6zok
csoportja. Az ismertetésre keriilg
eszkoztipusokat a telepités helyé-
re utald bettijelzés és az azt kdve-
t8 sorszamok azonositjak. A szo-
vegben szerepld jelolések meg-
egyeznek az 1. és a 2. dbrdan al-
kalmazott jelolésekkel.

A légi személyszallitdsban — a
tobbi kozlekedési alagazathoz ké-
pest — kiemelten fontos a bizton-
sag, ¢s az azzal Osszefliggd intéz-
kedések kore. Az ezen a teriileten
alkalmazott specialis telematikai
rendszerek ismertetésétsl jelen
publikacidban eltekintettem.

2. Telematikai eszk6z6k az utas-
forgalmi létesitményeknél

Az utasforgalmi létesitményeknél
alkalmazott telematikai eszk6zok a
kovetkez0 csoportokba sorolhatdk:



ajozeyJazs Jazspual [eyiews|s) Jebajul zy
BIqe °}

 KOZLEKEDESMENEDZSELO |
(FORGALOMIRANYITO) KOZPONT

K.2. Munkadllomasi ) . o )
U.1. Mobiltelefon mitogépek + perifériak (mo- T.2. Mozgasérzékeld
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mikrofon, hangszord)

-

1.1, Vészhelyzetet bejelentd |
telefonok 2 1.1, Telepitett utas-
informatikai (vészhelyzetet

bejelentd} végberendezések

s

s
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L.1. telepitett utasinformatikai

végberendezések; 8 | £ §3§

L.2. mozgésérzékel6 szenzorok; <5 25 8358
L.3. hangszorok; 23 89 8255
L.4. videokamerak. £ § / g *“é E% E 5

Az utasinformatikai végberen- 82, RS NS
dezéseket (L.1) feltlinG helyen, az S EZ A L
utasforgalmi aramlatok kozelében £29 o
helyezik el. A biztonsagi funkcio- £g 218 L8
kat tekintve, pl. veszélyhelyzet be- £3 \ 285|885 5
jelentésére alkalmasak. A termina- 22 £ 55 g 8
lokon kiilonboz8 szinti gombok- Le L E MR Sk
kal lehet az egyes funkciokat kez- % € AR ;
deményezni (pl. piros gomb — v E o S
vészhelyzet bejelentés, séarga t - 2 g
gomb — élGszavas segitségkérés). ST JE gy
A vészgomb megnyomasakor a N 4 25 §8 Ep
biztonsagi alkézpontban azonosit- % 3 / =0 ;f £3 £ g
jak a bejelentés helyét; majd az al- w s “E 2§55
kozpont operatoraval lehet be- E S8 &g
szédalapt kapcsolatba kertilni (te- g £ 5
lefon funkcio). A végberendezése- T 5L 2
ket videokameraval figyelik meg; = g \ s s
igy a megfigyelt teriilet az utas S = 5§38
szdméara Uin. ,,biztonsagos zona’. i ‘éé

Kotottpalyas jarmiiveknél (el- < e
sOsorban metroénal) a sinekre L§U = %
esést és az alagutba hatolast (a vi- il RF g 2
deokamerakon kiviil) a sinek - 82,52 3%
mellé telepitett mozgdsérzékelé Q 25 |EE 55838
szenzorok (L.2) is figyelhetik. Ha o) 55 (23 85 % §
a szenzor (vagy a kamera) utast 5 = gL |38 2 §§§ %
érzékel az elzart teriileten, akkor I B g 32 52858
a biztonsagi alkézpontban riasz- 5 N i S
tas keletkezik. A beavatkozas (pl. 0 £ &
az lizem leéllitisa) vagy manuali- = E o
san torténik a személyzet altal = = 28|38k« ¢
vagy a riasztas tényét kovetSen O 21889 §
automatikusan. N GE |58 23

A hangszordk (L.3) a bizton- o = Sl >
saggal kapcsolatos beszédalapu a o A i e
tajékoztatasra alkalmasak. Nem = @
csak az elGre tarolt (statikus) in- B L
formaciok, hanem az aktualis in- s |8
tézkedések (dinamikus) informa- / £5 | 2
cioi is kozzé tehetdk. A kozolt in- 3 “E ‘g’
formaciok térbeli érvényessége 5 £l
alapjan a hangszorok kiilonb6z6 N B
csoportjai miikodtethetSk. Egy- @ 8
idejd tajékoztatas adhato: 5 2§
= tobb allomas valamennyi \ §3

hangszordjan; é«é
= cgy 4llomas valamennyi H%

hangszorojan; “
= vagy egy allomason belil a et = =

hangszorok egy csoportjan e

2. ébra

keresztiil (pl. figyelembe véve

az érkez6 jarmi iranyat). A biztonsagot fokozo telematikai végberendezések csoportositisa
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A videokamerak (L.4) nem
csak az utasok és a kozlekedés-
tizem biztonsagat, hanem az
egyéb technikai eszk6zok megfe-
lel6 miikodését is figyelhetik. A
videokameras megfigyelés céljai
tehat a kovetkezdk:
= az utasforgalmi létesitmények

teriiletének megfigyelése;
= a vonatvezet§ tdmogatisa a

peronon mozgd utasok és az
ajtok figyelésekor (kiilondsen
fontos ez, ha a peron geomet-

ridja [ive] nem teszi lehetGveé a

teljes belathatdsagot);
= metrondl a sinekre esés és az

alagutba hatolas figyelése (a

peron végénél, az alagit kez-

deténél);

= az utasok altal hasznalt techni-
kai eszkozok (jegy- és kartya-
elado automaték, vészhelyze-
tet bejelentd végberendezések

[utasinformatikai terminalok],

mozgolépcsdk, liftek, stb.)

megfigyelése.

A kamerak (amelyekbe mikro-
fonokat is beépitenek) vezetékes
vagy Ujabban vezeték nélkiili at-
vitellel tovéabbithatjak képi és
hang jeleiket a biztonsagi alkoz-
pontban elhelyezett monitorok-
hoz (tavfigyelés). A videojelek
tomoritett formaban is atvihetOk,
ilyenkor az alkdzpontban egy ki-
tomoritést végeznek. A jelek digi-
talis formaban rogzithetSk, tarol-
hatok, késébbi feldolgozast (pl.
kinagyitds, egyes események
visszajatszasa) lehetGvé téve. A
biztonsagi alkozpontban dolgozo
operatorok (megfigyel6k) hozzék
meg — sziikség esetén — a megfe-
lelS intézkedéseket.

3. Telematikai eszkozok a jar-
miivek fedélzetén

Az utasforgalmi létesitmények
mellett a kozforgalmi jarmiivek
is egyre gyakrabban vannak kité-
ve a vandalizmusnak, és egyre
gyakrabban torténnek biincselek-
mények a jarmivek utasterében
is. Mivel a személyes biztonsagi
feliigyelet (jelenlét) csak korlato-
zott mértékben alkalmazhato,
ezért a biztonsag fokozasa érde-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kében a jarmiveken telematikai
eszk6zok telepitendSk. Ezek a ko-
vetkez$ csoportokba sorolhatok:
3.1. az utastérben lévé hardver
elemek
J.1. vészhelyzetet bejelentd
(telepitett) telefonok;
J.2 vészgombok (riasztogombok);
J.3. hangszorok;
J.4. videokamerak;
3.2. a vezetdfiilke hardver elemei
J.5. periféridk (monitor, mik-
rofon, hangszoro,...);
3.3. ajarmii egyéb hardver elemei
J.6. jarmiiszemélyzet mobil
telematikai késziiléke;
J.7. fedélzeti szamitogép.

3.1. Az utastérben levd hardver
elemek

ElsGsorban nagy befogaddképes-
ségti, hosszi jarmiiveknél (csuk-
16s autdbusz, vasuti szerelvé-
nyek) sziikséges, hogy vészhely-
zet esetén az utasok tavkapcsolat-
ba tudjanak keriilni a jarm{iveze-
tovel (fedélzeti személyzettel),
vagy esetleg kozvetleniil a biz-
tonsagi (al)kozponttal, illetve a
forgalomiranyitd diszpécserek-
kel. A kétiranyd, gyors informa-
ciocsere beszédalapt kapcsolat-
tal, vészhelyzetet bejelentd telefo-
nokkal (vésztelefon — J.1) valosit-
hat6 meg. Ezeket a telefonokat
altalaban a jarmiivek ajtoinak ko-
zelében telepitik €s mellé gyak-
ran vészgombot (J.2) szerelnek.
(A riasztogombokat kis befoga-
doképességli jarmiivekre is tele-
pitik vésztelefonok alkalmazasa
nélkiil. Ebben az esetben a jarm-
vezetd és az utasok kozott koz-
vetlen a kommunikacid). Az utas
¢és a jarmiivezetd kozotti beszéd-
alapt kapcsolat nem csak a riasz-
t6 gomb megnyomasat, hanem a
vészfék meghuzasat kovetden is
létrejohet. A jarmivezetdk flilkéit
is felszerelik telefonnal (mikrofon+
hangszoro), illetve a riasztogomb
jelzését akusztikus és/vagy vizua-
lis forméban jelenitik meg. A
vészhelyzet bejelentést kovetGen
a jarmiivezetd kapcsolatba tud
lépni a biztonsagi (al)kozponttal,
vagy az operativ forgalomiranyi-

to kozponttal és tovabbi segitsé-
get tud kérni. Ha a jarmiivon vi-
deokameras megfigyelés is mii-
kodik, akkor a vészhelyzet beje-
lentését (vészgomb, vészfek,
vésztelefon miikodtetése) kovets-
en a bejelentd személy és kornye-
zete megfigyelés ala keriil és a
képeket, hangokat automatikusan
rogzitik.
A jarmiivezet§ — a mikrofonja
valamint a fedélzeti hangszorok
(J.3) segitségével — tudja kozolni
az utasokkal a vészhelyzeti ma-
gatartast. A fedélzeti hangszoro-
kon keresztiil nem csak a jarm-
vezetd, hanem a forgalomiranyito
diszpécser is tovabbithat infor-
maciokat. Egyidejl tajékoztatas
adhato:
= a tarsasag valamennyi jarmi-
vének utasterében;
= egy meghatdrozott viszonyla-
ton (viszonylatcsoporton) koz-
leked$ jarmiivek utasterében;

= egyetlen jarmi (jarmdszerel-
vény) utasterében.

A jarmiifedélzeti videokame-
rak (J.4) egyre elterjedtebbé val-
nak az elmult években, kiilonésen
a vasuti jarmivek esetén. Az Uj
jarmtiveket gyakran mar gyarilag
is felszerelik ezekkel az eszko-
zokkel. A videokamerds megfi-
gyelés céljai:
= megel6z6 hatas: a vandal- és

biincselekmények megelozése;

az ilyen esetek szamanak és az
anyagi kovetkezményeknek a
csokkentese;
= az utasok biztonsagérzetének
fokozasa: a negativ cselekmé-
nyek azonnali felismerése, és
igy gyors segitségnyujtas;

= nyomonkovethetGség: a nega-
tiv cselekmények felvételével
az elkoveték beazonositasa;

= a kiszolgalo személyzet (pl.
jegyellen6rok) védelme;

= a vésztelefonok, vészgombok,
vészfékek, fedélzeti dijbesze-
dé végberendezések megfi-
gyelése.

A videokameras megfigyelés-
sel szemben tdmasztott alapvetd
kovetelmények a kovetkezok:
= viszonylag alacsony beruha-

zasi koltségek;
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* megbizhaté miikodés (pl. raz-
kodassal, vibracioval szembe-
ni ellenallas);

= alacsony tizemeltetési koltsé-
gek (pl. masutt bevalt szabva-
nyos eszkozok, technolégiak
alkalmazésa);

= az érintett személyek adatai-
nak védelme.

Annak érdekében, hogy a ka-
merak a teljes fedélzetet megfi-
gyeljék (attekintsék) és jol kive-
hetd, a jogi bizonyitasi eljarasok-
nal is hasznalhato felvételeket ké-
szitsenek, fontos szempont a ka-
merdk helyének, méretének, kiil-
s8 kialakitasuknak a megvélasz-
tasa. A kamerakat tobbnyire az
utastér mennyezetébe épitik, illet-
ve a mennyezethez vagy oldalfal-
ra rogzitik (3. abra).

A kameréknak a sajat biztonsa-
ga érdekében azokat ugy helyezik
el, hogy egymasra is ralassanak; €s
amennyire csak lehet védett helyre
telepitik, hogy ne legyenek mani-
pulalhatok (pl. letakarassal). A vé-
lemények eltérnek abban a tekin-
tetben, hogy a kamerak jelenléte az
utas szamara felismerhetd legyen,
vagy sem. Ha a kamerak lathatok,
akkor a megel6z8 hatas jobban ér-
vényesiil. Ha nem lathatok, akkor
az elkovetdk bizonytalansag érzete
novelhetS. A gyakorlatban mind-
két megoldast alkalmazzak.

A mozgbdképek felvételére
alapvetSen két kiilonboz6 lehets-
ség van. Mindkét megoldasi mod
hasznalatos.

a., Esemény altal aktivalt felvétel

Ennél a megoldéasnal a felvé-
telt a vészhelyzeti riasztas (beje-
lentés) vagy a vészféek miikodte-
tése aktivalja. Az egyik esetben a
videojeleket tovabbitjak a jarmd-
vezetd kabinjaba és/vagy a biz-
tonsagi (al)kozpontba és a jarmi-
vezet6 vagy a kozponti operator
kezdeményezi manudlisan a fel-
vételt. A masik esetben a felvétel
automatikusan megkezdddik a ri-
asztds esetén. A kamerakba
akusztikus szenzorok is beépithe-
t6k, amelyek a felvételt akkor
kezdeményezik, ha kiilonleges
hangokat érzékelnek, pl. 16vés,
ablakkarcolas, stb.
b., Folyamatos felvétel

Ennél a megoldéasnal a fedélze-
ti videokamerakat egymas utan,
egy meghatarozott idStartamra (pl.
fél-fél masodpercre) kapcsoljak
be. (Példaul, ha négy kamera van a
jarmd fedélzetén, akkor ugyan-
azon kamera felvételei kozott két
méasodperces id6kiilonbségek van-
nak.) A felvételeket a fedélzeti
szamitogép hattértaraban, digitalis
formaban taroljak. A hattértar ka-
pacitésa 24 ora, igy a kovetkezd
napon felvett mozgoképek torlik
az el6z6 napi felvételeket. A rogzi-
tett képek kiértékelésére akkor
van sziikség, ha a nap folyaman
rendkiviili esemény torténik.

Mindkét esetben a képek, il-
letve mozgoképek, hangok rogzi-
tésekor a datum, az idGpont, és a
jarm{iazonosité adatok is eltaro-
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lasra keriilnek. Egyidejiileg a jar-
mi aktuélis pozicidja is elment-
het6, ha a felvételek adatait ki-
egeszitik a helyzetmeghatdrozo
rendszer altal szolgaltatott térbeli
adatokkal.

A fedélzeti videokamerak 4ltal
szolgéltatott képek tovéabbi jelen-
t8s felhasznalasi teriilete: a jar-
miikihasznaltsag folyamatos
vagy idGszakos figyelése. A ké-
pek alapjan (pl. folthatdsos mod-
szerrel) viszonylag pontosan
megbecsiilhetd a jarmiivon uta-
z0k széma. Ha egyidejiileg a
helyzetmeghatérozo rendszer 4l-
tal szolgaltatott térbeli adatokat
¢s az id6beli adatokat is rogzitik,
akkor az utasforgalom térbeli-
iddbeli, jarmiivenkénti eloszlasa-
ra vonatkozé adatok kis rafordi-
tassal gytijthetdk.

3.2. A vezetdfiilke hardver elemei

A jarmiivezetd legfontosabb peri-
féridlis eszkizei (J.5): a mikrofon,
a hangszoré (vagy ezen két funk-
ciot egyesitd telefon), illetve a
monitor. Ezek segitségével tartja
a kapcsolatot az utasokkal, (a jar-
miiszemélyzettel), valamint a biz-
tonsdgi és a forgalomiranyito
kozpont személyzetével. Az utas-
téri  vészgomb megnyomasa

hangjelzéssel figyelmezteti a jar-
miivezetSt. A monitoron a video-
kamerak aktualis képei (pl. egy-
szerre négy kamera képe is meg-
jelenithetd) kovethetSk nyomon,




lehetSség van a vészjelzés vizua-
lis kozlésére, valamint a biztonsa-
gi vagy forgalomiranyit6 koz-
pontbol érkez8 szoveges iizene-
tek kijelzésére. Ezek a periféridk
a fedélzeti szamitogéphez csatla-
koznak.

3.3. A jarmii egyéb hardver
elemei

A jarml egyéb hardver elemei
koz¢ a jarmiliszemélyzet (ha van a
Jjarmiivon) mobil telematikai ké-
sziiléke (J.6) és a fedélzeti szami-
togép (J.7) tartoznak. Veszély
esetén, segitségkérés vagy tovab-
bi intézkedések céljabol a jarmii-
személyzet beszédalapt kapcso-
latba léphet a jarmiivezetGvel,
vagy a biztonsagi (al)kozpont
diszpécserével. Ezen relaciokban
esetleg adatok is tovabbithatok.
A fedélzeti szamitogép és a
csatlakozo6 hardver elemek kozott
az adatatvitel tobbnyire vezetékes
vagy ujabban vezeték nélkiili
adatatvitellel torténik. (Jarmiisze-
relvények esetén az egyes jarmii-
egységek kozotti jeltovabbitas-
hoz adatatviteli modulokat hasz-
néalnak.) A szamitogép hattértara
(adatbazisa) lehet6vé teszi a digi-
talis videojelek tarolasat. A felvé-
telek feldolgozasa, kiértékelése
vagy helyben, vagy — tovabbitas
utdn — a kozpontban (megfeleld
szoftverrel) végezhet§ el.

4, Telematikai eszko6zok a jar-
miivek telephelyein

A jarmitivek telephelyei (kocsiszi-
nek, garazsok) gyakran szintén a
vandalizmus célpontjai. Ezek a
blincselekmények a kozlekedési
tarsasdgoknak kiilondsen nagy
kart okoznak. Tovéabbi kérokat
idéz el6, ha példaul az éjszakai
rongélasokat kovetSen reggel
nem tud a jarm {izembe 4llni. Az
ebbdl adodo problémak elkeriilé-
sének egyik lehetséges eszkoze
(tobb egyéb hagyomanyos meg-
oldas mellett vagy ‘azt kiegészit-
ve) a telematikai eszkozok alkal-
mazasa. Ezen eszkozok a kovet-
kez8 csoportokba sorolhatok:
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T.1. videokamerak,

T.2. mozgésérzékel§ szenzorok.
A jarmiitelephelyeken vészhely-

zeti riasztas tobbféle modon tortén-

het. Folyamatos kameréas megfigye-

lés esetén akkor van riasztas, ha a

videokamerak (T.1) éltal felvett kép

az el6z06 képekhez képest , jelents-
sen” megvaltozik. Ha nincs folya-
matos megfigyelés, akkor a video-
kamerakat mozgasérzékeld szenzo-
rokkal (T.2 - pl. infravoros) szerelik
fel. Mozgas esetén ezek a szenzo-
rok riasztanak, és ekkor egy kame-
racsoport (pl. harom kamera) meg-
kezdi az érintett teriilet képeinek
felvételét. Mindkét esetben az allo-
képeket, vagy mozgoképeket to-
vébbitjak a biztonsagi alkdzpontba

(pl. tivegszalas kabelen keresztiil),

ahol a telephelyi Orz6-véds sze-

mélyzet monitorjain megjelennek

az események, és Ok elvégzik a

sziikséges intézkedéseket.
Specialis figyelmet igényelnek

¢jszaka a metroalagutak, kiilono-
sen akkor, ha ott szerelvényeket is
tarolnak. Az illetéktelen szemé-
lyek tobbféle célbol és tobbféle
modon juthatnak be az alagitba
¢és az €jszakai lizemsziinet idején
gyakorlatilag ,,szabadon” tevé-
kenykedhetnek. (Példaul a graffiti
készit6k vagy mar iizemzaras
el6tt bemennek az alagltba és

hagyjak magukat bezéarni, vagy a

vészkijaratokon hatolnak be.)
Ezen problémak elkeriilésére

a kovetkez6 megoldasok lehetsé-

gesek:

= g vészkijaratok , figyelése”
szenzorokkal: a vészkijaratok
ajtoi, feddi kozelében szenzo-
rokat telepitenek; ha ezeket
kinyitjak, elmozditjak, akkor
riaszto jelzés érkezik a bizton-
sagi alkozpontba;

» videokameras megfigyelés:
infravoros kamerakat telepite-
nek az alagutakba. A behato-
16k nem érzékelik a kamera-
kat; azt hiszik, hogy teljesen
sotétben dolgoznak. A kame-
rak altal felvett képek a biz-
tonsagi alkbzpontba kertilnek.
(Ennél a megoldasnal a beha-
tolokat konnyen el lehet kapni
mar miivelet kzben).

Mindkét esetben a biztonsagi
alkozpontba érkez8 riasztasok
alapjan hozzék meg a sziikséges
intézkedéseket.

5. Telematikai eszk6zok a
biztonsagi kdzpontokban

A biztonsagi kézpont és az alkoz-
pontok az utasokkal kapcsolatos
biztonsagi és az ezzel Osszefliggd
tajékoztatasi funkciokat latjak el.
A biztonsagi kdzpont (alkézpont-
ok) hardver elemeit a nagy telje-
sitményl szervergép(ek) (K.1),
valamint az ehhez kapcsolodod
munkaallomasi szamitogép(ek) a
szikséges perifériakkal (K.2 -
monitor, mikrofon, hangszoro,
stb.) egytitt képezik. A szervergé-
pek nagy kapacitasti hattértarral
rendelkeznek. Az adatbézisokban
— tobbek kozott — a beérkezd digi-
talis videofelvételeket (allo-,
mozgdképek, hangok), a szenzo-
rok adatait, stb. taroljak.

Nagy kozlekedési tarsasagok-
nal (kozlekedési szovetségeknél)
a biztonsagi kozpontok két hie-
rarchikus szintre sorolhatok be:
a., kozlekedési tarsasagot (kozle-

kedeési szovetséget) atfogo biz-

tonsagi kozpont (a forgalomira-
nyito kozpont kozelébe telepitik)

Feladata a nem lokalis jellegti
biztonsagi kérdésekkel kapcsola-
tos problémak megelGzése, keze-
lése. A tarsasagi szintli kézpont-
hoz kapcsolddnak az alkézpontok
(és esetleg kozvetleniil azok a
végberendezések, amelyek nin-
csenek bekotve egyik alkézpont-
ba sem). A biztonsagi kdzpont
egytittmiikodik a forgalmi folya-
matokat menedzselS operativ for-
galomiranyito kozponttal. A leg-
tobb esetben a biztonsaggal Osz-
szefliggl funkciok és a meglévd
operativ iranyito (kozlekedésme-
nedzsel6) kozpontok funkcioi in-
tegralhatok. Ez kiilonosen szerve-
zeti és miikodtetési szempontok-
bol elényods. A forgalomiranyitod
kozpontban egy vagy tobb, a biz-
tonsaggal Osszefliggd diszpécseri
munkahelyet (a sziikséges adatta-
rolo, -feldolgozo, -kiértékeld, -
megjelenits, ¢s kommunikacios
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eszkozokkel) alakitanak ki. Egy-

egy megfigyel§ személy (opera-

tor) egyszerre tobb allomast, tobb
telephelyet vagy tobb jarmivet is

figyelemmel kovethet; ugyanis a

monitorokon az egyes kamerdk

képei atkapcsolhatok, vagy azok

ciklikusan (meghatarozott idd-

kozonként) valtozhatnak. A rog-

zitett videojelek biincselekmény

(vagy annak gyanuja) esetén a

rend6rségnek is atadhatok.

b., alkézpontok (az utasforgalmi
létesitményeknél és a jarmiite-
lephelyeknél)

A biztonsagi alkozpontokat 4l-
taldban a nagyobb utasforgalmi
létesitményeknél (pl. egy-egy
nagy forgalmi csomopontnél
vagy metroallomasnal) és a jar-
miitelephelyek kozelében létesi-
tik. Feladatuk a lokalis biztonsagi
kérdésekkel kapcsolatos problé-
mak megel&zése, kezelése. Az al-
kozpontok hardver elemei ¢€s az
allomasi, telephelyi telematikai
végberendezések kozott direkt,
egy-vagy kétiranyu informécios
kapcsolatok miikodnek.

6. A mobil radiés kommunikacio
(mobiltelefonok) és a biztonsag

A mobiltelefonok (U.1) elterjedé-
sével (feltételezve, hogy minden,
vagy a legtobb utas rendelkezik
ilyen késziilékkel) azok hasznal-
hatok biztonsagi célokra is; a ha-
gyomanyos intézkedések kiegé-
szitéseként. Vészhelyzetben az
utasok szivesebben hasznaljak
(hasznalndk) a mobiltelefont,
mint a vésztelefont, vészgombot,
illetve vészféket, igy ugyanis
nem kell aggddniuk az esetleges
helytelen hasznalatot kovetd bir-
sagtol, vagy a biinelkovetd direkt
tamadasatol. A mobiltelefonnal,
az eseményt kovetGen azonnal
olyan jelzés adhaté (az utasfor-
galmi létesitménynél, a jarmi-
vOn, stb.), melyet a biinelkovetd
nem vesz észre.

A mobiltelefonok jarmtfedél-
zeti hasznalatanak el6feltételei a
kovetkezOk:

" azutasok meggyGzése: a mobil-
telefonok ilyen céli hasznalati

lehetoségének ismertetése (el-

terjesztése) az utasok korében;

» technikai biztonsag: a jarmii-
fedélzeti elektronikai eszkozok
és a mobiltelefonok egymas
zavarasa nélkiili miikodése;

* helymeghatdrozasi lehetdség:
a mobiltelefonokkal végzett
utas-helymeghatarozas alkal-
mazasanak technikai és jogi
tisztazasa.

A mobiltelefonok jelenleg is
hasznalhatok a biztonsagi koz-
pontok vagy a renddrség értesité-
sére [4]. A mobiltelefon rendszer-
szemléletti, biztonsagi funkciokra
torténd alkalmazésa (az atfogod
biztonsagi koncepcioba valo il-
lesztése) a kovetkez6 modon le-
hetséges:
= akozlekedési tarsasagok létre-

hozzak a vészhelyzet kozvet-

len bejelentésére alkalmas te-
lefonszamot. Ez a telefonszdm

a késziilékekbe elre beprog-

ramozhato;

» a jarmiivek azonositd szdmait
feltiintetik a jarm( belsd teré-
ben;

= példaul a jarmii azonosito sza-
manak a bejelentésre szolgalo
telefonszamhoz valé hozzafii-
zésével (999+2983) a hivas
hang nélkiil eljuttathato a biz-
tonsagi kozpontba, és a jarmi
azonosithat6. (A mobiltelefon
helymeghatarozasi funkcidjé-
nak alkalmazasaval a vész-
helyzeti hivast kezdeményez6
telefon helye és igy a jarmdi is
azonosithatova valik. Ekkor a
jarmd  azonositd szédméra
nincs sziikség.);

= a biztonsagi kozpont (a forga-
lomiranyito kozponttal egytitt-
miikodve) azonositja a jarmii-
vet, amelyrdl a hivas érkezett.
Ezt kovetSen meghozzdk a
sziikséges intézkedéseket (pl.
a jarmtivezetd, a legkodzelebbi
zavarelharito egység vagy a
rendOrség értesitése). Ha a jar-
miiben videokameras megfi-
gyeld rendszer mikodik, és
eseményvezérelt felvételeket
készitenek, akkor ezt a diszpé-
cser vagy a jarmiivezet§ ma-
nualisan bekapcsolhatja, vagy

13

a hivas hatdsira az automati-
kusan bekapcsolodik. Az ese-
ményekrSl készitett mozgoké-
peket radids atvitellel tovéb-
bitjdk a kozpontba, és ott
(esetleg a jarm(iben) taroljak a
felvételeket. A videofelvételek
vezeték nélkili atviteléhez
nagykapacitasi  adatatviteli
halézat  sziikséges (~10

Mbit/s), ami megoldhato

GSM halozattal vagy vezeték

nélkiili LAN halozattal. Ez az

adatatviteli halézat lehetSvé
teszi az ellenkezd iranyt atvi-
telt is (kozpont-jarmt), igy
egy¢b célokra (pl. a tdjékozta-
tashoz sziikséges videofelvé-
telek, hirdetések attoltése) is
felhasznalhatok;

= ajarmivezetSk kabinjaban el-
helyezett nyomogomb lehets-
vé teszi a biztonsagi kdzpont
észrevétlen riasztasat veszély
estén. Ilyenkor a jarmiivezetd
kabinjaban bekapcsol a mik-
rofon, és a kozpontbdl meg-

hallgathato, hogy mi torténik a

jarmiivon. A kozpont értesiti a

renddrséget, akik a helyszinre

sietve a blincselekményt meg-
akadalyozhatjék, a biinelk6ve-
t6t elfoghatjak.

A lathatatlan és hang nélkiil
kezdeményezett vészhivasok, va-
lamint a mobiltelefon hasznalata-
nak és a videokameras megfigye-
lésnek a kombinacidja kiilonosen
eredményes. Az utasok ha biin-
cselekményt, rongalast, stb. ta-
pasztalnak, altaldban tavol tartjak
magukat a kozvetlen beavatko-
zastol, tartva ennek kovetkezmé-
nyétSl. A biztonsag fokozasaval
kapcsolatos intézkedésekhez kap-
csolodoan a kovetkezd mottod fo-
galmazhatdo meg: ,megfigyelni,
cselekedni, segitséget kapni”. A
mobiltelefonos vészhivas ponto-
san ezt a szemléletet tamogatja. A
biinelkdvetd szamara nem érzé-
kelhetd vészhivasok tudata a po-
tencialis elkovet6knél azt ered-
meényezi, hogy visszariadnak a
negativ cselekményekt6l.

A berlini kozlekedési tarsasag
a mobiltelefon rendszerszemléle-
ti alkalmazasaval kapcsolatos
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probaiizemet végzett [4]. Az elsé
lépésben mobiltelefonokat adtak
a tarsasag forgalmi alkalmazotta-
inak (vagy azok sajat telefonjukat
hasznaltak). A telefonokkal —
szolgalati id6ben — egy, a vész-
helyzetet kezelG rendszerhez kap-
csolodhattak. A masodik lépésben
a tarsasag a mobiltelefonnal ren-
delkezG torzsutasokat (pl. havi,
féléves vagy éves bérletet vasar-
lokat) vonta be. A hasznalok ezen
csoportja a leginkabb érdekelt a
kozforgalmu kozlekedés bizton-
saganak fokozasaban. Ez a cél-
csoport 0sztondzhetd arra, hogy a
biztonsaggal kapcsolatos esemé-
nyekre még inkabb odafigyeljen.
Az 0sztonzés modja tobbféle le-
het; pl. dijat vagy utazasi kedvez-
ményt kap, ha a vészhivasa alap-
jan elfognak egy biinelkovetot.
Hosszu tavon minden, mobiltele-
fonnal rendelkezG utast célszert
bevonni egy ilyen, a biztonsagot
javito koncepcioba.

A mobiltelefonok hasznélata-
nak elterjedésével egyidejlileg a
technoldgia is gyors titemben fej-
18dik (pl. UMTS= “Universal
Mobile Telecommunication
Services” adatatvitel, beépitett di-
gitalis kamera, stb.). Ebbdl tovab-
bi alkalmazasi lehetSségek kovet-
keznek. fgy pl. a biincselekmé-
nyeket és a rongaldsokat nem
csak jelenteni lehet a biztonsagi
kozpontba, hanem az események
sajat digitalis felvételek formaja-
ban is dokumentalhatok. Ezek
alapjan azonosithatok pl. a biinel-
kovetSk, a dijfizetés nélkiil uta-
z0k, vagy a vandalok. Az ilyen
esetekben is tigyelni kell az adat-
védelmi szempontokra.

Vészhelyzeti bejelentéskor, ha
az eseményeket a videokamerak
rogzitik, ezek a felvételek (allo-
vagy mozgoképek) kozvetleniil a
zavarelharito személyek mobilte-
lefonjainak vagy mobil személyi
telematikai késziilékeinek (PDA=
“Personal Digital Assistant”)
képernydire tovabbithatok. A di-
gitalis mozgoképek (videofelvé-
telek) rogzitési, tomoritési, atvi-

srer

eurépai  MPEG4=  ”Motion

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Picture Experts Group” szabvany.
Ezt az eljarast hasznaljak — tob-
bek kozott — a digitalis televizi-
Oknal is. Ezzel a megoldassal a
tovabbitott videojelek tetszbleges
nagysagu képernyén megjelenit-
het6k. Az Gn. video mobil telefo-
nok (vidifonok) fogadjak, atala-
kitjak (konvertaljak) ezeket a vi-
deojeleket, és megjelenitenck egy
€16 mozgoképet a telefon képer-
ny6jén (kijelzGjén). Ezek az 1j
technikai megoldasok jelentGsen
segitik a zavarelharitd egysége-
ket, az adott szituacid felmérésé-
ben, és az ennek megfeleld intéz-
kedések meghozatalaban.

7. A biztonsagot fokozd
integralt telematikai rendszer
szerkezete és miikodése

Az integralt telematikai rendszer-
ben alkalmazott hardver kompo-
nenseket, azok kapcsolodésat, il-
letve a teljes rendszer szerkezetét
az 1. abra foglalja 0ssze. A hard-
ver struktura vazat a biztonsagi
kozpontban és az alkdozpontokban
telepitett szerver szamitogépek, a
jarmtifedélzeti szamitogépek, va-
lamint az ezek kozott miikodd in-
formacios relaciok alkotjak (K.1,
J.7 — az abran vastag ddlt betiivel
¢és vastag vonallal jelolve). Egy-
egy jarml a tovabbitott adatok
(jelek) korétdl fiiggden kapcso-
lédhat egy-egy allomasi alkoz-
ponthoz vagy a tarsasagi koz-
ponthoz is.

A kozponti és alkdzponti szer-
ver szamitogépekhez (melyekhez
nagyméreti adatbazisok tartoz-
nak) csatlakoznak a diszpécserek
munkaallomasai (K.2) és a tovab-
bi végberendezések. A telephelyi
¢s az utasforgalmi létesitménynél
miikod6 alkézponti szerver gé-
pekkel a helyi perifériak (T.1-T.2,
L.1-L.4) vannak 6sszekotve, me-
lyek esetleg kozvetleniil is tovab-
bithatnak jeleket a kozponti szer-
verhez (ezen kozvetlen kapcsola-
tok abrazolasatol eltekintettem).

A jarmiivek esetén megkiilon-
boztethetd az un. kils§ és belsd
kommunikécio. A kiilsé kommu-
nikacio a biztonsagi kézpont (al-

kozpont) és a fedélzeti szamito-
gép kozott valosul meg. Tobbek
kozott pl. a GSM-GPRS (foldba-
zist) vagy a Globalstar (m{ihold-
béazisi) rendszereket alkalmaz-
zak. A belsé kommunikacio a fe-
délzeti szamitogép és a fedélzeti
periféridk — az utasokkal Ossze-
figgd (J.1-J.4) és a jarmiivezetd
(személyzet) altal hasznalt (J.5-
J.6) perifériak — kozott torténik.
A vezetékes atvitel mellett terjed
a WLAN (Wireless Local Area
Network=vezeték nélkiili helyi
halozat) technologia (pl. Wi-Fi
adatatvitel). [Ha a jarmiiszemély-
zet és a biztonsagi diszpécserek
kozotti kommunikacio a fedélzeti
¢s a szerver szamitogépen keresz-
tiil torténik, akkor ez rogzithetd.]
A mobiltelefont (U.1) hasznalod
utasok ¢és a kozponti diszpécser
kozotti kommunikacié szintén
rogzithetS a szerver gépen.

A komponensek kozott miiko-
d6 nagy sebességii és nagy telje-
sitményti adatatviteli hdlozat le-
hetGvé teszi a beszéd, az adat és a
videojelek tovabbitasat [3]. Az
adatatviteli technologia fejlédé-
sével, szamos relacidban a veze-
tékes adatatvitelt vezeték nélkiili
véltja fel. A foldbazisa vagy a
miholdbéazisi radios atviteli
technologia, illetve ezek egyiit-
tes, egymast kiegészité alkalma-
zasa (a lefedettségi problémaék ki-
kiiszobolésére) is elterjedt. Az ab-
razolt hardver struktira lehetévé
teszi valamennyi — részletesen
nem targyalt — informécios rela-
ci6 direkt vagy indirekt miikode-
sét is. A kapcsolatok iranyultsag-
ara a nyilak utalnak.

A biztonsagot fokozo telema-
tikai végberendezések tobb, egy-
masra ¢épilé szempont szerint
csoportosithatok, melyet a 2. dbra
szemléltet (a hardver tipusok je-
16lése az 1. és a 2. dbran meg-
egyezik). A helyhezkotottség sze-
rint (1. szempont) lehatarolhato a
mobil és az immobil (telepitett)
végberendezések kore. Az alkal-
mazasi hely szerint (11. szempont)
az utashoz és a jarmihoz rendelt,
illetve a biztonsagi
(al)kozpontban és a helyszinen
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(utasforgalmi  1étesitménynél
vagy jarm{ telephelyen) telepitett
eszkozok kiilonboztethet6k meg.
Az informacioaramlas iranya
szerint (I11. szempont) kiilon va-
laszthaté az egyiranyu, illetve a
kétiranyu  informacidaramlést
megvalosito  végberendezések
csoportja. Az abran vastag betiik
jelolik azokat a végberendezése-
ket (U.1, J.1, J.2, L.1), amelyek
miikodtetéséhez — a vészhelyzet
kezelésekor - aktiv
utastevékenységre van sziikség.

A biztonsag fokozasaval kap-
csolatban kit(izott célokat, a vész-
helyzetek megfeleld, gyors keze-
1ését, illetve az adatok utdlagos,
tobbcélt felhasznalasi lehetSsé-
gét tamogatja az integralt telema-
tikai rendszer miikodése. Az n.
,,biztonsdg menedzsment” folya-
matat (az emberi és gépi Osszete-
vBk tevékenységeit) a 4. dbra
foglalja Gssze.

Az 4bra bal oldalan szerepld
miiveletek kozott megkiilonboz-
tethetSk az alaphelyzeti (nincs
rendkiviili esemény), valamint az
azonnal (riasztast kovetGen) és az
utolagosan végzett miiveletek ko-
re. A folyamatban résztvevo (leg-
fontosabb) személyek az utasok, a
JarmivezetSk (-személyzet), a
diszpécserek és a zavarelharitok.
A személyek tevékenységei, €s az
azok kozotti kapcsolatok végig
kovethetSk az elnevezések (mint
oszlopfejlécek) alatti oszlopok-
ban. A vészhelyzeti jelzésadas,
bejelentés, illetve ezek észlelése,
fogadasa soran kertilnek kapcso-
latba az egyes résztvevik; melyre
az abran szaggatott nyilak utal-
nak. A beszédalapu kapcsolatfel-
vételt a dolt betlikkel jelolt tevé-
kenységek mutatjak.

8. Gazdasagi szempontok

Koltség-haszonelemzéssel nehéz
kiértékelni azon intézkedéseket,
amelyek az utasok személyes biz-
tonsdganak, valamint a kozleke-
dési tarsasag mobil és immobil
Osszetevoi biztonsaganak fokoza-
séra iranyulnak. Az ilyen célu te-
lematikai alkalmazasok haszna a

vandalizmus altal okozott karok
csokkenésében mutatkozik meg
elsdsorban. Masrészt a biztonsag
és a tisztasag fokozasanak ered-
ményeként a ,,meglév3” utasok
megtartasaval és 0j utasok meg-
nyerésével a tarsasag bevételei
emelkednek. Tovabbi el6ny, hogy
a telematikai alkalmazasokkal a
személyzet szama csOkkenthetd;
esetleg személyzet nélkiili auto-
matikus rendszerek is kialakitha-
tok. Példaul Berlinben a videoka-
meraval megfigyelt autobusz-
okon és villamosokon mar a
tesztiizem ideje alatt a graffitik és
ablakkarcoldsok altal okozott kar
60%-kal csokkent [4].

A biztonsagot szolgald tele-
matikai eszkozok telepitésének
atlagos koltségeit az 1. tablazat
foglalja Ossze. EzektSl az érté-
kektdl eltérések addodhatnak, a
berendezések tipusanak, méreté-
nek, kialakitasanak és a telepités
helyének (jarmiivek, utasforgalmi
létesitmények), stb. fiiggvényé-
ben. Nem sziikséges feltétlentil
egy kozlekedési tarsasag vala-
mennyi jarmiivére videokamera-
kat telepiteni. Eredmények érhe-
tok el akkor is, ha az egy-egy vi-
szonylaton kozlekedS jarmiivek
koziil csak néhanyat szerelnek
fel, és azokat felvaltva (szabaly-
szerliség nélkiil) kozlekedtetik az
egyes fordakban. A beruhazasok
koltsége csokkenthetd néhany tn.
,,alkamera” felszerelésével is. A
koltségeknél — a jarmiiveken és
az utasforgalmi 1étesitményeknél
telepitett végberendezések kolt-
ségel mellett — a biztonsagi fel-
tigyeleti kozpontok, valamint a
tobbi emlitett komponens kiépite-
si és mikodtetési koltségei is fi-
gyelembe veenddk.

Az eddig elmondottak alapjan
is lathato, hogy a biztonsag foko-
zasa a kozforgalmu kozlekedés-
ben jelentds koltségekkel jar. Ez
kiilonosen igaz akkor, ha a tele-
matikai eszk6zok alkalmazasa to-
vabbi biztonsagi intézkedésekkel
is parosul, pl. biztonsagi sze-
mélyzet jelenléte. Azonban a biz-
tonsaggal Osszefliggd kérdések
nem csupan a kozforgalmu kozle-

kedésben jelennek meg. Hanem a
tarsadalom altalanos, ilyen jelle-
gl problémai tiikkr6z3dnek vissza
— tobbek kozott — a kozlekedés-
ben is. Ezért sziikséges, hogy ne
csak a kozlekedési tarsasagok,
hanem a mikodtetésért felelGs
hatosagok is hozzajaruljanak a
biztonsaggal kapcsolatos intézke-
désekhez, fejlesztésekhez.

9. A videokameras megfigyelés
és az adatvédelem jogi
megitélése

Az utasok biztonsaganak novelé-
sét és a vandalizmus visszaszorita-
sat tAmogato videokameras megfi-
gyelés magaban hordozza az uta-
sok személyiségi jogaival torténd
visszaélés lehetGségét is. Mivel a
videokamerak valamenynyi, a jar-
miivon, vagy az allomason tartoz-
kod6 személyrdl készitenek felvé-
teleket, ezért a tarsasagoknak bi-
zonyos (szigoru) szabalyokat be
kell tartaniuk. A rendszerek tizem-
be helyezése eltt a szabalyok al-
kalmazasi feltételeit egyértelmiien
tisztazni kell. Lényeges, hogy ezt
a kozlekedési tarsasag alkalmazot-
tai is megismerjék.

Eltérd szabalyok vonatkoznak
azokra az esetekre, ha az utasokat
csak megfigyelik, vagy ha az ada-
tokat rogzitik is (felvételeket ké-
szitenek). A videofelvételeknél az
adatok tarolasat, a megdrzés ide-
jét, és a torlési miveleteket is
szabalyozzak. A megfigyelés ki-
terjedhet a jarmiivezetére (mun-
kavaéllalora) is. A munkavallalo
munka kozbeni megfigyelése kii-
16nb6z06 jogi kérdéseket vet fel; a
munkavallalok beleegyezése is
sziikséges. A megfigyelések so-
ran rogzitett képek hasznosak le-
hetnek rendkiviili események (pl.
balesetek) kiértékelésénél is. A
felvett videoanyagok nem jelenit-
het6k meg a televizidban vagy az
Interneten. A felvételek rovid ide-
jui (pl. 24 vagy 48 oras) tarolas
utan torlendSk, hacsak nincs kii-
lonleges indok a hosszabb idejd
tarolasra.

A videomegfigyelés telepité-
sénél a kovetkez$ szempontok is
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LVL. évfolyam 1. szdm

1. tablazat

A biztonsagot szolgalé telematikai berendezések atlagos koltsége Euréban (2001) [4]

Vészhelyzetet bejelentd (és informacids) terminalok az allomésokon

17

3000-6000/terminal

Videokamerak az allomasokon

7500-15000/4llomas

Vészhelyzetet bejelenté telefonok a jarm(ivek fedélzetén gyari

beépitéssel

Villamos: 2500-5000/jarmu

Metro: 10000-15000/szerelvény
Vészhelyzetet bejelent6 telefonok a jarm(ivek fedélzetén utélagos
beépitéssel

Villamos: 3000-9000/jarmu

Metro: 20000-25000/szerelvény

kabinjat is) megfigyelésére

Videokamerak a villamosok bels6 terének (beleértve a jarmivezeté

7500-15000/jarm(i

(6 kocsis szerelvényeknél)

Videokamerak a metroszerelvények belsé terének megfigyelésére

15000-30000/szerelvény

Videokamerak csuklds autébuszok belsé terének megfigyelésére

3500-5000/autdbusz

figyelembe veendSk [4]:

a., ha az utas megfigyelés nélkiil
szeretne utazni, akkor részére
olyan teriiletet is kell biztosi-
tani a jarm{ fedélzetén, ahol
nincsenek kamerak. Ez azon-
ban nem mindig megoldhato;
az adattarolo eszk6zok kezelé-
sét csak a jogosult személyek
végezhetik. A felvételek kiér-
tekelésénél is csak az illetékes
személyek (pl. biztonsagi koz-
pontok alkalmazottai) vehet-
nek részt;

a kameras megfigyelésre tajé-
koztatassal (jelek/piktogramok)
fel kell hivni az utasok figyel-
mét a jarm kiils6 feliiletén és a
fedélzetén is. Célszerli megadni
a biztonsagi megfigyelé koz-
pont elérhetdségi adatait (pl. ci-
me, telefonszama);

a személyszallitasi szolgalta-
tasi feltételekben fel kell tiin-
tetni a videokamerds megfi-
gyelés tényét.

o

-

10. Osszefoglalas

Az utasok, valamint a kozlekedé-
si tarsasdgok mobil és immobil
eszkozeinek biztonsagat, veédel-
mét szolgal¢ intézkedések napja-
inkban egyre inkdbb elStérbe ke-

rilnek. Ennek részeként a video-
kameras megfigyelést, és a vész-
helyzet bejelentés kiilonb6zs
modjait széles korben alkalmaz-
zak a fejlett orszdgokban. Els6-
sorban a kotottpalyas kozlekedés
(vasutak, elévérosi vasutak, met-
10, villamos) megallohelyei, allo-
masai tertiletén, és egyre inkabb
szinte valamennyi jarmifajta fe-
délzetén is. Az tjonnan forgalom-
ba helyezett jarmiivek tobbségé-
ben, a biztonsagot szolgald vég-
berendezéseket mar gyérilag be-
szerelik. Altalanosan azt a sza-
balyt alkalmazzdk, hogy minél
hosszabb ¢és minél kevésbé atlat-
hat6 a jarmt, annal inkabb sziik-
séges a telematikai végberende-
zések telepitése. Ezen orszagok-
ban — a tapasztalatok szerint [4] —
az utazokozonség elfogadja, sot
helyesli, és igényli e modjat a
biztonsag fokozéasanak.

A valés ideji (real-time)
audio, video megfigyelést, a biz-
tonsag menedzsment korszerd
megoldasat a telematikai végbe-
rendezések és az adatatviteli tech-
noldgia fejlodése (nagy adatatvi-
teli sebesség) teszi lehetévé. Az
integralt telematikai rendszerek
kiépitése, miikodtetése azonban
nem csupan miiszaki jellegli kér-

déseket vet fel, hanem szamos,
gazdasadgossagi valamint jogi
szempont is figyelembe veendd.

A biztonsagos tomegkozleke-
dés koncepcioja — az eddig emli-
tetteken tul — kiterjed a baleset-
mentes  forgalom-lebonyolitas
(kozlekedésiizem) kérdéskorére
is, amely szadmos — igen fontos —
kutatasi tertiletet (pl. intelligens
jarmé funkcidk: jarmiivezetd ta-
mogatasa rossz latasi viszonyok
mellett, vészhelyzetre figyelmez-
tetés, tavolsagtartas, sebességtar-
tas, stb.) olel fel [2].

Irodalom

[1] Bokor Z.-Sziics L.: Az intelligens
kozlekedési kartya bevezetésének
el6készitése ElGadasanyag, MTA
Kozlekedéstudomanyi Bizottsag iilé-
se, Budapest, 2005. februdr

[2] ERTICO-ITS EUROPE: ITS-Part of
Everyone’s Daily Life Konferencia
kiadvény. ITS in Europe conference.
Budapest, 2004.

[3] Tatkeau C.-Berbineau M.-Bernier S.:
Analysis of Satellite and Terrestrial
telecommunication link availability
to improve security and attractivity
in urban buses. WCTR Conference
proceedings. Istanbul, 2004.

[4] VERBAND DEUTSCHER VERKE-
HRSUNTERNEHMEN: Telematik
im OPNV in Deutschland. Diissel-
dorf, 2001.
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Bevezetés

A kozlekedési létesitmények ma-
gas mindségi szinvonala elemi
fontossagli a gazdasagi fejlodés
elGsegitése és a kornyezet allapo-
tanak meg6rzése céljabol. Az eu-
ropai integracidés folyamat soran
felmertilt az a kérdés, hogyan le-
hetne egységesen elbiralni a koz-
lekedési infrastruktira fejleszté-
sébll ered hatasok mennyiségi
¢s mindségi mutatdit. Kiilonésen
nagy hangsulyt kap a kérdés a
tobb orszagot is érint§, eurdpai
léptékd fejlesztési projektek érté-
kelése kapcsan. Koztudott, hogy
az egyes EU tagorszagok eltérd
gyakorlattal rendelkeznek a beru-
hazéasok értékelése terén. Ezek a
megkozelitések azonban csak az
egyes orszagok fejlesztéseire ér-
vényesithet6k, azonban nem
nyujtanak megfelelS segitséget a
tobb orszagot is érintd beruhaza-
sok tervezésekor. Az Eurdpai Bi-
zottsag (EB) mar tobb olyan kuta-
tasi projektet is kezdeményezett
kordabban (EUNET, UNITE ¢és
IASON), amelyek az integracios
folyamat ezen tertiletének kidol-
gozasat szolgaltak. Ezek eredmé-
nyeit részben mar fel is hasznalta
a 2001-es eur6pai kozosségi kdz-
lekedéspolitika (Fehér Konyv) ki-
alakitasakor, ahol is fontos hang-
sulyt kapott a transz-eur6pai koz-
lekedési halozat (TEN-T) infrast-
ruktira projektjeinek értékelése.

Egyséeges eur()aizelits
kialakitasa kozlekedesi
projektek ertekeleseben’

Az EB tavaly olyan 2,5 éves
kutatasi projekt (Developing
Harmonised European Approaches
for Transport COsting and Project
Assessment - HEATCO) inditasat
kezdeményezte, amely az orszag-
hatarokat ativel, TEN-T beruha-
zasokat értékeld egységes eurdpai
megkozelités kialakitasat célozta
meg. Az ilyen kozosségi érdeke-
ket szolgalo beruhazasok esetén a
dontéshozoi szint nemzeti hatas-
kor felett helyezkedik el. A pro-
jekt a gyakorlatban miik6dé mod-
szerekre, az eddig elkésziilt kuta-
tasi eredményekre (elsGsorban
EUNET és UNITE) ¢és a kdzossé-
gi jogrendre épitve egy olyan érté-
kelési eljarast (Gtmutatot) kivan
meghatérozni, amely megbizhato-
an alkalmazhato és a lehet§ leg-
jobban illeszkedik az egyes tagor-
szagok gyakorlatdba. A kutatds a
régi ¢és 1) EU tagorszagok mellett
(Luxemburg kivételével) Svajcot
is magaba foglalja.

A HEATCO projekt elsd 1épé-
se a mai gyakorlatban alkalma-
zott eljarasok Osszegytijtése ¢s az
elébbi projektekhez képest azok
részletesebb kiértékelése volt. A
projekt ezen eredményeit egy 3
részes cikksorozat elsG részeként
ez a cikk foglalja 6ssze. Tovabbi
lépésként a konzorciumi szinten
kivalasztott értékelési teriiletek
altal igényelt bemend adatok fris-
sitését célzo felmérésekre kertilt
sor, tobbek kozott Magyarorsza-

gon is. Az igy kivalasztasra keriilt
zajszennyezés és annak hatasai-
nak elemzése a cikksorozat ma-
sodik  részében  Markovits-
Somogyi Rita éltal keriil bemuta-
tasra, mig a konkrét magyaror-
szagi felmérést és eredményeit,
ill. elemzését a cikksorozat har-
madik részében Torok Addim is-
merteti. A szerzék egy kutatdcsa-
patot alkotva, egymassal szoros
egyittmiikodésben, Dr. Tdnczos
Laszloné iranyitasa mellett dol-
goztak ki a résztémakat.

Modszertan

A projekt, modszertanat tekintve
magaba foglalja a monetaris érté-
keléshez sziikséges adatok egysé-
ges alaprendszerének kialakitasat
a joléti gazdasagtan iskoldjara
épitve, amely hosszh tdvon képes
biztositani a kozlekedéshez kap-
csolodo konzisztens koltségelsza-
molasokat. A gyakorlati ¢letbdl a
kozlekedésben eltoltott id érté-
ke, a torlodasok hatdsa, a baleseti
kockazat csokkentésének pénzér-
tékben torténd meghatarozasa, az
emberi egészségre gyakorolt (be-
leértve a zaj- és egyéb szennyezé-
si) hatasok monetarizalt megalla-
pitdsa, valamint a kozlekedési
infrastruktara koltségei meghata-
rozasa keriilt Osszehasonlitasra a
szakirodalombol feldolgozott el-
méleti és tapasztalati tudassal. A
projekt f6 céljanak elérése, az

1 EU 6. Kutatési Keretprogram 4ltal finanszirozott projekt (referenciaszama: SSP8B/502481/2003), magyar részrél a BME Kozlekedésgazdasagi
Tanszék vesz részt a kutatasban, témavezet6: Dr. Tanczos Laszloné tanszékvezets, egyetemi tanar
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egységes eurdpai utmutat6 kidol-
gozasa, egy korkoros folyamat
segitségével torténik, amely fo-
lyamat az elejétdl kezdve magéaba
foglalja az érintett orszagok szak-
mai reprezentansaival torténd fo-
lyamatos konzultaciot. Ez egyben
lehetGséget teremt az egyes nem-
zeti érdekek és szemléletmodok
érvényesitésére is.

A projekt a szakemberek se-
gitségével az egységes utmutato-
val szemben tamasztott igények
és a meglévd, orszagonként leg-
tobbszor kiilonboz6 gyakorlat ko-
z6tti szakadék lekiizdésére vallal-
kozik. E célbol inditotta el az Eu-
répai Bizottsag az egységesités-
181 sz016 folyamatot a nemzeti és
kozosségi szakmai érdekelt felek
kozott. A projekt elsé évében
megtortént az egyes orszagokban
alkalmazott értékelési és koltség-
szamitasi eljarasok Osszegytjté-
se, attekintése és az elemzés elsd
kovetkeztetéseinek nyilvanos vi-
tara bocsatasa, amelyre 2005. ap-
rilis 14-én keriilt sor Briisszelben.

A jelenlegi értékelési eljara-
sok és az 0j felmérések eredmé-
nyeinek elemzése utan keriil sor
az egységes, harmonizalt értéke-
lési Gtmutaté kidolgozasara. A
projekt tagjai és a meghivott don-
téshozok és szakemberek kon-
szenzusara épilé utmutato gya-
korlati probédjara esettanulma-
nyok készitése formajaban kertl
majd sor, amely soran 3 TEN-T
infrastruktira projektet elemez-
nek az 0j, egységes megkozelités-
ben és vetik Ossze a meglévd
koltség-haszon elemzések ered-
ményeivel. Az igy szerzett ta-
pasztalatok és kovetkeztetések
szintén hozzéajarulnak az egysé-
ges utmutat6é késébbi megfeleld-
ségének eldsegitéschez.

A projekt egyes munkaszaka-
szainak kapcsolatrendszerét az /.
abra mutatja.

El6zetes kovetkeztetések

1997-ben az EUNET projekt ke-
retében végzett felmérés az ak-
kor gyakorlatban hasznalt értéke-
1ési eljarasokat és értékeket gytij-
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Szakmai konszenzus
—p megteremtése €
A jelenlegi gyakorlatok
Osszegylijtése és i
értékelése
Egységes utmutatd
l L kidolgozasa
Felmérések készitése és
értékelése — l
Esettanulményok,
tapasztalatok €s e}
kovetkeztetések
1. dbra

A HEATCO projekt munkaszakaszainak kapcsolatrendszere

totte Ossze. Az elkésziilt felmérés
meglehetGsen vegyes képet adott
az érintett orszagokban alkalma-
zott értékelési uUtmutatokrol. A
sok hasonlosag mellett jelentSs
eltérésekre is fény deriilt orsza-
gonként, ennek oka pedig az volt,
hogy az egyes nemzeti itmutato-
kat hossza évek tapasztalatai for-
maltak, amely folyamat soran
nem vették figyelembe mas or-
szagok sajat utmutatoik tokélete-
sitésére valod torekvéseit. Az ut-
mutatok jelentsen eltérhetnek
egymastol mind modszertanilag,
mind a kidolgozasuk mélységé-
ben, mind pedig a bemend ¢és ki-
mend adatokat tekintve. A kiilon-
boz0ség okan fontos megemlite-
ni az egyes orszagok eltéré gaz-
dasagi, politikai és jogi kornye-
zetének hatasat is.

JelentGs a szakadék a meglévd
értékelési gyakorlatok és a folya-
matosan fejlédd elméleti megko-
zelitések kozott is, a dontéshozok
és a szakmai felhasznalok csak
nagyon lassan veszik 4t az Gjsze-
rli modszereket.

A mar elkészilt, EU szinten
érvényes, beruhazasok koltség-
haszon elemzéséhez (CBA)
iranyt ad6 Gtmutato fontos 1épés
volt az integracié folyamatban,
de az nem rendelkezik olyan mu-
tatoszamokrol és eljarasokrol,
amelyek megfeleld mintaként al-
kalmazhatok pl. TEN-T projek-
tek értékeléséhez. Tovabbi utmu-
tatok is léteznek kiilonféle szer-

vezetek kidolgozasaban (pl. az
Eurépai Beruhézasi Bank vagy a
Vilagbank), de azok sem nyujta-
nak olyan integralt szemléletmo-
dot, amely képes az EU szamara
fontos elveket (hatarokat ativeld
hatdsokat, a kohéziot és a ver-
senyképességet is) figyelembe
venni.

A HEATCO projekt az elbbi-
ekbdl adoddan az egységes utmuta-
t6 el6készitése kapesan a kovetkezd
vezérld elveket fogalmazza meg:
* az egységes utmutatoban meg-

jelolendd elveket az EU Fehér

Konyvében megfogalmazott

célokbdl kell levezetni;

* az Utmutatonak sokkal hatéko-
nyabb dontéshozoi folyamatot
kell el@segitenie a hatéko-
nyabb ¢és fenntarthaté kozle-
kedési rendszer kialakitasa ér-
dekében;

* azutmutato objektiv és atlatha-
t6 kritériumokat jelenitsen meg
a kiilonboz8 projektek sorren-
diségének meghatarozasahoz;

* az utmutatd elfogadhaté kell,
hogy legyen nemzeti, regiona-
lis és helyi szinten is.

A projekt meghatarozott céljai:

EU szinten egységes titmutatd

kidolgozasa a projektek érté-

keléséhez ¢és a kozlekedés
koltségeinek meghatarozasa-
hoz a kovetkezd teriileteken:

- id6érték és torlodasi koltsé-

gek meghatarozasa,

- a baleseti kockazatcsokken-

tés értékének megallapitasa,



- az emberi egészségre gya-
korolt hatdsok pénzértékben
torténd megallapitasa (bele-
értve a zaj- és egy¢b szeny-
nyezést),

- tagabb értelemben vett gaz-
daséagi hatdsok monetarizalt
meghatarozasa,

- a kozlekedési infrastruktira
koltségeinek meghatarozasa,

- tovabbi, a CBA-be bevont
szempontok pl. koltségek
keletkezésének generaciok
kozotti eltolodasa, kockazat
¢s bizonytalansag figyelem-
bevétele;

* a lehetGségekhez mérten az
egységes Utmutatd minél na-
gyobb fedésbe keriiljon a
nemzeti Utmutatokkal. Ennek
érdekében tobbszoros, korko-
r0s egyeztetési folyamatot
kezdeményez a kiilonb6z6
dontéshozokkal és mas szak-
mai érintettekkel. Az Gtmutatd
a CBA kiilonb6z6 szempont-
jaihoz nyujtson segitséget: a
hatasokat meghatarozott pénz-
értékben vagy nemzeti/regio-
nalis pénzértékekben fejezze
ki; adjon leirast a koltségek és
hasznok szamitasi modjarol;

* meghatarozott hatisok felmé-
rése adatfrissités céljabol,

* az utmutatd6 harom TEN-T
projekt értékelésében valo fel-
hasznélasa esettanulmany ké-
szitése c¢ljabol.

A meglévé gyakorlatok dssze-

foglalé 6sszehasonlitasa és

elemzése

Az els6 tapasztalatok alapjan el-
mondhato, hogy az egyes orsza-
gokban alkalmazott eljarasok
igen valtozatosak, azonban nem-
csak orszagonként, de kozlekedé-
si aldgazatonként is eltérdk. A te-
rilleti elemzéshez a vizsgalt or-
szagok 3 csoportja kertilt kialaki-
tasra (/. tabldzat).

Az elemzés érdekében a CBA
elemei 11 kategoridba keriiltek
besorolasra, azonban nem minden
orszag veszi figyelembe az 6sszes
kategériat az elemzések soran.
Ezeket a 2. tabldzat mutatja.
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1. tablazat

Az elemzés soran alkalmazott teriileti csoportositas

Orszagcsoport | Orszagok Orsziagok
(teriilet) szama

Eszak és 11 Ausztria (AT), Belgium (BE), Dania (DK), Egyesiilt

Nyugat Kirdlysag (UK), Finnorszag (FI), Franciaorszig (FR),
Hollandia (NL), frorszig (IE), Németorszig (DE), Svéjc
(CH), Svédorszag (SE)

Kelet 8 Csehorszag (CZ), Esztorszig (EE), Lengyelorszig (PL),
Lettorszag (LV), Litvania (LT), Magyarorsziag (HU),
Szlovikia (SK), Szlovénia (SI)

Dél 6 Ciprus (CY), Gorogorszdg (EL), Mailta (MT),
Olaszorszag (IT), Portugilia (PT), Spanyolorszig (ES)

2. tablazat

Az elemzés soran alkalmazott kategoriak

Kategoria

Hasznalat

Epitési koltségek

Teljes korii

Infrastruktira {izemeltetési és fenntartdsi koltségek

Teljes korii

Személykozlekedési idémegtakaritiasok

Teljes kort

Aruszéllitds iddmegtakaritdsai

Teljes kort

Jarmiiizemeltetés koltségei Teljes korti
Hasznal6i dijak Teljes kort
Kozlekedésbiztonsag Teljes kort
Zajszennyezés Orszégok fele
Helyi és regionalis légszennyezés Orszégok fele
Klimavaltozas hatdsai Jelentéktelen
Egyéb, az épitkezés kovetkeztében keletkezett karok Jelentéktelen

Az orszagok mindegyike
CBA-re ¢piil6 értékelési eljarast
hasznal. Az 1) tagorszagok szinte
kivétel nélkiil CBA-t hasznalnak
EU-tdmogatassal megvalositando
projektek esetén, de altaldban el-
fogadott nemzeti forrasbol finan-
szirozott beruhazasok esetén is.

Az EU északi és nyugati tag-
allamai nagy tobbségében az al-
kalmazott utmutatok igen részle-
tesek, mig a déli és a keleti tagal-
lamok utmutatéi kevésbé kidol-
gozottak. A vasuti alagazatra ke-
vesebb eljaras ismert, mint a koz-
utira, 4m a vizi (folyami és tenge-
ri) és légi alagazatok esetében a
tagorszagoknak csak alig tobb,
mint 1/3-a (FI, FR, DE, IE, SE,
UK, CZ, EL, IT, ES) rendelkezik
utmutatoval.

Az egyes vizsgalt kategoriak
szerinti elemzés az alabbi kovet-
keztetésekre jutott.

Az épitési koltségekhez kap-
csolodoan nem fedezhetd fel
rendszeresség a tekintetben, hogy
az arak bruttdé vagy nettd érték-
ben szerepelnek az értékelések-
ben. Szintén hektikus a kiilonbo-
z8 alkalmazott diszkontratak ¢és
értékelési id6szakok megvalasz-

tasa is. Csak kevés orszag (DK,
SE, SI, EL) szamol az adézasi
rendszer megvaltozasabol és a
hatarokat ativel§ hatasokbol ere-
d6 torzuldsokkal, de ahol figye-
lembe veszik, tobbé-kevésbé azo-
nos modon. Sokkal er8sebb az
Osszetartas a konkrét épitési kolt-
ségek kezelésében, bar aprobb el-
térések tapasztalhatok azok Osz-
szetevOinek targyalasakor, vala-
mint a kiilonboz6 épitmények
maradvanyértékét és €lettartamat
tekintve. Az épitési koltségek
kapcsan a legtobb orszag (kivétel
SE, CZ, HU, IT, PT és ES) foglal-
kozik a bizonytalansagok ¢és a
koltségek alulbecslése okozta ha-
tasokkal, am ez a legtobb esetben
csak a becsiilt értéken feliili tobb-
let jelzését jelenti, és csak ritkan
részletesebb kiértékelést.

A legtobb orszag (kivétel BE,
NL, CH, LV ¢és CY) az EUNET
szerint definialt infrastruktira
lizemeltetési és fenntartasi koltsé-
geket szamol. Bar az orszagok fe-
le (AT, BE, FR, NL, CH, EE, HU,
LV, SK, SI, MT, PT, ES) rendel-
kezik szabvany formulaval, alta-
laban mégis projekt specifikus
becsléseket alkalmaznak.
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A hasznalok megtakaritisai-
nak és a jarmiiiizemeltetés koltsé-
geinek szamitasa sok orszagban
hasonl6 vonasokkal rendelkezik.
Minden orszag figyelembe veszi
az utazasi id6megtakaritas pénz-
ben kifejezett értékét a CBA-ben,
de kiilonboz8képpen csoportosit-
ja azokat. A legaltalanosabb cso-
portositds a munkaid§ és a sza-
badidé szerinti elkiilonités. To-
vabba a kozt esetében minden
orszag hasonlé modon szamolja a
jarmiiizemeltetési koltségmegta-
karitasokat a CBA-ben. A haszna-
161 megtakaritasok és a jarmiitize-
meltetés koltségek figyelembevé-
tele azonban sokban kiilonbozik
is orszagonként. Az utazési id6-
megtakaritas esetében sok kiilon-
féle ismert eljarast alkalmaznak.
Munkaval kapcsolatos utazasok
idémegtakaritasanak  becslése
esetén a legelterjedtebb (DK, FI,
FR, DE, IE, UK, LV, SI, EL, MT)
a koltségmegtakaritasi eljaras al-
kalmazasa, am a szabadidGs uta-
zasokat tekintve leginkabb (DE,
NL, SE, CH, UK és EL) a fizeté-
si hajland6sag (willingness to pay
— WTP) és a sulyozasos becslési
modszer hasznalatos. Az EU kii-
16nb6z6 tertiletei szintén egymas-
tol eltér6 képet mutatnak. Pl a
szabadidGs utazasokhoz kapcso-
16d6 id6megtakaritas becslésére
Eszak- ¢és Nyugat-Eurépaban
(DE, NL, SE, CH, UK) leginkabb
a WTP megkozelités terjedt el, de
ugyanez nem mondhato el az EU
déli (kivétel EL) és keleti tagor-
szagaira. Tovabba az adott orsza-
gok a WTP megkozelitést részle-
tesebb bontdsban és pontosabb
értékekkel alkalmazzak.

A kozlekedésbiztonsagot vizs-
galva az el6z6 kategoria elemzé-
sekor kifejtett kettGsség figyelhe-
t6 meg. Az orszagok jelentls
tobbsége (kivétel BE, MT) figye-
lembe veszi a kozlekedésbizton-
sdggal kapcsolatos hatasokat, sot
szinte valamennyien (kivétel HU,

LV, SL IT, PT, ES) mind a harom
tényezG6t figyelembe veszik:
anyagi karokat, a személyes vesz-
teségeket és a tarsadalomban mu-
tatkozé pénzbeli veszteségeket.
Am ezek az értékek rendre kiilon-
boznek orszagonként, raadasul
nincs kialakult gyakorlat arra vo-
natkozoan, hogy az értékek id6-
ben véaltoznak vagy sem. A vizs-
galt 25 orszag kozil 16 az
EUNET definicidjat hasznalja a
kiilonbozG stlyossagu balesetek
osztalyozasara (kivétel AT, BE,
NL, CH, CZ, LV, IT és ES).

A zajhatassal csaknem az or-
szagok fele (AT, DK, FI, FR, DE,
SE, CH, HU, LT, PL, SI) foglal-
kozik. Teriiletileg ¢les hatarvonal
huzhaté meg: mig délen egyik or-
szag sem szamol a zajszennyezés
hatasaival, északon és nyugaton 4
orszag kivételével (BE, IE, NL,
UK) beleveszik a CBA-be. Kele-
ten az orszagok fele (HU, LT, PL
¢és SI) vonja be a zajhatasok érté-
kének becslését a CBA-be. Min-
den olyan orszag, amely foglal-
kozik zajhatasokkal, szamol a za-
jossag okozta zavarasok pénzbeli
értékével, de csak néhany (DK,
FR, CH, LT és PL) szamol a zaj
egészségre gyakorolt hatasaval is.
A zavaras pénzbeli kifejezése —
egy orszag (DE) kivételével — az
¢lvezeti ar (hedonic pricing)
modszerével torténik. A UNITE
projekt azon ajanlasa, hogy az ér-
tékeket az id6 mulasaval egyre
nagyobbnak kell tekinteni, nem
keriilt igazolasra az orszagos gya-
korlatok elemzése soran.

A helyi és regionalis légszeny-
nyezés kapcséan a becslésekbe bevont
tényezOk ¢és azok értekelési techni-
kait illetéen nincs konszenzus.

Egyértelm teriileti kiilonbség
mutatkozik a klimavaltozas hata-
sanak vizsgalatakor. Az északi és
nyugati régioban — 5 orszag (BE,
FR, IE, NL, UK) kivételével — a
klimavaltozas hatasa része a
CBA-nek, mig délen és keleten
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csak 1-1 orszag (CZ, ill. IT) vesz
figyelembe monetaris értéket. Az
alkalmazott értékelések és érté-
kek meglehetGsen inkonzisztens
képet mutatnak.

Tovabbi kornyezeti és kizve-
tett tarsadalmi-gazdasagi hataso-
kat csak néhany orszag (DK, FR,
DE, NL, CH, UK, CZ, ES) vesz
figyelembe a CBA soran.

Kovetkeztetések

Altalanos kovetkeztetésként el-

mondhatd, hogy az utmutatd ki-

dolgozasa és hasznélata kapcsan

a legnagyobb kihivasok a kovet-

kezdk:

* jelentds teriileti kiilonbozGségek
(GDP, kozlekedési moral, politi-
kai és gazdasagi bizonytalan-
sag) az értékelési modok hasz-
nalatdban és az értékbecslések-
ben, tovabba az értékekben);

* a kozut esetében sokkal rész-
letesebben kidolgozottak az
utmutatok a tobbi alagazathoz
képest;

* a CBA-be illeszteni kivant té-
nyezOkre nincs egységes al-
laspont (kiilondsen a kornye-
zeti hatasoknal);

* nincs egységes allaspont az
értékelésekre.

A részletes elemzés ¢és az elem-
zéshez felhasznalt orszagjelen-
tések angol nyelven megtalalhatok
a projekt hivatalos honlapjan:
http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/

A projekt magyar nyelvii oldala
a BME Kozlekedésgazdasagi Tan-
sz¢€k honlapjan keresztiil érhetd el:

http://www.kgazd.bme.hu/
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VASUTI KOZLEKEDES

A Bp.- Keleti palyaudvar
kapacitasanak novelése
és az elovarosi kozlekedes

3. Intézkedések a Bp.-Keleti
palyaudvar - Rakos csomépont
felujitasa idejére

Az elGvarosi szolgaltatasok javi-
tasa érdekében a kozelmultban is
tobbféle elképzelés, illetve javas-
lat fogalmazodott meg. A szak-
emberek el6tt ugyanis nyilvanva-
16, hogy a szamos korszertitlen
megoldéassal terhelt Budapest-
Keleti — Rakos csomopont a no-
vekvé igényeknek nem felel meg.

Az egyes javaslatok kozos jel-
lemzgje, hogy lehetSleg mérsé-
kelt beruhazassal viszonylag
gyorsan érzékelhetd javulast var-
nak t6likk. Egyfajta kényszerhely-
zet fenyeget, ugyanis a 2001. évi
elvi dontést kovetGen a Bp.-Jo-
zsefvaros palyaudvar bezarisa-
nak elGkészitésére semmilyen ér-
demi intézkedés nem tortént. Fol-
meriilt annak a veszélye is, hogy
Jozsefvéros bezarasaval a MAV
Rt. vezetésének deklaralt céljai-
val ellentétben, és az érdekelt uta-
z0k0zOnség terhére a térségben
az el6varosi kozlekedési szolgal-
tatdsok tovabb romlanak, és a
vasut onmagat épiti le.

Az egyes javaslatok értékelése

1 részletesebben 1d. [2]

3.1. A Keleti pu. — Kébanya-
felso kozott ujabb kozlekedo
vagany létesitése a Jozsefvarosi
kihizo vagany és a Jozsefvaros —
Kébanya-felso vagany ossze-
kotésevel

Tanulmanyunk 2.1. pontjaban be-
mutattuk, hogy egyetlen tovéabbi
vagany létesitésével a sziikséges
kapacitas nem biztosithato. Két-
ségtelen, hogy a jelenleginél jobb
helyzet all el minden tobblet-ka-
pacitassal, a sziikséges kapacitast
tekintve azonban ez a jelentOs be-
ruhazas nem eléggé hatékony.
Gyakorlatilag csak a jelenleg K&-
banyarol Jozsefvarosba kozleke-
d6 vonatok kozlekedése szamara
nyujtana lehetdséget.

3.2. A Keleti palyaudvaron a
Jjelenlegi 14. sz. vagany (auto-
rakodo) forgalom elotti meg-
nyitasa, ideiglenes peron ki-
épitésével

Ez az intézkedés épitési kozbensd
megoldas lehet. A megoldast az
Rt. igazgatosaga altal elfogadott
elGterjesztésben' rogzitett fazis-
terv tartalmazta. A késGbbickre

Il. rész

tekintettel kivanatos azonban a
14. sz. vaganyt végleges paramé-
terekkel (peronhossz, peronma-
gassag) és a 15. sz. vagéannyal
egyutt megépiteni. Jozsefvaros
megsziintetésével kapcsolatban
els6 1épésként a kunszentmiklosi
vonatok fogado—indité vaganya
lehetne, ezért miel6bbi megvalo-
sitasa célszerli. A 150. sz. vonal
forgalmanak a Keleti palyaudvar-
ra terelését vonali kapacitds nem
korlatozza, az utasok szdmara pe-
dig kifejezetten elonyos. A K&ba-
nya-Kispestre terelés viszont igen
hatranyos és utaspanaszokkal, va-
lamint utasvesztéssel jarna, de
vasuttechnikailag is aggalyos,
mert a palya igen avult, és csak
40 km/h sebességgel jarhato.

3.3. A Keleti palyaudvar 10.
sz. vaganyanak elovarosi célu
hasznalatra torténd fokozatos
atvetele

A Keleti palyaudvar peronvaga-
nyainak kapacitas-sziikséglete
azt mutatja, hogy irdnyvaltd
szerelvények alkalmazasaval
16 peronvagany elegendd és
nincs sziikség a 10. vagany je-
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lenlegi szerepének — a balassa-
gyarmati motorvonatok fordu-
16-vaganya, ¢és alkalmas egy-
két kocsi, vagy mozdony ideig-
lenes tarolasara — modositasara.
A vagany 90 m hosszu, ezért
még egy rovid elvarosi szerel-
vény — pl. a 107 m hosszi BDV
vonat — is csak a vagény meg-
hosszabbitasa esetén volna el-
helyezhetl, ez viszont a 9. sz.
vagany peronhosszanak megro-
vidiilésével jarna, ami ugyan-
csak hatranyos lenne.

Megjegyezziik, hogy egyes
tervekben [4.] megjelent vagany-
elrendezés szerint a 10. sz. va-
ganyt — éppen a 9. sz. vagany tel-
jes peronhosszanak biztositasa
végett — elbontanék.

Osszevetve a vaginy meg-
sziintetésének, vagy kiépitésének
elényeit és hatranyait, a 10. sz.
vaganyt jelenlegi funkciojaban és
méretében megtartani javasoljuk.

3.4. A 120-as vonalrdl a ,, ki-
ralyvagany” hasznalataval a
Jelenlegi jozsefvarosi vonatok
Nyugati palyaudvarra torténé
kozlekedtetése, ennek feltételei
és hatasa

A K8bénya teher és K&banya fel-
s6 4lloméasokat Osszekotd un.
wkiralyvagany” rendszeres hasz-
nalata nyilvan a Keleti palyaud-
var tehermentesitésének szandé-
ka miatt keriilt el6térbe. A vona-
tok elterelésének ezt a lehetSsé-
gét kétféle megoldas szerint vizs-
galjuk.

3.4.1. Provizorikus (egy-két me-
netrendi ciklusban érvényes)
megoldas

Ennek célja a Keleti palyaudva-
ron esedékes épitési munkak ide-
Jén vérhat6 torlodas kezelése le-
het. A 2005. évi menetrendben
naponta 10 péaros és 6 paratlan
$zaml vonat kozlekedik Bp.-Jo-
zsefvarosbol a 120/a vonalon.
Ezek, vagy més kijeldlt vonatok
elterelése a kiralyvaginyon 4t
Bp.-Nyugati  péalyaudvarra a
kovetkezs feltételek teljesitése
esetén lehetséges.

Miiszaki feltételek

A két allomast Osszekotd va-
gany meglehetdsen elavult (v=20
km/h, e = 9,8 %o). A vaganyt a
valamikori 29-es BKV villamos-
viszonylat kettGs vaganya szint-
ben keresztezi. A kétféle villamos
vontatasi rendszer elvalasztisara
a MAV felsGvezetékben négy
szakasz—szigetelGvel kialakitott
fesziiltségmentes rész ¢és fazisha-
tar van.

A rendszeres
sziikségesnek latjuk:
* a BKV-val egyeztetett modon

a keresztezések eltavolitasat;
* a hosszu, emelked6ben fekvd

fesziiltségmentes felsGveze-

ték-szakaszt szabvanyos fazis-
hatarra atalakitani;

* a palyan 40km/h sebességet
engedélyezni. Ehhez a legkor-
hadtabb talpfakat ki kell cse-
rélni, s a vaganyt sziikség sze-
rint szabalyozni kell;

* a rendszeres forgalom altal
érintett kitérket és vaganyo-
kat K&banya teher allomason
ellendrizni, és sziikség szerint
javitani kell.

Forgalmi feltételek

A két csatlakozo6 allomas és a
kirdlyvagany vazlatos helyszin-
rajza alapjan {[12]., 8. abraja}
lathatd, hogy a pdros szamu vo-
natok K&banya teher allomason 5
kitérdn kitérd, 1 kitér6n egyenes,
és két ketts keresztezési kitérén
mellékiranybol — mellékiranyba
haladnak, mikézben a 100/a vo-
nal paratlan szdma vonatainak
vaganyutjat metszik. A vonatok
Kdbanya felsén az 1. szamu va-
ganyra jarhatnak be. A haladas
sebessége legfeljebb 40 km/h.

K&banya fels6 vaganyainak
elrendezése miatt a Bp.-Keleti és
Kd&banya teher fel6l egy idGben
bejarat nem lehetséges.

A paratlan szamu vonatokat
Kdbanya felsén célszer a 2. sza-
mu vaganyon megallitani. Kba-
nya teher felé a kijarat a fGvonali
paros szamu vonatok vaganyutja-
nak metszésével torténik.

Figyelembe véve az érintett fo-
vonalak menetrendi kotottségeit,
bizonyos, hogy a kirdlyvaganyon

forgalomhoz
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kozlekedS vonatok csak az érintett
vonalakon egyeztetett médon beve-
zetendo iitemes menetrendbe il-
leszthetok be. Egy lehetséges koz-
lekedési rendet elemezve [12]
megallapithatd, hogy — a miszaki
feltételek biztositasa esetén — elvi-
leg lehetséges a kirdlyvaganyon va-
16 kozlekedés, szamolni kell azon-
ban igen szigori menetrendi kotott-
ségekkel. Kiilondsen hatranyos,
hogy késések esetén az egyik fovo-
nalon el6allo zavarok a masikra is
atterjednek. Az is lathatd, hogy a
kiralyvagany hasznalata a vonali
kapacitasnak és K&banya fels al-
lomas kapacitdsanak bGvitését nem
eredményezi; konnyités lehet vi-
szont a Keleti palyaudvar belsd
technologiaja szempontjabol.

Utasforgalmi szempontok

Az utazokodzonség szempont-
jabol altalaban rendkiviil zavard,
ha a vonatok nem azonos pélya-
udvarra / palyaudvarrol kozle-
kednek. Kiilondsen igy van ez
esetiinkben, amikor a 120/a. sz.
vonalrol beutazok csak a Keleti
palyaudvaron taldlnak jo vérosi
kozlekedési kapcsolatot. Az utas
ugyanis hatarozott céllal, konkrét
helyre — tobbnyire a varos koz-
pontjaba — utazik, és az alternativ
irAnyt vonatokat mell§zi. fgy van
ez Bp.-Jozsefvaros esetében is: a
Keletibdl kozlekedd vonatok sok-
kal zsufoltabbak. Amennyiben a
sziikséges iil6hely-kapacitas mas-
ként nem biztosithatd (a szdéban
forgd vonatok a Keleti palyaud-
varra ,,nem férnek be”), csak pro-
vizorikus megoldasként a vona-
tok Nyugati péalyaudvarra vald
kozlekedtetése elfogadhatd. Vég-
tére is a Bp.-Zuglé megallohe-
lyen és a Nyugati palyaudvaron
j6 tomegkozlekedési kapcsolatok
talalhatok. Mindenesetre
utasbaratabb megoldas, mint
egyes javaslatok szerint a vonato-
kat egyszertien kint hagyni K6ba-
nya fels6n, ahol ez id§ szerint
csak a 15 percenként kozlekedd
37-es villamosjaratra lehet ha-
gyatkozni. A csak K&banya felsd-
ig kozleked6 vonatokrol hamar
kidertilne, hogy kihasznalatla-
nok; igy meg is sziintetnék azo-
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kat, mikozben a Keletibe kozle-
ked§ tobbi vonaton a zsufoltsag
tovabb novekedne.

3.4.2. A vonatok tartos atterelése
a Bp.-Nyugati palyaudvarra

A Budapest-Keleti palyaudvarral

kapcsolatos forgalmi igények az

5. fejezetben ismertetett infrast-

ruktirafejlesztési intézkedések-

kel teljesithet6k. A koncepcioban
szerepld  infrastruktirabdvités
koltsége alig haladja meg az
avultsag miatt egyébként is sziik-
séges rekonstrukciok koltségét.
Ezzel szemben egy nagy forgal-
mu elGvarosi viszonylatnak allan-
do jelleggel a Nyugati palyaud-
varra tortén$ vezetése igen kolt-
séges, ¢s valoszinilleg nagy tav-
latban sem sziikséges megoldas.

Hangstlyozottan nagy forgal-
mu, egységes viszonylatrol lehet
csak sz0, mert:

* mint az el6zGekben emlitet-
tiik, az utazok6zonség szem-
pontjabol igen zavard volna,
ha egyes vonatok az egyik,
masok a masik palyaudvarra
jarnak,

* kevés vonat atterelésével ugy-
sem érhetd el szamottevd
eredmény a két palyaudvar
forgalmi terhelésének ki-
egyenlitésében.

Egy nagy forgalmu viszonylat
szamara — amelynél vaganyutak
metszését ab ovo el kell keriilni —
kiilon szintben vezetett 0j ketts-
vaganyu kapcsolat sziikséges te-
hat atemelésekkel K&banya teher
pu.-tol egészen Rakos allomas
paratlan végéig. Szamolni kell
azzal is, hogy a Nyugati palyaud-
var — K&bénya teher kozott a ket-
tGsvaganyt palya kapacitisa ki-
meriil. Egy ilyen gigantikus kolt-
ségli beruhazas helyett a tavoli
Jov8ben bizonyosan talalhat6 ha-
tékonyabb megoldas az esetleges
kapacitasgondok kezelésére.

3.5. A Keleti pu, — Kébdnya-
felsé 111. és IV, vagany meg-
épitése

Ez a fejlesztés a Keleti palyaud-
var korszertisitésének és — tilzas
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nélkiil allithat6 — az egész ma-
gyar vastt jovGjének sarkalatos
pontja. A korabbi tanulményok és
dontések [1., 2., 5.] valamint a 2.
fejezetben irtak szerint is messze-
menden indokolt a I1I. és a IV. va-
gény megépitése.

3.6. A Rakos — Kébanya-felso
kozétt az also és felsé palya
rendszeres hasznalata felte-
teleinek kialakitasa

K&banya felsé — Rakos kozott az
als6 palyat 1889-ben a teherfor-
galom és a Korvasut felé valo
kapcsolat érdekében épitették
meg. Az also palya nagy eldnye,
hogy a bujtatas révén a Ferencva-
ros fel6l jovG tehervonatok a f6-
vonal metszése nélkiil haladhat-
nak a Korvasut és Hatvan felé.

A palya vonalvezetése 60
km/h sebességre alkalmas. Ez a
sebesség szakmailag korrekt pa-
lyakarbantartdssal biztosithato.
Az elGvarosi forgalmi igények-
nek még éppen megfelel, a tavol-
sagi vonatok szdmara mar nem
ajanlatos.

A novekvS vonatgyakorisag
mellett az also palyat a személy-
szallitd vonatoknak, célszer(ien a
80/a vonal elvarosi vonatainak
és késGbb az lizemi palyaudvarrol
kozleked6 meneteknek rendsze-
resen igénybe kell venniiik.

Mivel a repiil6téri forgalom
tovabbi  terhelésnovekedéssel
jar, elsGsorban az érintett allo-
masokon ad6dé rendszeres ke-
resztmenetek kikiiszobolése vé-
gett sziikkséges K&banya felsd és
Rakos kozott a felsd palya kiegé-
szitése egy harmadik vagannyal.
Tavlatban, a Szolnokra vezetd
nagy sebességii vonal kiépitésé-
vel kapcsolatban indokolt lehet
egy negyedik fels6 vagany meg-
épitése is.

A Keleti palyaudvar és Rakos
kozott a jelenlegi bal jarat meg-
forditisa nem jar kevesebb vaga-
nyut-metszéssel, csak azok més
szituacioban keletkeznek. A meg-
forditasnak egyébként nincs aka-
dalya, mert a biztositoberendezés
azt lehetévé teszi.

4. A Ferihegyi replilotér és a Ke-
leti palyaudvar vasuti dsszeko-
tésének lehetoségei

A két lehetséges utvonal:

a) Keleti palyaudvar — K8banya
fels6 — Rékos — Ferihegy el-
agazas — Ferihegyi repiilGtér
1., 2., (3.) terminal — <Szol-
nok> stb. (folytathat6 az un.
nagy sebességli vonalként.)

b) Keleti-palyaudvar- Jozsefva-
rosi csomopont — Kd&béanya-
Kispest — PestszentlGrinc —
Ferihegy 1., 2 terminal.

Az lizemeltetés lehetséges al-
ternativai:

1 a Budapest-kornyéki elévarosi
vasuti rendszer részekent, an-
nak palyaszakaszait felhasz-
nalva, esetenként a két végallo-
mas kozott a fontosabb csatla-
kozasi pontokon utasforgalmi
célbol is megallva, az elGvaro-
si célra hasznalt motorvonatok
modositott — mindségi —
valtozataval tizemelve, a feri-
hegyi végallomason egyértel-
mien kiilon kezelve, mig a Ke-
leti palyaudvaron a tobbi va-
ganytol egyszerd elkeritéssel
biztositva a zart ki-és beszal-
last, a kiillonleges jegykezelést
¢és biztonsagi intézkedéseket.

2 onallo kozlekedési rendszer-
keént, lehetSleg teljes mérték-
ben a MAV halozatatol fiig-
getlen palyan, specialis jarmdi-
parkkal. (ez a valtozat azon-
ban technikailag teljes mér-
tékben megvalodsithatatlan,
mivel legalabb a Keleti palya-
udvaron kozos  kialakitas
sziikséges!).

Részletes vizsgalatok nélkiil is
valoszintsithetS, hogy az 1) szd-
mu megoldas kisebb koltségeket
igényel, ezért a lehetséges mérté-
kig, — amely elsGsorban a repiils-
téri vasut tizemének lehetd legna-
gyobb mértékii zavarmentes lize-
mét jelenti, — erre a megoldésra
kell torekedni.

Vizsgalataink soran ezzel a
valtozattal foglalkoztunk.

Alapelvként rogziteni kell a
Keleti palyaudvar jelenlegihez
képesti tobblet-feladatait és ezek
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komplex kezelése alapjan lehet ér-

tékelni a repiil6téri vasut beveze-

tésének két lehetséges ttvonalat.
A tobblet-feladatok — a 2. feje-

zetben irtakkal egyezGen — tehat a

kovetkezdk:

* abudapesti elgvarosi kozleke-
dési fejlesztési program sze-
rint a nagykatai és hatvani vo-
nalak tobblet elévarosi vona-
lainak fogadasa (a jelenlegi
napkozbeni 6ras iitem helyett
csucsidGben és napkdzben is
egységesen 20 perces gyakori-
sag mindkét vonalon);

* aKunszentmiklds—tassi vonalon
is a kinalat jelentGs bOvitése;

* az el6z8 két pontban felsorolt
vonalak jelenlegi (a tervezett-
nél ma még sokkal kisebb!)
forgalmanak teljes atvétele Jo-
zsefvarosbol, a palyaudvar
felszamolasanak kovetkezmé-
nyeképpen;

* a kozponti palyaudvar funkci-
6nak megfeleléen a tovabbi
minGségi jellegli (els6sorban
IC- és nemzetkozi) forgalom
koncentralasa, melynek gya-
korisaga tavlatban ugyancsak
novelendd;

* arepiil6téri vonatok fogadésa.
Korabbi vizsgalatok alapjan

mar a tobblet eldvarosi forgalom

és a Jozsefvaros potlasa is ige-
nyelte K&banya felsd és a Keleti
palyaudvar kozott 2 tobbletva-
gany épitését, amelyek az FKI ta-
nulmanya [1] szerint a fejpalya-
udvar Kerepesi-uti oldalan 4 va-
ganyos ,.el@varosi vaganycso-
portba” futnak. Ez a bdvités egy-
ben vonali vagany és peronva-
gany-kapacitas oldalrol lehetévé
tenné a tobblet ,,minGségi” vona-
tok fogadasat is. E vaganyok
szlikségességét a bemutatott va-
ganyfoglaltsagi rendekkel igazol-
juk. A Keleti palyaudvar utasfor-
galmi létesitményének korszerti-
sitése és mindkét metré-vonalhoz
illesztése természetesen elenged-
hetetlen feladat. Mindazonéltal a
»kOzponti pélyaudvar” varhato

funkcioinak elemzése, a sziiksé-

ges fejlesztések meghatarozasa

gazdasagosan és hatékonyan csak
az eddigiekben felsorolt komplex
célok ismeretében lehetséges.

A két lehetséges utvonal érte-
kelése.

Az a) valtozat elonyei:

* a Keleti- palyaudvar — K&ba-
nya fels6 kozott egyébként is
sziikséges tobblet 2 vagany, va-
lamint az ehhez csatlakoz6 4
peronvagany ,.elbirja” a repiild-
téri vonatokat is. A Keleti-pa-
lyaudvaron a repiil6téri vona-
tok szamara célszerlien egy pe-
ronvagany elkiilonithetd a
megfeleld szintig. Az 6rankénti
3x20 perces (nagykatai, hatvani
és ferihegyi) vonatgyakorisag 9
vonat orankénti kozlekedtetési
igényét jelenti. Az egyre keve-
sebb feladattal terhelt rakosi
mozdonyjavitd mihely helyet
adhatna az tizemi palyaudvaron
szerelvényben végzendS kocsi-
vizsgalaton és -kezelésen hi-
basnak mindsiilt jarmivek
megjavitasanak is, igy tavlat-
ban a Keleti-palyaudvari kocsi-
javité mihely is kivalthatd, il-
letve kitelepithetd lenne;

e Kd3banya- felsd és Rakos kozott
az ,,als6” vaganyok 60 km/h se-
bességlire alkalmassa tétele
esetén az elGvarosi kozlekedés
céljaira még éppen elfogadha-

tok lennének, tehat a két érintett
alloméas (Rakos és Kd&banya
fels6) kozott a 4 vagany rendel-
kezésre all. Itt célszer(i azonban
a ,,fels8” kapcsolat kiegészitése
egy harmadik vagéannyal, rész-
ben a repiilStéri vonal szétva-
lasztasa és a teljes rendszer
megerdsitése érdekében, rész-
ben a tehervonatokhoz sziiksé-
ges kapacitds biztositasara és
meghagyasara Hatvan, és a
Korvasut felé. Mindkét allomas
teljes korszertsitése (és egysze-
riisitése, vaganyszamanak
csokkentése!) és a tervek sze-
rint egységes kozponti kezelést
biztositoberendezések megépi-
tése elengedhetetlen. £z a va-
gany-halozat biztosithatja a re-
pilétéri vonal remélt sikere
esetén a vonatok gyakorisaga-
nak novelését is;

Rékos allomasrol vagy az allo-
mas utan a nagykatai vonalbol
megfeleld helyen kidgaztatott
ferihegyi vagany, vagy vaga-
nyok kapcsolatot teremthetnek
a repiil6tér mindkét (s6t a ké-
s6bb kiépitendd 3.) terminalja-
val is és ez egyben a tdvlati
nagy sebességli vonal kezdeti
szakaszat jelenti. Jarmivek és
vonatgyakorisdg szempontja-
bol is 6sszehangolhato6 a repii-
16téri elGvarosi ¢és a tavlati
nagy sebességl feladatkor?;

Ferihegy 2
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Ferihegy 1

6. dbra

3. {item

Ferihegyi gyorsvasuti rendszer

2 A repiil6tér alatt kialakitandé csonka vaganyon jol szétvalaszthato a két feladat. A megoldést vézlatosan a 6. dbra szemlélteti
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* ¢z az Utvonal varhatéan 4-5
perccel rovidebb menetidGvel
jarhato;

* megsziintethetd
Pestszentlrinc allomas, illet-
ve visszafejleszthetd és meg-
allohelyként korszer(sitendd;

* a gyakorlatilag kétvaganyu re-
ptil6téri vonal miatt nem sziik-
séges a Keleti palyaudvaron
,,vonattalalkozas” biztositasa,
igy elég egy peronvagany a
reptilStéri forgalom kiszolga-
lasahoz.

A b) valtozat elényei:

* a Keleti palyaudvarra ebben
az esetben a repiilStéri vonato-
kat teljesen Onalld6 vaganyon
tervezik behozni e valtozat ki-
dolgozoéi. Ez mindenképpen a
leginkabb zavarmentes valto-
zatot biztositja a repilStéri
forgalom szamara.

A b) valtozat hatranyai:

* a Keletibe bevezetd vonalak
szdma egy repilGtéri vagany
esetén 7, kétvaganyu beveze-
tésnél 8. Ehhez még hozzasza-
mitva egy esetleges lizemi va-
ganyt (kocsimosd, vagy taro-
16) a ,,szazlaba hid” alatt és a
Salgoétarjani-uti BKV feliilja-
ronal igen jelentSs atépitések
valnanak sziikségessé. A 7,
esetleg 8 vagany Keletibe tor-
ténd bevezetése az 4allomas
teljes atalakitasat igényelné
(szerény becsléssel legalabb
80 mrd Ft.). Egyvaganyt be-
vezetés esetén a vonatok a Ke-
leti palyaudvaron is talalkoz-
nak, ehhez két peronvagany
sziikséges;

* ahegyeshalmi és a hatvani, va-
lamint a jozsefvarosi vaganyok
jelenlegi kapcsolodasi és at-
emelési pontjanal egy, a mosta-
ninal jelentGsen egyszer(ibb
csomoépontot lehetne kialakita-
ni, de ez az atalakitis varhato-
an igen koltséges lenne;

* a jelentds részben egyvaga-
nyt vonalszakaszok feszes
menetrendi kotottséget jelen-
tenek a vonattalalkozasok
biztositasanal;

* a Kdbanya-Kispest allomas
kezd6pont felsli végénél az

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

elképzelt vonalvezetés mellett

a teljes 100-as vonal szintbeli

keresztezése valna sziikséges-

sé. Ezt a forgalmi terhet régi
adottsagok kényszer( felhasz-
nalasa estén is nehéz lenne ke-
zelni, ) épitésnél az ilyen
helyzetet azonban mindenkép-
pen el kell keriilni! A Nyugati-
palyaudvar feldl érkezd vaga-
nyok jelenleg is igen terheltek

(kiilondsen csucsidGben).

Tévlatban a mai feladatokon

kiviil még a lajosmizsei vonal

vonatainak bevezetését is biz-

tositaniuk kell. A megoldas a

jobb oldali tovabbvezetés és a

repiil6tér elGtt, megfeleld sza-

kaszon a 4-es kozat és a 100-

as vasutvonal alatti k6zos at-

bujtatas, vagy atemelés lehet,
ez a koltségeket nyilvan to-
vabb novelné;

* ennek a valtozatnak a legna-
gyobb hibaja az ,,egycélisag”,
a tovabbvezetés lehetdségé-
nek hianya. A II. termindlra
beforditott vonalvezetés nem
teszi lehetGvé a tavlati (,,nagy
sebességii’) tovabbvezetést és
az 1. valamint a tervezett III.
terminal kiszolgéaldsa is lehe-
tetlenné valik. Ezen a helyze-
ten csak némileg segit a ceglé-
di vonal Szemeretelep megal-
l6helyének athelyezése az 1.
terminal vonalaba;

* ¢ vonalvezetésnél az a) valto-
zathoz képest 4-5 perces me-
netid§-tobblettel kell szamolni
(Kdbanya-Kispest megallas is
célszer(i), emiatt 1 tobblet sze-
relvény tizemben tartasa sziik-
séges, ami tovabbi koltségno-
veld tényezd.

A nagy sebességli palya beve-
zetéséhez mindenképpen sziiksé-
ges a Rakos — Ferihegy kozotti
kapcsolat, kiilonben a nagy se-
bességli palya megépitésekor a
Keleti palyaudvar csomoéponti
szerepe ellehetetlentil. Ezért min-
den sziikséges intézkedést meg
kell tenni e nyomvonal miel&bbi
kijelolésére és zarolasara.

A jarmiivek kérdését gazdasa-
gossagi ¢s miiszaki megfontolas
alapjan is célszerii az egy¢b elG-

varosi motorvonatokkal egyiitt
kezelni. A ,jarmicsalad” elv
alapjan az elGvarosi jarmtivekkel
azonos konstrukcioju, de a kiilon-
leges feladatnak megfeleld belsd
kialakitdsi motorvonatokat cél-
szer( beszerezni a repiilStéri vo-
nalra is. A sziikséges sebességgel,
gyorsito-képességgel, futési
komforttal az 0j elGvarosi jarmd-
konstrukciok is rendelkeznek.
Mindenképpen gazdasagos lenne,
ha e néhany jarmtivet a MAV
motorvonataival azonos helyen
és technologiaval lehetne karban-
tartani, az esetleg sziikséges elkii-
16nités ebben a rendszerben is
biztosithato.

Uzletpolitikai szempontbol azt
tartjuk ajanlatosnak, ha a vasut az
elévarosihoz képest emelt szintd,
de az egyszer( turista osztalyon
utazé utasok szédmadra is elérhetd
szolgaltatast nyujt. Ez vastti ter-
minologiaval els6 osztalyt kom-
fortot és annak megfeleld tarifat
jelent. A magasabb jovedelmi
utasok valoszintileg a jovGben
sem a kozosségi, hanem az egy¢-
ni kozlekedést fogjak a repiilGtér
megkozelitésére hasznélni. A po-
tencialis utasok korében a kisérd-
ket és a 1égi kozlekedési alkalma-
zottakat is szamitasba kell venni.

5. Budapest-Keleti palyaudvar
és a csatlakoz6 palyaszakaszok
palyafejlesztései

5.1. A korszeri vasutiizem ko-
vetelményei

Minden kozosségi kozlekedési
mod sikerének kulcsa az elvarhatod
jaratgyakorisag. (Az autd akkor
megy, amikor a gazdaja beleiil.)
Adott utasmennyiséget feltételez-
ve, ennek a kihivasnak az ésszer(
mértékben sfiritett, azaz kis egysé-
gekkel, de gyakrabban, és gazda-
sagosan mikodd kinalattal lehet
megfelelni. (NB.! napkozben is.) A
kis egységek a gyakorlatban a mo-
torvonatok, a fGvonalakon nyilvan
villamos motorvonatok. 4 korsze-
rii jarmiivek tizemeltetése a hely-
hez kotott berendezések intenzi-
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vebb kihaszndldsat teszi lehetévé,
ezért a hagyomanyos, — ,legyen
minél nagyobb, mert késSbb az
igények ndvekszenek” — szemléle-
tet fel kell adni. Csak példaként
emlitendd, hogy a sok becsatlako-
z6 vonallal biré nagy pélyaudva-
rok esetében a ,,mindenhonnan —
mindenhova” elv a mértéktelen
hely- és koltségigény miatt manap-
sag egyre kevésbé realizalhato.

Lehetséges tehat Bp.—Keleti
péalyaudvaron a peronvaganyok
33%-o0s bovitése mellett mintegy
kétszerannyi vonatot fogadni és
inditani.

Ennek feltételei:
* megbizhato infrastruktura;
* {itemes menetrendek;
javuld menetrendszertiség. A
nem nyilvantartott, kisebb ké-
sések is csokkenjenek;
* az el6varosi vonatoknal kiza-
rolag, a tavolsagi forgalomban
fokoz6do mértékben iranyval-
t6 szerelvények alkalmazésa;
nemzetkozi forgalomban is
zéart szerelvények kozleked-
nek, az egyes vonatrészek,
vagy kozvetlen kocsik cseréje
kivételes lesz.
Az intenziv szerelvényfordu-
10k és a belfoldi vonatok miiszaki
bazisanak vidékre helyezése foly-
tan a tarolé vaganyok mennyisé-
ge is csokkenthetd.

5.2. A korszeriisitési munkak
és azok iitemezése

A jelen, és a hivatkozott korabbi
vizsgalatok alapjan a Budapest—
Keleti palyaudvaron és a kdzvet-
lentil csatlakoz6 vonalakon, — két
f8 projektbe csoportositva — a ko-
vetkezGkben ismertetett korsze-
riisitések, illetve rekonstrukciok
sziikségesek:

I.  Budapest-Jozsefvaros meg-
sziintetése miatt és az elévaro-
si forgalom szinvonalanak no-
velése végett:

* a Keleti palyaudvaron 4 1j
peronvagany épitésével eld-
varosi vaganycsoport létesi-
tése (a Bp.—Nyugati palya-
udvar 1.-6. véagéanyainak
mintajara.);

* a Budapest-Keleti — K&ba-
nya fels kozott 2 uj vagany
(II1. és TV.) épitese;

* a teljesen elavult K&banya
felsG allomas rekonstrukeio-
ja az uj vonali vaganyoknak
megfelelGen, és a peronok
athelyezése a vérosi kozle-
kedési csomépont kozelébe.

2. A Budapest-Keleti palyaudvar

— Ferihegy gyorsvasuti 6ssze-

kottetés érdekében:

* K&banya felsé és Rakos al-
lomasok kozott a felsd palya
harmadik vagannyal valo ki-
egészitése;

* Rékos allomas atmend va-
ganyainak atépitése;

* Rdkos — Ferihegy kozott
egyvaganyl gyorsvasuti pa-
lya és végallomas épitése.

3. Rakos iizemi palyaudvar épite-
se, (az érintett teriilet szanala-
saval, és KGbanya felsén a ta-
rol6 vaganyok megépitésével).

A MAV eddigi gyakorlataban

a palyaépitési munkak az utazo-
kozonség jelentGs zavarasaval
jartak és utas-eldramlast okoztak.
E jelenség megelGzése, de leg-
alabb tlirhetd mértéken tartasa
elemi érdekiink. A jelenlegi for-
galom nagysaga, struktiraja, és
az adott technologiai feltételek
mellett a Keleti — Rakos csomoé-
pont kevés kapacitas—tartalékkal
rendelkezik, ezért a munkalatokat
bovitéssel kell kezdeni. A két fo
projekt, és azokon beliil a felada-
tok felsorolasa megfelel a célsze-
rii kivitelezési sorrendnek. A do-
log természetes rendje szerint

Budapest-Jozsefvaros szandlasa

az 1. projekt végén esedékes, és
nem latunk kardinalis okot az et-
t6l valo eltérésre.

5.3. A kozéptavu és a tavlati
tervek osszhangja

Kozhely, de igaz, hogy a vasutat
100 évre épitjiik. Ma is a 19. sza-
zadban kialakitott vasiti alap—inf-
rastruktiraban ¢liink. Ennek rész-
ben oka a régen idGszeri fejlesz-
tések elmaradasa is. Kirivo, hogy
a budapesti csomoponton az el-
mult 15 évben — egy magéantSke
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altal finanszirozott projektet kivé-

ve — emlitésre mélto fejlesztés, de

még az avult berendezések cseré-
je sem torténik meg.

Az egyre siirgetGbbé valo re-
konstrukciok és fejlesztések meg-
hatarozasakor két alapfeltételt
kellett szem el6tt tartani:

* a kozéptavon megvalosulo
fejlesztések ne gétoljak a ké-
sGbb sziikséges tovabbfejls-
dést (ne valjanak zsdkutcava);

* mintegy 5-10 éves épitési pe-
riodus utan 25-35 évre megfe-
leld kapacitast biztositsanak.
E két szempontnak a budapes-

ti vasati halozat fejlesztésére vo-

natkozé koncepcié Budapest—

Keleti — Rakos / Ferihegy része a

kovetkezOk szerint messzemend-

en megfelel:

* a javasolt kinalati menetrendi
struktira az elGvarosi forga-
lomban — 6-7 kocsis ingavo-
nati szerelvények és villamos
motorvonatok kombinalt al-
kalmazasat feltételezve — il6-
hely-kinalataval a jelenlegi
utas-aramlatoknak megfelel,
st egyes relaciokban a varha-
td novekedés elébe megy. A
javuld szolgaltatas, a konku-
rens kozlekedési modokkal
szemben javuld versenypozi-
ci6 utasvonzo hatasa kovet-
keztében altaldban forgalom-
novekedést reméliink. Azokon
a vonalakon, ahol ez bekovet-
kezik, a nagyobb forgalomnak
nagyobb szerelvények bealli-
tasaval lehet eleget tenni;

* clssorban a Budapestre ira-
nyuldé reggeli forgalomban,
amikor a tavolsagi vonatok
még nem érkeznek az agglo-
meracioba, a javasolt menet-
rendi struktira megtartasaval
néhany tobbletvonat kozle-
kedtetése lehetséges;

e mindezek alapjan allithato,
hogy a javasolt, mértéktarto,
nem koltekezé fejlesztések ré-
vén a Bp.—Keleti palyaudvar
korzetében legalabb 2025-ig a
beldathato forgalmi igények
teljesithetok;,

e varhat6, hogy id6kozben a
nagy sebességli vonalak épité-
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se hazankban is megkezdddik.
Az erre vonatkoz6 tanulmany-
ban [6.] prioritast javasoltunk
a Ferihegy — Cegléd szakasz-
nak, mivel az az egész Alfold,
s6t a szomszédos régiok koz-
lekedésében is mindségi ug-
rast eredményezne. A legfon-
tosabb elénye azonban abban
van, hogy a tavolsagi forga-
lom atterelésével a 100a és a
120a vonalon tiszta elévarosi
(és esetleg regionalis) forga-
lom marad, akér 10 perces vo-
natgyakorisaggal;

* a ferthegyi gyorsvasuti palya
eldrelatod vonalvezetésével (lasd
a 4. pont ,,A” véltozat) a nagy
sebességli palya épitésének
tigye dont6 modon eldre jut.

5.4. Tavlati fejlesztések

Az 5 éven beliill megvalosithato

(kozéptavu) fejlesztések utdan a

kovetkezs épitési idGszak a nagy

sebességli, (NS 100. sz.) vonal
bevezetése lesz. Jelenlegi ismere-
teink szerint sziikség lesz:

* a paratlan szdmu nagy sebes-
ségtli vonatok részére K6banya
felsG és Rakos kozott egy ne-
gyedik felsé vaganyra;

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

* Rakos — Ferihegy kozott a ma-
sodik vaganyra;

* Ferihegy — K&banya— Kispest
kozott az Osszekottetés meg-
épitésére.

A nagy sebességli palya beve-
zetésével az akkori igények, uta-
zési szokasok és lehetségek tiik-
rében ujra kell mérlegelni a nagy
fejpalyaudvarok kozotti forga-
lom-megosztast, példaul a
Ferihegyl — Nyugati palyaudvar
viszonylatot.
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A vasut szerepe a Baranya megyei
falusi lakossag munkaeropiaci
mobilitasanak kielégitésében

Bevezetés

Jelen irasunkban a kozel harom-
szdz kozségi jogallasu telepiilést
magaban foglal6 Baranya megye
viszonylatdban, a munkaerSpiaci
kihivasokhoz valé térbeli alkal-
mazkodas oldalarol kozelitve kiva-
nunk szolni a falusi lakossag koz-
lekedési lehetGségeirdl, és a vasut
szerepérll az ingazasban. A megye
kozségeiben €16 foglalkoztatottak
tobbsége lakohelyétdl tavol végez
munkat, igy a megélhetést biztosi-
t6 rendszeres jovedelemhez jutds a
gazdasagos és gyors térlegy6zés
képességétdl fiigg.

A vasuti kozlekedés a falusi
foglalkoztatottak napi ingazasa-
nak biztositdsaba ma mar alaren-
delt szerepet jatszik, ugyanakkor
bizonyos teriileteken az auto-
busz-kozlekedéshez képest kibd-
Viti az ingdzok lehetdségeit, meg-
noveli a kozponti telepiilések
munkaerdpiaci vonzaskorzetét.
Mis teriileteken ugyanakkor a je-
!ent()’ségét vesztett mellékvonalak
Irracionalisnak t{ing tovéabbi lize-
meltetésével szemben a meglévd
sziikos er6forrasok ésszertibb fel-
hasznélasa, a kozhasznt kozleke-
dés egyéb modon torténd biztosi-
tasa serkentheti a kistelepiilések
fejlédését. A megye bizonyos te-
riletein az autobusz-kozlekedés
€S a vasuti kozlekedés péarhuza-
mosan, egymasnak versenytarsat
Jelentve valésul meg, mig méshol
Cgymast kiegészitve, Osszehan-
golva keriiltek kialakitasra a me-
netrendek. Az egyéni kozlekedés-

sel szemben egyre inkabb teret
vesztd tomegkozlekedés fenntar-
tasanak nehézségei ugyanakkor
megkdvetelik a szolgaltatasok
nyujtasanak racionalizalasat, ami
az elaprozott telepiilésrendszert
megyében nehéz feladat. Ezek-
nek a kérdéseknek a megértésé-
hez Osszefiiggést keresiink a me-
gye telepiilésrendszere, a falusi
lakossag kedvezGtlen munkaerd-
piaci pozicidja, és a periférikus
helyzetii térségekben {iizemelte-
tett tomegkozlekedés gazdasagta-
lansaga kozott. A téman keresztiil
hozza kivanunk szdlni a kisfor-
galmu mellékvonalak fenntartha-
tosdganak problémajahoz, vala-
mint szot ejtiink az egyéni kozle-
kedési formak alkalmazasanak
egyre er6so6dd szerepérdl, a vasut
¢és a kozhaszni autobusz-kozle-
kedés kapcsolatarol.
Vizsgalatunkhoz adatokat és
informaciokat a MAV Rt-t5l, a
Volan-tarsasagok menetrendi té-
Jékoztatojabol, és a statisztikai ki-
advanyokbol (részletek az iroda-
lomjegyzékben) gytijtottiik.

Foglalkoztatottsag: az ingazas
jelentdsége Baranya falvaiban

A fobb mutatok alapjan, a me-
gy¢k lakossaganak munkaerd-
piaci lehetOségeit Osszevetve,
Baranya a megy¢k rangsoraban a
kozépmezdnyben foglal helyet.
Ha a nagyvérosi mivoltabol ked-
vezd helyzeti megyeszékhely
talsalyat figyelembe vessziik,
megallapithatd, hogy a Pécsen

kiviili teriiletek e szempontbol az
orszagos atlag alatt maradnak. A
megyén belill is jelentSs teriileti
eltéréseket talalunk, a telepiilé-
sek szintjén vizsgalva a folyama-
tokat, altalanosan kijelenthetd,
hogy kiilondsen nehéz helyzet-
ben a kedvezétlen fekvésd, rossz
kozlekedési ellatottsagu falvakat
talaljuk. A tipikusan 500 fonél
kevesebb lakossal rendelkezd ba-
ranyai falvakban (ez a megye
kozségeinek 71%-a) a foglalkoz-
tatottsag szintje alacsony, a fog-
lalkoztatottak tobbsége pedig la-
kohelyétdl tavol kényszeriil
munkét vallalni. A napi ingéazas
tehat az esetek tObbségében a
rendszeres jovedelemhez jutas
kizarolagos modja, igy ennek le-
hetGsége meghatarozza a telepii-
lések fejlodGképességét, az ott
€16k jovajét.

A lakohely és a munkahely
kozotti tadvolsag naponta ismét-
16d6 legyGzésének lehetGsége az
utazasi idG és az utazas koltsége
figyelembevételével értékelhetd
leginkabb. Ezeket egyrészt meg-
hatérozza a jelentGsebb munka-
erdpiaci vonzast gyakorlo tele-
pilésektdl (1. abra) valod tavol-
sag, illetve a falu lakosainak ren-
delkezésére allo kozlekedési inf-
rastruktira fizikai elemeivel va-
16 ellatottsag, illetve az azokon
keresztiil elérhetd kozponti tele-
piilések munkaerdpiacanak
nagysdga. Munkaerdpiacanak
mérete okan e szempontbdl a
megyeszékhely jelentésége
messze kiemelkedik kornyezeté-
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bdl, hiszen Pécs munkanapokon
val6 — gyors €s olcso — elérhetd-
sége nagyban megndveli a falusi
lakosok munkaszerzési lehetGsé-
geit. A jelentGsebb varosok ko-
zOtti kommunikéacidt biztositd
kozlekedési palyak a felftizott
kistelepiilések lakoi szamara is
biztositjak a térlegy6zés megfe-
lel6 lehet8ségeit.

A kereslet altal meghatarozott
munkaerdpiacon a falusi lakos-
sag tehat igen érzékeny a napon-
ta utazasra forditandé id6 meny-
nyiségére, és az utazas koltségei-
re, melyekhez a rendszervaltas
O0ta a munkaadok joval kisebb
mértékben hajlandok hozzéjarul-
ni. A munkaltaté altal fizetendd
utazasikoltség-hozzajarulas je-
lent8s hatéasat az ingazas valoszi-
nliségére kutatas igazolja (Bartus
2003). A lakohelytdl tavoli mun-
kahelyen keresett jovedelem uta-
zasi koltségekkel csokkentett ér-
tékének hasznossagat kell a la-
koknak figyelembe venniiik az
ingazasi dontés’ meghozatalanal.
Ennek megfeleléen az egyéni
kozlekedés igénybevétele jelent-
heti a helyvaltoztatds racionalis
modjat.

Dravaszabolcs

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. dbra
Telepiilések 100 fonél tobb napi bejaré ingazoéval, és a naponta bejaro ingdzok szama, Baranya megyében, 2001-ben
A KSH 2001. évi népszamlélasi adatai alapjan
(7. Foglalkoztatasi és napi ingazési adatok / 2.11 A foglalkoztatottak napi ingazasa az ingdzas irdnya szerint — www.nepszamlalas.hu) szerk.: Keresztes L.L.

Tomegkozlekedés, telepiilés-
rendszer, a megye vasuthalézata

A kozhasznti kozlekedés eszko-
zeire (kiilonosen a vasiti kozle-
kedésre) igaz, hogy kizardlag a
tomeges hasznalat esetében be-
szélhetiink az egyéni kozlekedés-
hez képest nagyobb hatékonysag-
rol, illetve kornyezetkimélébb
helyvaltoztatasrol. A rossz €s rit-
ka kihasznaltsag rendkiviil kolt-
ségess¢ teszi a mikodtetést.
Ezekkel a problémakkal az elap-
rozott telepiilésrendszerd térsé-
gekben kiilonosen nehéz meg-
kiizdeni. Igaz ez Baranya megy¢-
re is, ahol a megye bizonyos terti-
letein a magas falusi munkanél-
kiiliség, a nehezen megkozelithe-
t6 zsaktelepiilések gyakorisaga,
illetve a falvak kis lélekszama
miatt sokszor csak elégtelen mér-
tékben jelentkezik a kozlekedés
iranti kereslet.

A megye teriiletén elszortan
elhelyezked® apro- és torpefalvak
felflizése az autoObuszjaratok ut-
vonalaira nehezen megoldhato,
idG- és koltségigényes feladat,
ezért az itt, és a hasonlo telepii-
lésrendszer(i térségekben miiko-

B8 Beremend

Hossziheté;
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d6 kozlekedési vallalatok kedve-
zGtlenebb helyzetben vannak. A
vastuti mellékvonalak tobbségén
— melyeken éltaldban csak sze-
mélyforgalom bonyolddik — szin-
tén stlyos probléma az utasok hi-
anya, a kihasznalatlan jaratok
kozlekedésekor keletkezd veszte-
ségek raadasul nagyobbak, mint a
majdnem iiresen kozlekedd autod-
buszok esetében. A vasut a megye
specialis telepiilésrendszerét fi-
gyelembe véve az autdbusz-koz-
lekedéshez képest egyenesebb
vonalvezetésével alacsonyabb el-
jutasi id6t biztosithatna, 4m a
korszertitlen szerelvények nem
tudnak kellGen felgyorsulni, a
megallokon pedig az utazisba
sokszor csak néhany f6 kapcsolo-
dik be (a falvak lakossaganak
kedvezGtlen demografiai adottsa-
gai miatt koziiliik is sokan ingye-
nesen, illetve kedvezményesen
utaznak, ami a MAV szaméra
Hizemgazdasagi szinten” kedve-
z0Otlen, viszont szocialis szem-
pontbol mas megitélés ala esik).

A megyében ¢l6 ingazok hely-
valtoztatasaban a hétkéznapokon
minden telepiilést ellatd kozhasz-
nt autobusz-kozlekedésnek van
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kiemelt jelentGsége. A 2001. évi
népszamlalas adatai szerint Bara-
nyaban a falvakban é16, naponta
varosokba ingazok, (akik egyféle
eszkozzel kozlekedtek) tobb mint
60%-a helykozi autdbusz-kozle-
kedést, majdnem 24%-a személy-
gépkocsit vett igénybe, és az e
korbdl vonattal kozlekeddk 3,5%-
os aranyat még a motorkerékpar-
ral-kerékparral ingdzok szama is
meghaladta. A falusi ingazok ko-
zil azok esetében, akiknek cél-
pontja a megyeszékhely, ezek az
aranyok 57,5% (helykozi auté-
busz), 30,1% (személygépkocsi)
és 7% (vasut). Ezek az adatok a
vast altal ellatott telepiilések sza-
manak ismeretében sem tlintetik
fel pozitivabban a vasit szerepét a
falusi ingazok kiszolgalasaban.
Baranya megyében jelenleg a 289
falu koziil 63-ban 4l rendelkezésre
vasut, ugyanakkor e telepiiléseken
¢l a megye teljes falusi lakossaga-
nak 29%-a, tobb mint 43 ezer f06.
(A megye varosaiban ¢és falvaiban
é16 Gsszes ingdzo koziil — szintén a
2001-es népszamlalas adatai sze-
rint — 5,3% volt azok ardnya, akik
vasuton utaztak munkahelyiikre.
A vasiit legnagyobb részesedését a
varosokbol megyeszékhelyre in-
gaz0k kiszolgalasaban talaljuk, itt
a 17%-ot is meghaladja.)

A vasut napi ingazasban bet6l-
tott tényleges szerepének értéke-
lése, és kovetkeztetéseink megfo-
galmazasa el6tt a megye vasttha-
l6zatanak teriileti jellemzdit kell
attekinteni.

Az EU-normakhoz képes
meglehetdsen siirli a magyaror-
szagi vasuthalozat, elsGsorban a
kisforgalmi mellékvonalak nagy
szama miatt (Erd6si 2001). A Ma-
gyar Allamvasutak Rt. Pécsi
Igazgatosagihoz tartozo vasutvo-
nalak (2. dbra) hossza jelenleg
469 km. Az egykori 582 km-es
hélozat egyes szakaszait 1970 és
1982 kozott 5 1épésben szamoltak
fel, a rossz kihasznaltsagra hivat-
kozva. Ebben az id&szakban a
kozati kozlekedés fejlesztése ke-
rillt eltérbe, a rendelkezésre 4116
szlikds forrasok elosztasakor a
vasut hattérbe szorult. A megyé-

2. bra
Baranya megye vasiittal ellatott falvai 2005-ben
szerkesztette: Keresztes L.L.

ben 5 szakaszon sziintették meg
véglegesen a vasuti kozlekedést.
1970-ben a Sellye-Dravasztara-
Zalata, 1971-ben a Harkany-
Dravaszabolcs, 1976-ban a Pécs-
Harkény, 1977-ben a Szigetvar-
Kaposvar vonal, 1982-ben a
Nagyharsany elagazas-Beremend
kozotti 10 km-es vonalszakasz
szlint meg. A megszlintetésre ke-
rilt vonalak kivalasztasa sok
esetben politikai dontés alapjan
tortént, figyelmen kiviil hagyva a
tertiletfejlesztési, és rosszul érté-
kelve a gazdasagi szempontokat
(Komlés 2003). Baranyaban a
vasutmegsziintetések az érintett
térségek fejlédésére kedvezStlen
hatassal voltak (Erd6si 1991).

JelentGsebb vasutmegsziinte-
tésekre az 1990-es években mar
nem Kkertilt sor, ugyanakkor a kis-
forgalmi mellékvonalon, illetve
né¢hany masodosztalyt mellékvo-
nalon alig volt forras az infrast-
ruktira modernizacidjara és fenn-
tartasra, ezért tobbségiik allapota
romlott (Erddsi 2001). Baranya-
ban ilyen pl. a Szigetvar-Barcs-
Gy¢ékényes vonal.

A rendszervaltas elStt a nagy
munkaigényt foglalkoztatok ma-
gas szama, a munkaidd egységes
rendszere miatt a vastitnak a mai-
hoz képest kiemelt jelentGsége
volt az ingazok szallitasaban. Az
akkor egységes harom miiszakos
munkarendhez igazitottak a dol-
gozokat szallitd vonatok menet-
rendjét, melyek kihasznaltsaga a
mainal lényegesen jobb volt, igy

a jelentGsebb vonalak altal felfii-
zott falvak ellatasa is megfeleld
volt. A gazdasagi szerkezetvaltas
mara ezt a helyzetet alaposan
megvaltoztatta. A foglalkoztatott-
sag jelenlegi alacsony szintje, a
magas munkanélkiiliség, illetve a
munkaid6 valtozatossdga okan a
legtobb vonalon toredékére esett
vissza a vasuttal ingadzok szama.
A korabban nagy munkaerdpiaci
vonzast jelentd telepiilések koziil
néhany (pl. Komlo, amely nagy
szamq, vasuton érkez6 napi inga-
z6t fogadott Dombovarrol) mun-
kaer-kibocsatova valt. A vasuti
szolgaltatas kinalata — folyamato-
san alkalmazkodva a csokkend
kereslethez — mara jelentSs leépi-
tést mutat, a vastt a napi ingazas
lebonyolitasaban elveszitette ko-
rabbi jelentGségét. A csokkentett
kinalat ma mar sok esetben nem
felel meg az alkalmanként jelent-
kez§ tobbletkeresletnek. (Ilyen
esetre példa a megyében, amikor
néhany éve az ECOTEQ munka-
erfigény-tobbletének kielégitése-
re alkalmazott, mas teriileten €16
foglalkoztatottak kiilonvonatok-
kal valo szallitdsara nem tudott
vallalkozni a MAV.)

A megyeszékhely munkaerd-
piaci vonzasaval magasan Kki-
emelkedik jelentGségével, a fal-
vakbol, illetve a varosokbol je-
lent6s szamG munkaerd utazik
ide napi rendszerességgel. Ennek
értelmében Pécs elérhetGségének
kiemelkedd jelentSsége van a kii-
16nb6z8 telepiilések lakosainak
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munkaerdpiaci  lehet@ségeinek
alakulasdban. A megyeszékhely
vasuti  megkozelithetGségének
iranyai kozil a napi ingdzasban
SzentlGrinc irdnyabol érkezd for-
galomnak van kiemelt jelentGsé-
ge. A megye Osszes vasuti utaza-
sanak 50-60%-a a Dombovar-
Pécs torzshéalozati fGvonalon
Osszpontosul, melyhez kapcsolo-
dik a Gy¢kényes-SzentlSrinc vas-
utvonalrol érkezd forgalom. Az
utazasi irdnti kereslet e vonala-
kon a napi ingazas oldalar6l meg-
felel6, mégsem alakulhatott ki
zokkenOmentesen elGvarosi jelle-
gti forgalom. Ennek legfontosabb
oka az egy vaganypara palya. A
megfelelnek tekinthetd maxima-
lis sebesség (80 illetve 120 kilo-
méter oranként) ellenére az elju-
tdsi id6t nagyban megnoveli,
hogy egyetlen vaganyparon kell
levezényelni a forgalmat, a sze-
relvényeknek gyakran tobb tiz
percet kell varakozassal tolteni.
Mindezek ellenére a napi inga-
zasban megyei szinten e vonal-
nak van a legnagyobb jelentGsé-
ge, mely részben abbol is adodik,
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hogy az autdbusz-kozlekedéshez
képest alacsonyabb eljutasi id6-
nek koszonhetGen megnoveli
Pécs munkaerGpiaci vonzasat. (A
3. abran lathato, hogy a vasut és
a kozhasznu autobusz-kozlekedés
mely falvak esetében kinal 1 6ran
beliili eljutasi id6t a Pécsre inga-
zoknak.) Ezen a vonalon a véro-
sokbol (Szigetvarrol, SzentlS-
rincrdl, valamint Sellyérdl) Pécs-
re ingazok jelentGs szama miatt a
vasuti kozlekedésnek van jovdje,
igy a felfizott falvak lakossaga-
nak sem kell lemondania az olcsé
helyvaltoztatast nyuajto vasuti
kozlekedésrSl. Ebben a térségben
a Pécs fel¢ valod ingazads szem-
pontjabol altalaban megfeleld le-
hetGségeket teremt a helykozi au-
tobusz-kozlekedés is, de a vasut
alacsonyabb koltségeivel is javit-
ja az ellatott telepiiléseken €16k
kozlekedési lehetSségeit.

E vonalakon az el§varosi jel-
legli kozlekedéshez, a jobb ki-
hasznaltsaghoz hozzajarulhatna
az Utemes menetrend bevezetése,
amely altal jobban kihasznaltak
lennének a szerelvények. Az
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3. abra
Baranya megye vasuti f6- és mellékvonalai
szerkesztette: Keresztes L.L.

egyéb kozlekedési modozatok ra-
hordé funkcidjanak megteremté-
sével a jelenleginél tobb falu
munkavallal6it lehetne e vonal
segitségével eljuttatni Pécs mun-
kaerGpiacara.

Mint azt mar az el6z6ekben
emlitettiik, a vasati kozlekedés-
nek a megyeszékhely felé ingazo
falusi ingazok kiszolgalasaban
mutatkoz6 részesedése kétszerese
a varosok felé iranyulod hasonld
jellegti forgalomnak.

A napi ingéazésban, a falvak el-
latasaban szintén kiemelt jelentd-
sége van a — korabban bemutatott
vonalakhoz Szentlérincen kap-
csolodd — Sellye-SzentlGinc mel-
lékvonalnak. Sellye munkaer&pi-
acanak mérete ¢és alacsony keres-
lete okéan a kistérségben talalhato
falvakra jelentGsebb vonzast gya-
korol Pécs, Szentl6rinc és Sziget-
var. A mellékvonal legfontosabb
szerepe igy elsGsorban Sellye va-
roskornyékének, az itt talalhato,
tobbségében kedvezdtlen helyze-
ti telepiilések lakossaganak ki-
szolgalasa a varosok felé torténd
napi ingazasban. E vonalon bo-

zekszard
Jelmagyarazat:

- vasyti fovonalak

- yvasuti meliekvonalak
® Varosok

o falvak

Megengedett
sebess%g:

7 e 80 kMo és felette
Y = 60kmid
Y - 60 kmf6 alatt

“’\m,/ ~,
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nyolédé  személyforgalomban
dontd jelentSsége a Pécsre iranyu-
16 ingazasnak és a tanulok iskola-
ba jarasanak van. A vonalon 60
km/h a megengedett legnagyobb
sebesség, ami a baranyai mellék-
vonalak viszonylatadban megfele-
16nek tekinthets, és az altala fel-
flizott falvak lakoi szaméra elfo-
gadhaté a Pécsre iranyuld napi
utazashoz (4. abra). A kozlekedé-
si kereslet mas megyei mellékvo-
nalakhoz viszonyitottan kielégits-
nek tekinthet§. A mellékvonal
szerepét novelhetné, ha az auto-
busz-kozlekedés (és az egyéni
kozlekedés) rahordd funkciot lat-
na el, bévitve a kiszolgalt falvak
szamat, névelve az utasok szamat.

A Pécs déli iranybol vald
megkozelitését lehetGveé tevd
Pécs-Magyarboly-orszaghatar G-
vonalon jelenleg mellékvonali
jellegii kozlekedés folyik. A vo-
nalon megfelelének tekinthetd a
megengedett maximalis sebesség
(80 km/h), ami elviselhetd id6
alatti eljutast tesz lehetévé az el-
latott teleptilések lakoinak, ebben
az iranyban is kismértékben meg-
novelve (az autdbuszhoz képest)
Pécs vonzasteriiletét. E vonalon
keresztiil kapcsolodik a torzsha-
l6zathoz a  Villany-Mohécs
szarnyvonal.

Ellentétben a jol, illetve koze-
pesen kihasznalt baranyai vasut-
vonalakkal, a K6zéprigoc-Villany
mellékvonal megyét érintd szaka-
szanak jelent6sége minimalisra
csokkent, igy jovje bizonytalan.
A vonal egész hosszéan tapasztal-
hat6 rossz miiszaki szinvonal nem
enged meg 40 illetve 20 kilométe-
res sebességnél gyorsabb kozle-
kedést, igy a napi ingézds szem-
pontjabol e vonalak nem megfele-
16ek a tavolabbi célpontok eléré-
s¢hez. Az e vonalon kozlekedd
szerelvényeket igy csak igen kis
$zamu utas veszi igénybe, kozii-
liik is sokan kedvezményesen, il-
letve dijmentesen utaznak, vagy
vasutasok. A munkéba igyekvik
szamat a becslések szerint mar
meghaladja a didkok forgalma is.
A vonal rossz kihasznaltsagahoz
hozzajarul az ellatott térségben ta-

4. dbra
Falvak, melyekrdl Pécs autobusszal (sotétsziirkével jelzett falvak), illetve vasiton
(feketével jelzett falvak) legfeljebb egy oras eljutasi idével hétkéznapokon
megkozelithetd.
(Menetrendi adatok alapjan szerk.: Keresztes L.L.

pasztalhatd kiemelked6 munka-
nélkiiliség is, melynek jelentSs
csokkenése e halmozottan hatra-
nyos teriileten nem val6szin(sit-
hetd. Az itt él6k rossz munkaerd-
piaci lehetségeik okan fokozot-
tan raszorulnanak a megfeleld t6-
megkozlekedési kinalatra, ebben
azonban a vasut szerepe nem fog
novekedni. A palydk minGsége
nem enged meg gyorsabb kozle-
kedést, jelentGsebb fejlesztésekre,
a helyenként tobb mint szaz éves
palyaelemek cseréjére varhatoan
késébb sem lesznek forrasok.
Baranya megye mellé¢kvonalai
koziil tehat e vonal jovdje tekint-
hetd leginkabb bizonytalannak,
fenntartasat kevés tényezd indo-
kolja. A térség falvaiban €16 inga-
z0k mér ma is — ha lehetGségiik
van rd — mas kozlekedési eszkoz-
zel utaznak munkahelyilikre. Az
egyéni kozlekedés szerepe igy a
rautaltsag okan tovabb erfsodik.
A Pécsvarad és Palotabozsok
kozotti szakaszon jelenleg sziine-
tel a vasuti kozlekedés, a MAV
vonatp6tld autdbuszai szallitjak
az utasokat. A palya rendkiviil
rossz miiszaki éllapota miatt a
vasuti kozlekedés e szakaszon
vélhetGen megsziinik. A falvak la-
koi szamara ugyanakkor kritikus
kérdés, hogy a vasuti kozlekedés
végleges megszilinése esetén —

mely nyilvanvaléan a vonatp6tld
autobuszok kozlekedésének végét
is jelentené — a Volan tarsasag ki-
terjeszti-e jelenlegi szolgéltatasat
e falvakra, a Pécs felé torténd
kozlekedés biztositaséara.

A megye tovabbi mellékvona-
lai sincsenek ugyanakkor meg-
nyugtatd helyzetben. A Mohécs-
Villany mellékvonal jelentSsége
a falusi ingazok szemszogébdl
szintén alarendelt. Az utasforga-
lom novekedésére itt sem lehet
szamitani, annak ellenére, hogy a
palya minfsége a megyében a
jobbak kozé sorolhato.

Tanulmanyunk  terjedelme
nem engedi meg, hogy a megye
valamennyi vasutvonaldnak ese-
tében részletesebben bemutassuk
a falusi ingazok napi ingazéasban
mutatott jelentGségét, ugyanak-
kor az 5. abra szemlélteti, hogy a
jelentdsebb varosok munkanapo-
kon, a reggeli munkavégzés var-
hat6é megkezdése el6tti, egy oran
beliili elérése e vonalakon mely
falvak szamara lehetséges.

Kovetkeztetések, jovokép

A kozhaszni autobusz-kozleke-
dés, ¢és a vasuti személykozleke-
dés fenntartasanak kérdését nem
lehet elvéalasztani a munkaerd-
piaci folyamatok problematikéja-
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5. dbra

Harkany és Siklos

Szigetvar

Falvak, melyekrdl a jelentGsebb varosok legfeljebb egy oras eljutasi idovel megkozelitheték.

tol. A tomegkozlekedés jovojét az
irAnta megnyilvanulo kereslet ala-
kulasa hatdrozza meg, melyben
igen fontos szerepe van a foglal-
koztatottak napi ingazésanak. A
lakossag munkaerSpiaci pozicioi
kiilonosen a falvakban rosszak,
igy az ott €16 lakossag fokozottan
raszorul a kozlekedési ellatottsag-
ra. A falusi ingazok helyzetét pe-
dig a rendelkezésre allo kozleke-
dési lehetGségek korlatozzak. A
kozhaszni kozlekedés szerkezeti
atalakitasat célzé koncepciokat is
a helyi munkaerdpiac folyamatai-
nak ismeretében, az ingazasi vi-
szonyok alakulasanak tiikrében
érdemes szemlélni.

A vaslt szerepe a napi inga-
zasban csokken, ugyanakkor az
ellatott telepiilések lakoi szamara
még mindig gyakran jelenti a
munkéba jutas, igy a rendszeres
Jovedelemhez jutds lehetSségét.
(Baranyéban fokozottan igaz ez a
szomszédos Kistérségbe ingédzok
esetében, illetve azon falusi lakok
szamara, akik a megyeszékhelyen
kivannak munkat vallalni.) A
rossz allapotl palyak miatt magas
az eljutasi id8, ezért az erre érzé-
keny ingazok — ha tehetik — az au-
tobuszt vélasztjak, vagy személy-
gépkocsival kozlekednek. Eze-

szerk.: Keresztes L.L.

ken a vonalakon kérdéses a vasuti
kozlekedés tovabbi fenntartdsa-
nak ésszertisége. A mellékvonala-
kon a lehet6 legolcsobban tize-
meltethetd, kis fogyasztasu, tobb-
nyire egyetlen motorkocsibol allo
konnyti vonatok kellenének, me-
lyek jobb gyorsuld képességiik-
kel rovidebb eljutasi id6t tenné-
nek lehetévé, de sem ezek beszer-
zésére, sem pedig a pélya felujita-
sara nincsenek anyagi forrasok. A
megye bizonyos teriiletein
ugyanakkor a kedvezStlen de-
mografiai folyamatok miatt még
a munkaerGpiac fellendiilése sem
novelné meg jelentSsen a foglal-
koztatottak szamat.

A jelentSsebb varosok kozti
kozlekedési kapcsolatok fenntar-
tasa nyilvanvaléan hosszi tavon
is megoldhato lesz. A helyvéltoz-
tatasra leginkabb raszorul6 falusi
lakossag ellatasa viszont nagyban
fiigg az adott telepiilés fekvésé-
t6l, a varosok kozotti kommuni-
kaciot biztositd vonalak tavolsa-
gatol, azok hatasatol. Azokban a
falvakban, amelyek tavol esnek e
vonalakt6l, masrészt a fontosabb
munkaerd-piaci kozpontok eléré-
se egyéni kozlekedési eszkozok-
kel csak jelentSs Osszegek aran
kozelithetd meg, az ingdzas lehe-

tGségei ma sem adottak.

Azoknak a mellékvonalaknak
a megsziintetése, amelyeken a na-
pi munkaba jards a magas eljutési
id6 miatt mar ma sem lehetséges,
aligha jarulna hozza az ellatott
térségek tarsadalmi ¢és gazdasagi
helyzetének romlasahoz. A f6 fel-
adat periférikus helyzeti teriile-
tek ingazdinak eljuttatasa a koz-
ponti telepiilésekre, illetve a je-
lentGsebb forgalmat bonyolitd
kozlekedési palydkhoz. E feladat
megoldasara a megfeleléen 0sz-
szehangolt, legkisebb veszteséget
termeld kozosségi kozlekedési
modok alkalmasak.

Neheziti a dontéshozatalt,
hogy a vasuti személyszallitds
fenntartasanak soran keletkezd
veszteséget nem lehet pontosan
kimutatni a mellékvonalon. Sem
a koltségek, sem a befolyo Ossze-
gek mellékvonalakra jutd részé-
nek meghatarozasa nem egysze-
rd. Az utasforgalom szamlalasa
ugyan rendszeres, am ezek ered-
ménye ¢és pontossaga kétséges.
Nem ismeretes, hogy milyen a
mellékvonalak kozlekedési haté-
konysaga (Antal 2004).

A reményteljesebb helyzetl
mellékvonalak helyzetérdl sincs
egyetértés szakmai korokben. A
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regionalis vasutak elvileg olcsob-
ban iizemeltethetSk, de a valosag-
ban kevés a bevétel, alig van aru-
szallitas. A személyforgalomban
is jelent0s aranyt képviselnek
azok az utasok, akik kiilonb6zo
kedvezmények okan nem fizet-
nek az utazasért.

Abban egyetértés van, hogy a
gyéren hasznalt mellékvonalakat
le kell valasztani az orszagos ha-
16zatrol. A fejlesztési koncepci-
okban gyakran emlitett regionalis
kozlekedési szovetségekben
ugyanakkor kérdéses a kis 1élek-
szamt falvak szerepvallaldsa.
Ezeknek az Onkorméanyzatoknak
nincs elegendd anyagi eszkoziik,
ennek megfelelden a dontésekben
alig lehet szavuk.

Azokon a teriileteken, ahol
fenntarthatonak latszik a vasuti
kozlekedés, azt Osszhangba kell
hozni az autdbusz-kozlekedéssel.
Az egyre nagyobb szerepet jatszod
egyéni kozlekedéssel szemben a
gazdasagosabb ¢és kornyezetki-
meélébb kozhasznli kozlekedés-

nek csak Osszehangolt miikodte-
tés esetén van létjogosultsaga. Az
egyéni kozlekedés ugyanakkor
kiegészitGje is lehet a tomegkoz-
lekedésnek. A kis 1élekszamu fal-
vak esetében szoba johetnek kis-
buszok, melyek akar onkormany-
zati, akar magantulajdonuak is le-
hetnek. A személygépkocsinak,
illetve egyéb egyéni kozlekedés-
nek — mai is megfigyelhet§ mo-
don — rahord6 szereppel kellene
beérnie. Erre ma is van példa
azokban a falvakban, ahol a vas-
uti megallo az atlagosnal na-
gyobb tavolsagban fekszik a tele-
piilés belteriiletétdl.
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Tajekoztato
a Kozlekedéstudomanyi Szemle SzerkesztGségéhez bekiildendd kéziratok formai kovetelményeirdl I

1. Akéziratot lehetSleg masfeles sorkozzel gépelt, soronként 60 betiileiitéses, un. Normal oldalon, egy ere-
deti és egy masolati példanyban kérjitk megkiildeni. A cikk teljes terjedelme (4brakkal, tablazatokkal
egyiitt) nem haladhatja meg a 30 oldalt.

2. Az abrakat és a tablazatokat kiilon lapokon, az elGbbieket egy, az utobbiakat két példanyban kérjitk mel-

lékelni és helyiiket a kéziraton megjeldlni. A tablazatokat cimmel kell ellatni. Az dbrék cimeit kiilon la-

pon kérjiilk megadni. Fényképek esetén csak kontrasztos, j6 mindségii fotot tud a nyomda elfogadni.

Koszonettel vessziik, ha cikket, az dbrakat és a tablazatokat lemezen is elkiildik.

4. A tartalmi ismertetSk szovegezése érdekében a cikk rovid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatat kérjiik
csatolni. I

5. Az idézeteknél és hivatkozasoknal meg kell jelolni a mi szerzGjét, cimét, kiadojat, a kiadas évét és kiil-
foldi forras esetén a kiadas helyét. A forrasokat ,,Irodalom” cimsz6 alatt a cikk végén kérjiik felsorolni. Az
HIrodalom”-ban szerepl sorszamot kell az idézet utdn szogletes zarojelben feltiintetni. Példaul: [4], [5].

6. Kérjiik szerzdinket, hogy kozoljék végzettségiiket, tudomanyos fokozatukat, munkahelyiiket, beosztasu-

kat, lakcimiiket, telefonszamukat és addigazolasi jegyiiket.

I 7. A cikk megjelenése esetén a folyoirat kiaddja, a Kozlekedési Dokumentacios Kft. ,.felhasznalasi szerzs-
dés”-t kiild a szerz8knek, amely a SzerkesztSbizottsag altal megallapitott honorarium osszegét tartalmaz-
za. Kérjiik ezt a szerz6dést postafordultaval visszakiildeni a Kozlekedéstudoményi Szemle szerkeszt&sé-
gének cimére (1146 Budapest, Varosligeti korat 11.). A honorariumot a szerz6dés visszaérkezése utan a
Kozlekedési Dokumentacios Kft. kiildi ki a szerz6 altal megadott cimre.

8. Kéziratot nem Orziink meg és nem kiildiink vissza. Ha hosszabb id6 (tobb honap) telik el a cikknek a
szerkeszt6séghez valo beérkezése és a megjelenése kozott, akkor errdl tisztelt szerzGinket irasban, vagy
telefonon értesitjiik.

W

Kérjiik tisztelt szerz8inket, hogy lehetSleg az ismertetett szempontok figyelembevételével
késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztGségiinkbe.

Résumés
Lajos Sziics: La gestion, comme le moyen servant pour la réalisation de la politique des transports ............ccc.ceecuce. 2
Larticle présente, comment la politique des transports de I’Union Européenne et celle de la Hongrie sont construits
’une sur ’autre et comment le r8le pris a sa charge de 1’état développera a I’heure actuelle et & I’avenir et le systéme
institutionnel de ce systéme. L’article s’occupe de la présentation plus détaillée de certains éléments nouveaux de la
gestion et des problémes de financement du systéme aussi.
Dr. Csaba Csiszar: L intensification de la sécurité a I’aide des systémes télématiques dans le domaine de la circulation
PUDLIQUE ...ttt ee s s s s eaeaesesseaessssaeseseeassesasasseseensasseassesasseesassesesnsssasseeansesesesssaeseaenanans 7
L’auteur présente quels systémes télématiques aident I’intensification de la sécurité dans le domaine de la circulation
publique dans nos jours.
Ferenc Mészdros: Le développement d’un systéme européen unifié dans 1’évaluation des projets de transport......18
L’auteur analyse dans 1’article, comment la question émergée au cours du procés de I’intégration de la circulation
européenne peut étre appréciée dans 1’unité, les indices quantitatives et qualitatives des effets tirant sa naissance du
développement de I’infrastructure de transport.
Dr. Zoltan Ercsey-Tibor Gittinger-Mihaly Kisteleki-Tamds Vincze: 1.’ augmentation de la capacité de la gare de I’Est
de Budapest et la circulation Suburbaine (PArti L) ..............oovveoveeeeoeeeeeeoeeeeeseeeeeseeeeseeeeeseesseeesesesesseeseesesseeeseseesse 22
Les auteurs présentaient dans I’étude, quelles idées étaient formulées pour I’intérét de 1’élargissement de la capacité
de la gare de I’Est de Budapest. Ils examinent en détails les possibilités de la réalisation de ces plans et puis ils
évaluent Iefficacité de ces plans. Ils analysent les possibilités de la construction d’une liaison entre 1’aéroport de
Ferihegy et la gare de I’est de Budapest.
Laszlo Lérant Kerezstes-Ferenc Jardsi: Le r6le du chemin de fer dans la satisfaction de la prétention des habitants
Comprenant plus que trois cents municipalités du Département Baranya disposant d’un statut juridique communal et
ils s’occupent du réle du chemin de fer dans le domaine de 1a NAVEHE. —........ooov.oooooeoeeoeoeeoeeoeeeeeeoeeeoeeeeoe 29
Le résumé concentré de la revue Kozlekedéstudomanyi Szemle pour 'année 2005.............ceoeeueeeeeeeeeeeneccneeececns 36
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Summary

Lajos Sziics: Transport management as the tool serving for the implementation of the transport policy............c..cc... 2
The article shows, how the common transport policy of the EU and the Hungarian transport policy are built on one
another, and how the role of the state undertaken and its institutional system in the administration will be developed
from this. The article deals with the more detailed presentation of some managerial elements and with the problems
of financing the system as well.

Dr. Csaba Csiszdr: The increase of the safety using telematics systems in the public traffic ... 7
The author presents, which kind of telematics systems can help the increase of the safety more and more in our days
in the public transport processes.

Ferenc Mészaros: Developing a uniform European approach in the evaluation of the transport projects ................ 18
The author presents, how the question appeared during the transport integration process of the European transport,
as well as the quantitative and qualitative indices emerging from the development of the transport infrastructure could

be judged uniformly.
Dr. Zoltan Ercsey-Tibor Gittinger-Miklés Kisteleki-Tamds Vincze: The increase of the capacity of the Eastern railway
station of Budapest and the suburban 1ailway taffic.....cuimmmimmnmsmiimmmmsimmismimmmssmmarisissssmmesorssaomsacass stasss 22

The authors present in the study, which sort of ideas are formulated for the sake of the enlargement of the capacity
of the Eastern railway station of Budapest. They investigate the possibilities of the implementation in details, and
then they evaluate their efficiency. They analyse, which possibilities exist for the construction of the common railway
connection between the airport of Budapest Ferihegy and the Eastern railway station of Budapest.

Ldszlé Lorant Keresztes-Ferenc Jardsi: The role of the railway in the satis of the labour market demand of the village
inhabitants. of the COUNY BAFAIYA -.c.cxrxossussssssssssusiss nssyes t6 855005855 50050 0080006404 8K 038 59T oA S n s H R saom mo i eas sSa 3 s s 29
The authors analyse the transport possibilities of the inhabitants, who encompassing about three hundreds settlements
having a legal status of municipality to be found in the county of Baranya and deal with the role of the railway in the
commuter-traffic.

The comprehensive index of the Kozlekedéstudomanyi Szemle for 2005 ............cooeimoioininienieiiieissieeceeee 36
Zusammenfassung
Sziics, Lajos: Verkehrsverwaltung als Mittel der Verwirklichung der Verkehrspolitik .........c.oooooveieieieioincninciiicincnee. 2

Der Artikel stellt vor, wie sich aufeinander die gemeinsame Verkehrspolitik der EU, die ungarische Verkehrspolitik
bauen und davon abgeleitet wie ihre in der staatlichen Verwaltung unternommene Rolle und deren Institutionssystem
gegenwirtig und zukiinftig gestaltet. Der Artikel weicht auf die Bekanntmachung einiger Verwaltungselemente und
auf die Probleme der Finanzierung des Systems aus.

Dr. Csiszar, Csaba: Die Erhohung der Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr mittels telematischer Systeme. ............... 7
Der Autor gibt bekannt, welche telematische Systeme heutzutage der Erhohung der Sicherheit im 6ffentlichen
Verkehr immer mehr beitragen.

Meészdros, Ferenc: Gestaltung einheitlicher europdischer Anniherung in der Bewertung der Verkehrsprojekte ......18
Der Autor analysiert im Artikel, wie die im Laufe des europdischen Integrationsprozesses des Verkehrs aufgetauchte
Frage, die mengenmiBigen und qualitativen KenngroBen der sich aus der Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen
ergebenden Auswirkungen einheitlich beurteilt werden konnten.

Dr. Ercsey, Zoltan —Gittinger, Tibor — Kisteleki, Mihdaly — Vincze, Tamds: Erhohung der Kapazitit der Budapester
Ostbahnhofes und der 6ffentliche Nahverkehr (Teil I) .........cccvvivmsnisimniisiscisssssaisiscssesssssesessssarensssssssssssessassssasasens 22
Die Autoren geben im Artikel bekannt, welche Vorstellungen in Bezug auf das Interesse der Erhohung der Kapazitit
des Budapester Ostbahnhofes formuliert wurden. Die Moglichkeiten der Realisierung werden vorgestellt und deren
Effizienz wird bewertet. Es wird analysiert, welche Moglichkeiten zum Ausbau der Bahnverbindung zwischen dem
Flughafen Ferihegy und dem Ostbahnhof vorhanden sind.

Keresztes, Ldszl6 Lérdnd — Jardsi, Ferenc: Die Rolle der Eisenbahn in der Befriedigung der Mobilitit der
Arbeitskrifte der Bevolkerung im Komitat BATanya ...........c..oo.ccreuruerecuneucmnemesscecansasssessssessesssssesessesssssasssssssssossans 29
Das Autorenpaar analysiert im Artikel die Verkehrsmoglichkeiten der im beinahe 300, iiber Rechtsstatus von
Gemeinden verfligenden Ansiedlungen umfassenden Komitat Baranya lebenden Bevélkerung und behandelt die
Rolle der Eisenbahn im Pendelverkehr.

Inhaltsverzeichnis der im 2005 verdffentlichen Ausgaben der verkehrswissenschaftlichen Rundschau. ................. 36









