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Dr. habil Gaspar Laszl6

1. Bevezetés

Az NR2C (New  Road
Construction Concepts, Ujszert
Utépitési Elvek) az Eur6pai Unid
VI. Keretprogramjahoz kapcsolo-
doéan finanszirozott innovacids
projekt. A nemzetk6zi szakember
csoport — koztiik a cikk szerzGje —
azzal a szandékkal miivelik, hogy
a kozati infrastruktiraval kapcso-
latos problémakra (beleértve az el-
érhetSség kérdését) jovore orien-
talt megoldasi javaslatokat dol-
gozzanak ki. Ennek soran kiilsG
érdekcsoportokkal, szakértSkkel
és az uthasznalok képviselGivel is
rendszeres parbeszédet folytatnak.
Az NR2C hossza tavu stratégiakat
alakit ki, ezenkiviil olyan kisérleti
projekteket és demonstracios
munkakat miivel, amelyek a hosz-
sza tava viziodkat a rovid tava te-
vékenységgel kapcsolatba hozzak.

A ,Vision 2040” (A 2040-re
vonatkoz6 vizid) [1] szolgélja az
NR2C projekt alapjat, ez hataroz-
za meg azokat a kutatasi teriilete-
ket, amelyeknek sikeres miivelé-
se a kovetkezd évtizedek megbiz-
hat6, kényelmes és biztonsagos
kozati kozlekedésének eléréséhez
érdemlegesen hozzasegithet. A
kovetkezGkben a kozati kozleke-
kialakitasi folyamatat és fobb ele-
meit ismertetem.

2. Miért van sziikség hosszu ta-
vu viziéra?

Manapsag mér senki sem tudja a
vildgot gépkocsi nélkiil elképzel-
ni. A kiilénb6z6 orszagokban vég-
zett vizsgélatok egybehangzban
arra az eredményre jutottak, hogy
a kozuti kozlekedés dominancia-
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KOZUTI KOZLEKEDES

A kozuti kozlekedés

nrFa

hosszu tavu vizioja

Jjat a tobbi 4dgakkal szemben még
legalabbis hosszti évtizedekig
semmi vesz¢ély nem fenyegeti. A
személy- és az aruszallitas az eu-
ropai orszagok mindegyikében el-
sGsorban a kozutakon bonyolddik
le. Ugyanakkor az is kozismert,
hogy a kozuti kozlekedés olyan
egyaltalan nem kivanatos ,kiils3”
kovetkezményekkel is jar, mint a
baleseti sériilés és halal, illetve a
kornyezetszennyezés sokféle for-
maja. Ezért aztan a telepiiléseken
és az azokon kiviil vezetd utak
kornyezete a legnagyobb kocka-
zatokat rejtd tertilet.

Az elmult évtizedben az euro-
pai orszagok megnovekedett mo-
bilitas igénye kiilonosen élesen
szembekeriilt azzal, hogy a kénye-
lem és a biztonsag — a fenntartha-
to és kornyezetbarat kozuti infra-
struktira megteremtésének tarsa-
dalmi szint(i elvarasa formajaban
— vilagszerte mindinkabb kdzpon-
ti kérdéssé valt. Ez az ellentmon-
das csupan jszerti megoldasokkal
oldhato fel. Helyes aranyt kell ta-
lalni az 0j infrastruktira elemek
épitése és a meglévd halozat fel-
ujitasa-fenntartasa kozott.

A kozlekedési infrastruktira
rendszerek hatalmas beruhaza-
sok, amelyektsl azt varjak, hogy
hosszl id6n keresztiil megfeleld
szinvonali szolgaltatast nyujtsa-
nak. Hasznalatuk soran tobb ge-
neraciot is kiszolgalnak, mikoz-
ben a tarsadalom alapvet§ valto-
zasokat €l at.

Sok orszagban az utak épité-
sének vagy feltjitisanak megter-
vezése €és a munkak tényleges
végrehajtasa kozott esetenként
akar 10-15 év is eltelik. Ezt, ked-
vezd esetben, mintegy 25 éves ut-

uzemeltetési 1dGszak koveti,
amelynek soran az 1j infrastruk-
tira elemnek megfeleld teljesit-
ményt kell nyujtania, kielégitve a
tarsadalom igényeit. Mar ez az
emlitett hosszl idGtartam 6nma-
gaban is elegendd annak az alli-
tasnak az alatdmasztasara, misze-
rint az artk és a személyek jovo-
beni szallitasat gondosan kell
megtervezni, a sziikséges elGre-
becsléssel, hogy a helyes donté-
sek a jelenben meghozhatdk le-
hessenek. El6fordulhat, hogy a
ma elterjedt eljarasok némelyike
nem alkalmas a jov§ problémai-
nak megoldéséra, ilyenkor (j mi-
szaki megoldéasokat kell felkutat-
ni. A meglehetdsen gyakorlati
hatter(i utiigy teriiletén valamely
1j technoldgiai ujdonsag gondo-
latdnak felmeriilésétSl az tizem-
szerd alkalmazasig tobb év is el-
telik. fgy aztin, amennyiben az
utiigy jovojérdl esik szo, a 2040-
es évszam nem is tlinik talsago-
san tavolinak.

A 2040-es év idGhorizontként
torténd valasztasat az is indokol-
ta, hogy a munkéban résztvevd-
ket a jelenlegi helyzet és a mosta-
ni miiszaki lehetGségek szem
elGtt tartasatol, lehetSség szerint,
eltanacsolja. A ,,miszakilag min-
den lehetséges” motté a vizio ki-
dolgozéit a tavoli id6horizontnak
megfelelGen valdban uj gondola-
tok felé iranyitotta. Ez persze
nem jelenti azt, hogy az NR2C-
projekt miiveldi légvarakat épite-
nek, és a jelen realitasaitol teljes
mértékben elszakadt futurisztikus
»almokat” kergetnek.

A kozati infrastruktira fej-
lesztésére és fenntartdsara szant
hatalmas pénzosszegekkel nem-
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csak a jelen és a kozeljovo prob-
lémait célszerli megoldani, ha-
nem a tavolabbi jovG elSrebecsiilt
kihivasaira is fel kell késziilni.
Akkor van esély, hogy a ,,rossz”
beruhazasokat elkeriiljik, illetve
a komoly csalodasoktdl megki-
méljiik magunkat, ha megkisér-
link a tivolabbi jovGbe elbrete-
kinteni, felmérve, lehetGség sze-
rint, a tarsadalomban varhat6 val-
tozasokat. Nyilvanvalo, hogy
senki sem szeretné, ha egy infra-
struktira elem annak elkésziilte
utan nem sokkal mar korszertit-
lennek tekinthetd. Ezért valik az
eldrebecslés mindinkdbb a min-
dennapi élet szerves részévé.

3. Az NR2C projekt viziokészitése

Az emberek mindig is komoly ér-
dekldést mutattak a jov6 és an-
nak kihivésai irant. Az évezred-
fordulokor nemcsak az elmult
id8szak eredményeit veszik
szamba, hanem el6re is néznek,
mi vérhatd a kovetkezd évtize-
dektdl. Az elmult 2-3 évben t6bb
nemzetkozi szervezet [2, 3] a sza-
razfoldi kozlekedésre vonatkozo
viziot készitett. Szinte egy id6-
ben, de kiilonboz6 szemszogek-
bl és hangstlyokkal atfogd vizi-
Okat készitettek, hogy a jovSbeni
kozlekedési igényeket rogzitsék,
valamint a f8 kutatési és innova-
cids teriileteket kijeloljék.

Az NR2C-projekt a jovGben
Jelentkez8 mobilitasi és kozleke-
dési kihivasokra elvi és miiszaki
vélaszokat kivan adni. A projekt
2040-re vonatkozé vizidja pedig
az tépitési koncepciok azon val-
tozéasaira Gsszpontosit, amelyek a
tarsadalmi és a gazdasagi fejld-
déstdl, valamint a kozlekedéstol
fiiggetlen miiszaki ijdonsagokbol
ad6do jovébeni igényekbdl ko-
vetkeznek. Az emlitett vizionak a
JovBbeni tttervezés (az Gt és a
komyezeti feltételek szinkronba
hozésa), az épités-fenntartas-
feljitas (miiszaki-mémoki szem-
pontok érvényesitése) a f5 fejeze-
tei. A forgalomtechnikaban és az
Intelligens jarmivek terén elért
fejlédés csak akkor jatszik a vizi-

Oban szerepet, ha azok az utak
tervezésére és épitésére kozvetlen
befolyast gyakorolnak.

A vizi6 megalkotasakor a ki-
indulé kérdés igy hangzik: Mi-
lyen lesz a tarsadalom 2040-re?
Ez a probléma kevésbé titokzatos
és elvont, mint azt sok ember
gondolna. Az NR2C projekt mii-
velése soran olyan utmutatot (ki-
indulé6 dokumentumot) allitottak
Ossze, amely annak a modszerta-
nat jeloli ki, miként lehet a jov6t
,€lérevetiteni”. Az NR2C-projekt
2040-es vizidjanak kidolgozasi
folyamat alatt 7 eurdpai orszag
(Belgium, Franciaorszag, Dania,
Olaszorszag, Hollandia, Svéajc és
Szlovénia) olyan kerekasztal-be-
szélgetéseket szervezett, amely-
nek soran sajat jovOképiket ki-
alakitottak. Az itteni javaslatok,
elképzelések is fontos kiinduld
informacioként szolgaltdk az
NR2C-vizi6 megalkotasdhoz.

A jovordl alkotott vizidalkotés
folyamatanak szabalyozottsagat
az NR2C-projekt keretében ugy
érték el, hogy az jdonsagok, a
fejlédési eredmények és a tren-
dek tekintetében harom széls6
tarsadalmi varianst Gn. szcenariot
vettek fel. Az a legvaloszintbb,
hogy a jové majd ezeknek a
szcenarioknak valamilyen kom-
binacidja lesz.

A jovO elGrevetitése a viziokeé-
szitésnek csupan egyik lépése.
Ennél még fontosabb, hogy arra a
kérdésre valaszt adjanak: hogy
lehet ennek a jovdbeli helyzetnek
a kihivasaira valaszolni? A vizi6
felsorolja a legval6szintibb célki-
tlizéseket és megkiséreli eldrebe-
cslilni az életstilusban varhato
valtozasokat. Ennek a jovonek a
jelenlegi helyzettel val6 6sszeha-
sonlitasa vilagossa teheti, hogy a
kovetkezd évtizedekben milyen
iranyu fejlesztések valnak sziik-
ségessé. A technologia radikalis
atalakulasa, vagy pedig az embe-
rek viselkedésében bekovetkezd
valtozasok nem kovetkeznek be
egyik naprél a masikra, hanem
kis meértéki modosulasok egy-
masra épiilésébsl keletkeznek.
Ahhoz, hogy a jovGbeni kihiva-
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sokra fel lehessen késziilni, az el-
s6 1épést mar most meg kell ten-
ni. Erre a célra szolgéalnak az
NR2C-projektben a kisérleti
munkdk, azaz egyes 01j utépitési
koncepcidk gyakorlatban torténd
megvalositasa, amelyek legfobb
lizenete a hossza tdvra torténd
gondolkodas és a rovid tava tevé-
kenység Osszehangolasanak
sziikségessége.

4. Trendek és igények

Az NR2C-projekt kidolgozoi
olyan egész eurdpai érvényessé-
gl vizi6 kialakitasat tlizték ki cé-
lul, amely az Eurdépai Uni6 25
tagorszagan kiviill az EFTA-
allamok (Svajc, Norvégia és Iz-
land) szempontjait és elképzelé-
seit is figyelembe veszi. A vizio-
kialakitas soran, természetesen, a
kelet-k6zép eurdpai és a nyugat-
eurdpai orszagok kiindul6 hely-
zete kozotti érdemleges kiilonb-
ségek felett nem lehetett atsikla-
ni. A pillanatnyi jellemzdk eléré-
se azonban nem vonja torvény-
szerien maga utan, hogy az emli-
tett eurOpai korzetek jovEkép-
ének is kiilonbozének kell lennie.
Az utazasok és a kommunikaci-
0k, illetve az informacidcsere
szabadsaga egyforman befolya-
solja az eur6pai orszagok jovibe-
ni igényeit. Egyetlen allam sem
fiiggetlenitheti magat a kdrnyeze-
tében bekovetkezd fejlodéstdl. A
helyi jellemz6k (kultira, gazda-
sag, politika) csupan a nemzetko-
zi tendenciak gyakorlati érvénye-
stilésének gyorsasdgara vannak
hatassal. Reélisnak tekinthetd an-
nak feltételezése, hogy az orsza-
gok kozott jelenleg még meglevo
kiilonbségek 2040-re kiegyenli-

tédnek, és ebbdl kovetkezdleg a

kovetkezkben felsorolt globalis

véltozasok az Osszes orszagban
érvényesiilnek:

* a tiszta kornyezet hidnyanak
gyakoriva valasa: egyebek
mellett, a kozati gépjarmivek
szennyezése kovetkeztében;

* energiavalsag: fOleg a termé-
szetes kOolajkészletek fenye-
getd kimertilés kovetkeztében;
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* arendelkezésre 4116 szabad te-
rillet korlatozottsaga: lakasok,
munkahelyek, szabadidd tevé-
kenységek, kozlekedés, stb.
szamara;

* megndvekedett  mobilitasi
igény: egyebek mellett, a tobb
szabadid6bsl kovetkez8en;

* fokozott egyéni igények: min-
denki szeret gépkocsit vezet-
ni, de senki sem szereti latni
az utakat, hallgatni a kozleke-
dési zajt és szagolni a kelle-
metlen kipufogbgazokat.

4.1. Altalénos tarsadalmi és
gazdasagi tendenciak

El6rejelzések szerint Eurdpa la-
kossaga 2030-ra ugyan a jelenle-
g1 460 milliés szinten marad vagy
esetleg 1-2 %-kal csokken [4], a
valtoz6 életstilus kovetkeztében
mégis novekszik a mobilitas,
azon beliil is a kozati kozlekedés
iranti igény. A csaladok kisebbek
lesznek; mindkét sziil6 munkat
vallal; a korabbiaknal tobb ember
dont ugy, hogy egyediil lakik;
tobb id6t forditanak szérakozasra
vagy kikapcsolodasra [2].

Igy tehat mind a személygép-
kocsival, mind pedig a tomegk6z-
lekedési eszkozokkel torténd
kozlekedés irant novekszik az
igény.

A nyugat-eurdpai orszagokban
a haztartdsok 80%-a rendelkezik
legalabb egy személy-kocsival,
mig 20 %-aban 2-nél tobb jarmi
iizemel. A novekv motorizacio a
nagyobb forgalmi teljesitmények
kivéltéja. A folyamatosan orege-
dd lakossag 0j mobilitasi igénye-
ket teremt és a hasznalo-barat mo-
bilitasi rendszerekkel szemben fo-
kozott igény tdmad. 2025-re a leg-
tobb eurdpai orszagban a 20 %-os
aranyt is meghaladja a nyugdija-
sok szdma. 2020-ra Eurdpéban a
65 és 79 év kozotti lakosok szama
a mostani 47,3 milliér6l 59,7 mil-
liora névekszik [S].

Az Eurépai Uni6 tervei szerint
a 2005-6s 67 %-os foglalkoztata-
si arany 2010-re 70 %-osra né fel.
A rugalmas munkaid® és a rész-
munkaidében  tevékenykedSk
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emelked aranya szintén hozzéja-
rul ahhoz, hogy az emberek t6b-
bet valtoztatjak helyiiket. Ez nem
csupan a lakas és a munkahely
kozotti utazasra vonatkozik, ha-
nem a szabadidd eltoltési modja-
ra is. 2020-ra akar 35 %-kal is na-
gyobb lehet a jarmiikilométerek-
ben kifejezett személykozlekedé-
si teljesitmény, mint 2000-ben.
A tavmunka részben ugyan
helyettesiti a hagyomanyos mun-
kat, de az otthonrdl, vilaghalo
kozvetitésével torténd vasarlas az
aruszallitasi igény robbanasszer(
megnovekedéséhez vezet. Az
aruszallitas teriiletén — a 2000-es
évi teljesitményhez képest —
2010-re 38 %-o0s, 2020-ra pedig
egyenesen 70 %-os novekedést
prognosztizalnak. Ennek a nove-
kedésnek az 50 %-at az 4j EU-
tagorszagokban varjak.

4.2. Kornyezeti tendenciak és
igények

Az életminGséggel, kiilonosen a
varosok életmindségével kapcso-
latosan egyre nagyobbak lesznek
a kovetelmények, amely a kor-
nyezeti igények megnovekedését
is magaval hozza. A legtobb em-
ber mindinkabb felismeri, hogy a
kozati infrastruktiranak milyen
jelentGs befolyasa van a kornye-
zetre, a teriilethasznalatra és a
varosi-elévarosi teriileteken ta-
pasztalt teriilethidnyra. Az tha-
l6zat a tajkép alakitasaban és a
véarosfejlesztésben mindig is
nagy szerepet jatszott. Az is koz-
ismert, hogy az Utépités a termé-
szetben taldlhatdé anyagokat
nagymértékben hasznositja, és a
természetes tajképet ezaltal is
modositja. Masrészr6l pedig ha-
talmas mennyiségli épitési tor-
melék és egyéb hulladékanyag
keletkezik, amely az utépités sza-
mara hasznélhato, illetve ujrafel-
hasznalhat6. Mindezek miatt
mind gyakoribbé valik, hogy az
utépitéssel elfoglalt teriiletrészt
megkisérlik korlatozni. Ehelyett
a mar meglevs infrastruktira-
elemek hatékonyabb kihasznala-
sara koncentralnak.

Mind tobb ember egyre inkabb
érzi a kozuti kozlekedés olyan
hatranyos hatasait, mint a klima-
valtozas, a légszennyezés hatas
vagy a zajterhelés. Egy 2001-es
felmérés szerint az iiveghaztartast
kivalté gazkibocsatasban a kozle-
kedés széndioxid kibocsatasa, 20
%-o0s részesedésével a masodik
legmarkéansabb tényezS. A kozle-
kedés széndioxid kibocsatasanak
mintegy 92 %-aért felelGs a koz-
uti kozlekedés. Bar az elmult
években komoly eredményeket
értek el a légszennyezésnek a
gépjarmiimotorok optimalizalasa-
val, a légszennyezés a varosi la-
kossag egészségének valtozatla-
nul sulyos kockazata maradt [1].
Ebbdl kovetkezbleg a varosi zart
vagy foldalatti utak, megfelel6
légelszivo berendezéssel realis al-
ternativaknak tekinthetdk.

Vilagszerte szdmitani lehet az
energiaigény novekedésére,
ugyanakkor pedig a kdolajkészle-
tek rohamosan kimeriilnek. Még
az eddigieknél is nagyobb figyel-
met, illetve tobb anyagi eszkozt
kell az alternativ energiaforrasok
(pl. nap- és szélenergia, magneses
mezd stb.), az alternativ motorti-
pusok és kozlekedési modok ku-
tatasara forditani. Az tiveghaz-ha-
tasbol szarmazo6 gazok kornyezet-
védelmi céli csokkentése ugyan
kozponti jelentGségli  feladat,
mégsem latszik vilagszerte elke-
riilhetdnek, hogy a széndioxid ki-
bocsatasa vilagszerte novekedjék.
A jov6ben varhaté fejlédések el-
lenére a szarazfoldi kozlekedési
modok maradnak az egyik legna-
gyobb energiafelhasznalok.

A klimavaltozas olyan kovet-
kezményei, mint a varosi kozleke-
dési infrastruktira, egyes korzetek
elsivatagosodasa, a tengerszint
megemelkedése stb. komoly fi-
gyelmet érdemelnek, mivel a tar-
sadalom és a kozlekedés szamara
stlyos fenyegetést jelentenek.

Az idOnkénti kiszaradas és az
azt kovetl heves esd egyiittes ha-
tasara a foldmiivek erézidja fe-
nyeget. A viz alatt levG varosi at
nem csupan az azon halad6 for-
galmat teszi lehetetlenné, hanem
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a palyaszerkezetek teherbirasa-
nak is dramai csokkenéséhez ve-
zet. A kisebb vizfolyasok heves
es0zés utdni megaraddsa a hidak
pillérjeit is megrongalhatja. A kli-
mavaltozasnak a korabbiakban
felsorolt és azokhoz hasonl6 ha-
tasait a kozlekedési infrastruktira
tervezésekor és épitésekor figye-
lembe kell venni.

4.3. A kozlekedési rendszerek-
ben elert fejlodes

Nyilvanvald, hogy a kozuati koz-
lekedési szektorban tovébb no-
vekszik az Informécios és Kom-
munikaciés Technologidk (ICT)
és az Intelligens Kozlekedési
Rendszerek (ITS) szerepe. Az
eziranyt technologiai fejlédés el-
s6dleges célkitiizése, hogy az em-
berek a kozati gépjarmiivekkel és
a kozlekedéssel szemben jelent-
kez§ aggalyait és ellenkezését le-
gy6zzék.

A személygépkocsiknak tisz-
tabbaknak, csendesebbeknek és —
mindenekelStt — biztonsdgosab-
baknak kell lennitik a gépjarmiive-
zetk és a leginkabb védtelen ut-
hasznalok szdméra. A gépjarm-
vekben és a kozlekedési infrast-
ruktiraban egyre inkabb alkalma-
zasra keriilé elektronika jelentGs
mértékben noveli az uthasznalok
biztonsagat és kényelmét. Sot, a
szakemberek kozott az az altala-
nos vélemény, hogy az ICT és az
ITS elterjedése a rendelkezésre al-
16 infrastruktiira korabbiaknél ha-
tékonyabb hasznositdsahoz vezet.
Emellett nem irrealis az a becslés,
hogy az utak korébbi kapacitésa
10-15 %-kal megndvekszik. Nem
elegendd a forgalomtorlodasi
problémék megoldasa, hanem —
olyan eszkozokon tilmenden,
mint az Gtdijak bevezetése, a to-
megkozlekedés ingyenessé tétele
stb. — sziikség van a kozlekedési
1gények visszaszoritisira vagy
azoknak a nap folyaman egyenle-
tesebbé tételére is.

A tobb gépkocsibol és na-
gyobb forgalmi terhelésbdl adodo
meghosszabbodott torlddasok to-
vabb szfikitik az Gthalozat feltji-

tasara, allapotvizsgalatira és
fenntartasara rendelkezésre 4llo
id6szakot. Az thalozat hatéko-
nyabb hasznositasara vald torek-
vés elGtérbe hozza — egyebek
mellett — a hossza élettartamu, kis
fenntartasi igényl szerkezetek
épitését, nagy teljesitményd és
hatékony éllapotfelvételi rend-
szereket, gyorsan végrehajthato,
csekély forgalomzavarassal jaro
fenntartasi eljarasokat, valamint
ideiglenes elkeriildutak készitését
nagyobb forgalmi ttszakaszok
id6leges lezarasakor.

5. A 2040-re vonatkoz6 Eurépai

Vizio

A jovébeni trendek, igények és

fejlédési iranyok kijelolését el-

segitend6 az NR2C-projekt ha-
rom sz€lsdséges szcenariot (for-
gatokonyvet) valasztott. Ezek al-
kalmazasa egyértelmtien elGsegiti

a (pozitiv értelemben vett) szél-

sGséges gondolatok és megolda-

sok el6térbe kertilését. A 2040-es
jov6 minden bizonnyal, ezeknek

a forgatokonyveknek valamilyen

keveréke lesz.

A szélsGséges forgatokonyvek

a kovetkezdk:

* a kozhivatalok altal dominalt
forgatokonyv: elsGsorban élla-
mi és egyéb kozhivatalok —
nem magancsoportok — feleld-
sek az egyéni szabadsag és a
kozponti irdnyitas (szabélyok)
sziikségessége kozotti megfe-
lel6 egyensily létrehozasara
vonatkozo, fontos dontések
tekintetében;

* a piac iranyito szerepét szem
elott tarto forgatokonyv: a Kor-
many a piac éltal iranyitott don-
tési rendszert részesiti elony-
ben, maga csupan a keretek
meghatarozasara és ellendrzé-
sére szoritkozik; a tarsadalom
legfontosabb alapelve, hogy
»pénzzel barmi megkaphato”;

* a fenntarthato tarsadalom for-
gatékonyve: a ,,z6ldek” gon-
dolkodasi modja dominal a
dontéshozéasban, igy olyan
nem-materialis értékek, mint a
kozosségi szellem, a szellemi
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fejlédés, a kornyezettudatos-

sag és fenntarthat6sag a tarsa-

dalom gondolkodaséanak alap-
pillérei kozé szamitanak.

A 2040-re vonatkozd vizio
azoknak az NR2C kerekasztal-
beszélgetéseknek az eredményeit
Osszegezi, amelyeket hét orszag-
ban (Belgium, Franciaorszag,
Daénia, Olaszorszag, Hollandia,
Svajc, Szlovénia) rendeztek, va-
lamint figyelembe vette az
ERTRAC, a FEHRL és az ECTP
mar emlitett vizidit. Az el6készi-
t6 targyalasok megfeleld meder-
be tartasa érdekében az NR2C-
vizid a kovetkez6 négy 6 témat
jelolték meg:

* a személyek mobilitdsa és az
aruk szallitasa;

* biztonsag;

* kornyezet, energia és erdfor-
rasok;

* versenyképes tervezési ¢és
gyartasi rendszerek.

Egy vizi6 tulajdonképpen a jo-
v@beni tarsadalom legvalosziniibb
képe, annak bemutatisa, hogy a
vildg milyen lehet egy bizonyos
id6 — ebben az esetben 35 év —
utan. A vizié hossza tava perspek-
tivat kinal. Ennek a viziénak a je-
lenlegi helyzettel torténd osszeha-
sonlitasa a politikusok és a mér-
nokok szamara segitséget nyujt a
dontéshozashoz, illetve a megfe-
leld megoldasok felkutatiséhoz és
megvalositasahoz. Az NR2C-
projekt célkitlizése 0j épitési kon-
cepciok kifejlesztése, ezért sziik-
ség volt a jové mobilitasi igénye-
inek feltarasara. Olyan miszaki
innovaciokat kutat, amelyek a jo-
vObeni igények kielégitéséhez
hozz4 képesek jarulni. Ebbdl ko-
vetkezGleg a szervezési-gazdalko-
dasi Gjdonsagokat csak akkor te-
kinti lényegeseknek, ha azoknak
van miiszaki hatésa is. E16szor az
ujdonsagokat meg kell valositani,
és azokkal tapasztalatokat kell
szerezni, miel6tt a felmertild szer-
vezési intézkedések idGszertive
valnanak. Ugy is fogalmazhato,
hogy az infrastruktira hardverjé-
vel (a tervezéssel, az épitéssel és
fenntartassal) kapcsolatos vélto-
zasokkal foglalkozik a vizio.
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5.1. A személyek mobilitasa és
az aruszallitas

2040-re a TEN (Transz-Europai
Hélozat) kozutakra vonatkoz6 ré-
sze elkészil. Uj épitési és fenn-
tartasi technikakat vezetnek be,
hogy a meglévé halézatot felujit-
sak, €s a halozat hianyzo elemeit
gyors és raforditashatékony mo-
don megépitsék. A halézat bévi-
tésének ellenére a forgalmi torlo-
dasok a tovabbiakban is a min-
dennapi élet részét képezik.

35 éven beliil Kozép- és Ke-
let-Eurdpa is befejezi Gthalozata-
nak teljes kiépitését, valamint a
motorizacié is a nyugat-eurOpai
szintre jut, ottanihoz hasonld
problémakkal. A kiilonb6zd koz-
lekedési rendszerek kozott olyan
kapcsolatokat létesitenek, ame-
lyek az egyikbdl a masikba torté-
n6 atkeriilését zokkenGmentesen
megvalosithatova teszik, és igy
hasznalatukat optimalizaljak.

A varosokban egyre jellem-
zGbbé valo helysziike kovetkezté-
ben a véarostervez6k korében a
,kompakt varos” elve eldtérbe
keriil. A kiilvarosi utakat olyan
utcakka alakitjak, ahol a kozterti-
letet az Gthasznalok minden cso-
portja hasznal(hat)ja.

Az Gthalézatnak a varosokban
torténd boviilését a vizid csak ak-
kor vette tekintetbe, ha azokkal a
forgalmi torlodasokat érdemlege-
sen lehet enyhiteni vagy esetleg
teljes mértékben elkeriilni. Va-
roskozpontokban, a felszinen —
esetenként magas utakon — kicsi,
konnyti és kornyezetbarat sze-
mélygépkocsik és tehergépkocsik
kozlekednek. Gyakoriak a korla-
tozott hasznalati — példaul, csak
taxik szadmara szolgalo — forgalmi
savok. A nagy tengelyterhelés
gépjarmiiveket a varoskdzpont-
okbol kitiltjak. A tomegkozleke-
dési és az egyéni kozlekedési jar-
miivek kozotti atszallas zavarta-
lansagat biztositjak. Ennek érde-
kében a varosszéleken 0j atszallo
allomésokat létesitenek. A fold-
alatti infrastruktirdk nagyobb
mérték(i hasznélata is javitja a
felszinen €18k és kozlekeddk élet-
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mindségét (a  gyalogosok
megnovekedett biztonsaga, zaj-
csokkenés, tobb parkolohely). A
helyhiany miatt az tjonnan készi-
tett infrastrukturat, ha erre lehet6-
ség nyilik més funkciokkal kom-
binaljak. Igy, példaul, a foldalatti
parkolast és vasarlast valositjak
meg egymashoz kapcsolodva.

A kapacitds szempontjabol
problematikus korzetekben a jar-
miivek tipusat és szamat korlatoz-
zak. Kiilon forgalmi savokat léte-
sitenek a varosokon beliil, példaul,
a tavolsagi forgalomnak vagy az
autoébuszoknak és a kerékparok-
nak. A forgalomtechnikai intézke-
dések mind dinamikusabbak lesz-
nek. A napkozben valtozé forgal-
mi igényeknek megfelelGen a for-
jék. A napkozbeni kapacitasprob-
lémék enyhitésére az utdij beve-
zetése is az eszkozok kozé keriil.

Az infrastruktarat, a jarmive-
ket és a forgalmi informacios
rendszert ugy alakitjak ki, hogy
az utasoknak a legnagyobb segit-
séget nyljtson az egész utazas
alatt. Az utak és a jardak olyan ki-
képzéstliek, hogy az idGsek és a
mozgassériiltek zavartalan kozle-
kedését fiiggbleges akadalyok ne
nehezitsék.

Az NR2C-vizi6 mobilitési ele-
meit az /. tablazat foglalja 6ssze.

A személyek mobilitasa és az
aruszallitas jovObeni igényeit
csupan mindenkor rendelkezésre
allo, sokfunkcios, kornyezetbarat
és megkozelithetd infrastruktara-
val lehet kielégiteni.

5.2. Biztonsag

A legfontosabb cél, hogy a gépko-
csival torténd utazas biztonsagos
legyen. Elérik, hogy minden ut-
hasznalo konnyen megérti a koz-
uti infrastruktarat. Az akkori jar-
miiveket és utakat Ggy tervezik,
hogy segitsenek elkeriilni az 1t-
hasznalok hibazasat, és korlatozni
a gépkocsivezetk hibainak a ko-
vetkezményeit. Varosokban a leg-
védtelenebb uthasznalok — elsd-
sorban a gyalogosok és a kerékpa-
rosok — biztonsagban vannak.

Emellett a kozati munkésok is
biztonsagosan képesek dolgozni.
A kiilonbozd kozlekedési forma-
kat fizikailag szétvalasztjak. A
gyalogosoknak a kerékpéarosok-
nak és a személygépkocsik veze-
téinek kiilon savjaik és zonaik
vannak, amelyeket egymastol —
sziikség esetén — fizikai akada-
lyokkal valasztanak szét.

A balesetek szamat 1j intelli-
gens jarmiivon beliili technologi-
akkal, valamint at- és forgalom-
iranyitasi rendszerekkel csokken-
tik. A pillanatnyi utallapotrol és a
forgalmi viszonyokrol a jarmtive-
zet6nek, a jarmivek és a forga-
lom irényit6inak megfeleld infor-
maciokat nyujtanak. Igy a vezetd
akar mas utvonalat is valaszthat,
mig a program-iranyitok olyan
akciokat kezdeményezhetnek,
mint az uthasznaloknak a baleset-
veszélyre torténd figyelmezteté-
se. Ennek érdekében az utallapo-
tot rendszeresen mindsit(et)ik.

Az 1t ,intelligens”, amennyi-
ben az elemzések eredményeit fi-
gyelembe veszi, kovetkeztetéseket
végez, cselekszik és kommunikal,
ahogy annak igénye felmeriil.

A vizi6 biztonsagi elemeit a 2.
tablazat szemlélteti.

Annak érdekében, hogy a jo-
vObeni biztonsagi kovetelménye-
ket ki lehessen elégiteni, az infra-
struktiranak konnyen megkoze-
lithetSnek és érthetének, intelli-
gensnek és biztonsagos tervezé-
stinek kell lennie.

5.3. Energia, kornyezet és
eroforrasok

2040-re a kozati kozlekedési
rendszer — a megnovekedett sza-
mu jarmialloméany ellenére —
kornyezetbarat. A jarmiivek és az
infrastruktira 0j tervezési és épi-
tési modszerei hozzajarulnak ah-
hoz, hogy azoknak a telepiilések-
re és a természetre gyakorolt ha-
tasa csokkenjen.

Olyan 0j kozlekedési rendsze-
rek, mint a kozati vonatok — j for-
galomszervezési  rendszerekkel
kombinalva — lehetdvé teszik,
hogy az aruk szallitasa hatékony,
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gordiilékeny és alacsony energia-
igényli legyen. A fosszilis {izem-
anyagokat olyan 0j forrasokkal he-
lyettesitik, mint a napenergia, nuk-
le4ris energia (elektromossag) és
hidrogén alapt kotSanyagok. A
jarmtivek jelentSs hanyada hidro-
génnel vagy elektromos arammal
tizemel. A napenergidnak az tbol
torténd visszanyerése gazdasagos
energiaforrasnak bizonyul, amely-
nek segitségével a forgalmi jelzé-
sek és a vilagitas energiaigénye
biztosithatd. Az atburkolatba elhe-
lyezett kollektorok azt nyaron le-
hiitik, novelve annak keréknyom-
valyt-képzSdéssel szembeni ellen-
allasat. Ugyanakkor képesek az ut-
burkolat-feliilet téli jégtelenitésére,
elkertilve a cstiszossagot, illetve a
kiilonb6z8 komyezetre veszélyes
olvasztéanyagok adagolasat.
Vérosokban a forgalom nega-
tiv hatasait nagyon jelent6s mér-
tékben sikeriil csokkenteni.
Olyan gépjarmtivek kozlekednek,
amelyeknek a légszennyezése
majdnem semmi. A lakosséag zaj-
artalmanak drasztikus csokkenté-
sét olyan tervezési s épitési tech-
nologiaknak az alkalmazéasaval
¢rik el, mint a foldalatti vagy fe-
dett utak, illetve Gjszert zajelnye-
16 utpalyak tervezése, amelyeket
csendes jarmiivekkel és gumiab-
roncsokkal kombindlnak. Az
infrastruktara esztétikajara fordi-
tott nagyobb figyelem és az utak-
nak mas varosi funkciokkal torté-
né kombinaldsa ahhoz vezet,
hogy az infrastuktira a vérosi
kornyezetben a korabbiaknal sok-
kal inkabb elfogadhaté lesz. A
foldalatti utak gyakorlatilag sem-
milyen negativ hatést nem gyako-
rolnak a természeti kornyezetre.
Olyan jarmligyartasi, utépitési
¢s -fenntartasi eljardsokat valasz-
tanak, amelyek az Gjrafelhaszna-
last a lehetS legnagyobb arény-
ban lehetSvé teszik, a nyers-
anyagok felhasznalasat minimali-
zaljak. El6regyartott burkolatok
alkalmazésaval az utak feltjitha-
tok anélkiil, hogy az egész szer-
kezetet ki kellene cserélni.
Avizi6 kémyezettel kapesolatos
elemeit a 3. tablizat tartalmazza.

A kornyezettel, az energiaval
és az erGforrasokkal Osszefiiggd
jovGbeni kovetelmények kielégi-
tése érdekében az infrastruktira-
nak energiatakarékosnak, fenn-
tarthatonak és kornyezetbaratnak
kell lennie.

5.4. Versenyképes tervezési és
gyartasi rendszerek

Rendkiviil komoly erdfeszitéseket
tesznek annak érdekében, hogy a
személy- és az aruszallitdshoz fo-
lyamatosan megbizhaté halozat
alljon rendelkezésre. Az utakat jo
mindségben, tartosnak épitik, na-
gyon kis fenntartasi igénnyel. Az

1. tablazat
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épitdanyagok lehetd legnagyobb
mértékd Gjrafelhasznalasa termé-
szetes jelenséggé valik. A jol gé-
pesitett utfenntartds jelentGsen
hozzajarul ahhoz, hogy a nagyon
kismértékd forgalomzavaras
kovetkeztében az ut az id6 dontd
tobbségében teljes mértékben a
forgalom rendelkezésére alljon.
Az épités rugalmassa valik, mivel
az utakat az adott eset funkciona-
lis kovetelményeibdl kovetkezd
teljesitményi elvl szabalyozasok-
hoz igazoddan, kiilonb6z8 réte-
gekbdl és modulusok alkalmaza-
saval készitik. A kiilsGségi tsza-
kaszokon a rendkiviil nagy mére-

T i A 7

tl aruszallitasra szolgald ,kozati

Az NR2C-vizi6 mobilitasi elemei

,»A mobilitds 2040-ben” elemei

Fé6 jellemzdi

Az Gthdlézat az 4rG- és a személyszallitds novekvd
igényébdl adodé utkapacitasi igénnyel 1épést tart

Rendelkezésre 4116

A kompakt véaros” a lakd, a pihend és a dolgozd
funkci6kat kombinélja, illetve csokkenti a forgalom

széttagoltsagat

Tobbfunkcibs, tobb iranyban
hasznalhaté

A kulonbozé halézatok kozott szoros kapcesolatot
létesitenek, igy a koziti kozlekedés is zokkendmentesen
| kapcsol6dik mds kozlekedési 4gakhoz

Rendelkezésre 4ll6, megko-
zelithetd

A koziti kozlekedési rendszerek tervezési médszerei az
tdtkapacitdst maximalizdljadk, és a kozlekedésnek a
tarsadalomra gyakorolt negativ hatdsit minimalizaljak

Kornyezetbarat, rendelke-

zésre 4ll6

A kulonboz6 kort, jovedelmi és fizikai képességii
emberek a hatékony és kényelmes kozlekedést igénybe
tudjak venni

Megkozelithetd

2. tablazat

Az NR2C-vizi6 biztonsagi elemei

»A biztonsig 2040-ben” elemei

F6 jellemzdi

Az tthasznaléi hibak minimalizaldsara tervezett koziti
infrastruktirat minden tdthasznél6 konnyen megérti. Az
infrastruktira a vezetdi hibdk kovetkezményeit
korlatozni képes

Elérhetd, biztonsagos

jarmiivezet6vel interaktiv médon kommunikélnak, az

A jarmiveket és az infrastruktirat dgy tervezték, hogy a
leginkdbb kiszolgaltatott tthasznédlékra, kiilonosen a
gyalogosokra és a kerékpérosokra a legkisebb negativ
hatast gyakorolja ) )

Az intelligens ut és az intelligens jarmi rendszerek a

utazdst biztonsdgosabbd téve

Biztonsagos

Intelligens, biztonsagos

3. tablazat

Az NR2C-vizi6é kdrnyezeti elemei

,»A kornyezeti probléméak 2040-ben” elemei

F6 jellemz6i

kosabb

A széllitasi rendszer a kordbbiakndl j6val energiatakaré-

Energiatakarékos

kozelitenek

A kozuti kozlekedés energiaigénye és az eréforrisok a
gyértési és épitési technolégidkban a fenntarthaté szinthez

Fenntarthat6

(példaul, zaj,
minimalizéljak

légszennyezés,

mértékét maximdlni lehessen

A koziti kozlekedési rendszer Gj megoldésai a telepiilésekre
és a természeti kornyezetre gyakorolt negativ hatdsokat
esztétikai  problémék)

A jarmigyértasi, valamint az utépitési és -fenntartési
folyamatokat gy tervezték, hogy az djrafelhasznélds

Koryezetbarét

Fenntarthat6
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vonatok” szaméra kiilon forgalmi
savokat jelolnek ki. Ezekre mas
nyomvalyd-mélység hatarértéke-
ket allapitanak meg, mint példaul,
a kizarolag konnyti jarmiivek altal
igénybe vett varosi forgalmu sa-
vokhoz. Kiilonosen a burkolatti-
pusok tekintetében jabb és Gjabb
technologiai megoldasokra lehet
szamitani, kovetve a valtozo igé-
nyeket. A kutatasok fontos focso-
portjai a burkolatok tartossaga, a
hatékony zajcsokkentés és a
teljesito-képesebb elektronika.

Az intelligens fenntartas gyors
rafordités-hatékony és hossza cik-
lusideji  tevékenységet jelent,
amely csupan jelentéktelen mérté-
kig befolyasolja az utazasi id6t és
az uthasznalok biztonsagat. Ezek
alkalmazéasédval az 0t normalis
tizemét csak rovid id6szakokra za-
varjak. Erre j6 példaként hozhatod
fel az el6regyartott burkolat alkal-
mazasa, amelyet feltekercselt alla-
potban szallitanak, és amely a bur-
kolatok részbeni vagy egészbeni
felojitasanak gyors modszere. Az
eddigi holland kisérletek szerint,
az elGregyartott burkolatok, ame-
lyek akar ) épitésre is megfeleld-
ek, a kivalo gyartasi feltételeknek,
valamint az 0j technologidknak
ko6szonhetSen kivaldo minSségiiek.
Tovéabbi korszerti megoldasnak
szamitanak azok az ideiglenes ,,hi-
dak”, amelyek a fenntartisi mun-
kaval érintett Gtszakaszokat ative-
lik, és igy enyhitik azokon a forga-
lomtorlodast.

Az utéllapotokat folyamatosan
figyelemmel kiséri maga az ut, de
erre a célra jarmiiveket is alkal-
maznak. A normaél forgalom se-
bességével lizemeld allapotjellem-
zési berendezések, egyszerti 4lla-
potfelvevd késziilékkel felszerelt
hagyoményos személy-gépkocsik,
valamint az Utpéalyaszerkezetbe és
a hidakba beépitett érzékelSk au-
tomatikusan jellemzik és rogzitik
az éllapotot. GPS-kapcsolat bizto-
sitja, hogy a jarmiivek és az érzé-
kelSk altal regisztralt informéaciok
a kozponti adatbankokba jussa-
nak, és igy az ithasznalokat olyan
veszélyes helyzetekre, mint a szer-
kezeti romlas vagy a feliileti jég-
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keépz8dés idSben figyelmeztetik.
Utburkolatba beépitett érzékelok
szolgalnak a nehéz gépjarmiivek
tengelyterhelésének mérésére és
ezzel a tilstlyos jarmtvek kozle-
kedésének visszaszoritaséra.

Az utburkolatok viselkedésé-
nek figyelemmel kisérése hozza-
jarul a jarmiivezet6k megno-
vekedett biztonsadgéhoz és a fenn-
tartds hatékony tervezéséhez.

A 4. tablazat a 2040-es vizid
versenyképes tervezéssel és épi-
téssel kapcsolatos elemeit foglal-
ja Ossze.

A versenyképes tervezés és ki-
vitelezés iranyaba megnyilvanulé
tendenciak elGsegitik a tartds, 4l-
landéan rendelkezésre 4ll6, meg-
bizhato, fenntarthat6, intelligens
és biztonsagos kozuti infrastruk-
tara kifejlesztését.

6. A viziotol a koncepcidig

A korabbiakban felvazolt, a 2040
koriili id6szak Europajara vonat-
koz6 vizi6 a kozati infrastruktira
fizikai és kornyezeti szempontja-
ival kapcsolatos, a jelenben fel-
meril6 varakozasokat foglalja
Ossze. A kidolgozok a mobilités-
sal és a kozlekedéssel kapcsola-
tos jelenlegi trendeket és miiszaki
fejlodési iranyokat extrapolaltak
a kovetkez6 évtizedekre. A vizi6
a tarsadalomnak 2040-re, a kozuti
infrastruktirara vonatkoz6 igé-
nyeit és kovetelményeit tartal-
mazza. Ez a jov0 a politikusok és
a mérnokok altal a jovSben teen-
d6 intézkedéseket is kijeloli, ra-
mutat arra, miként valtozik a tar-
sadalom gondolkodasa az utak,
utcak és szerkezetek hasznalata-
val, tervezésével, épitésével és
fenntartasaval kapcsolatosan a
kovetkez6 évtizedekben. Ennek a
jovGbeni allapotnak a jelenlegi
helyzettel torténd osszehasonlita-
sa szolgaltatja azokat a hianyzo
elemeket, amelyeknek megte-
remtésére a mérnokoknek és a
politikusoknak a sajét tertiletiikon
célszert torekedniiik.

A {6 kérdés tehat az, miként
lehet ennek a jovEképnek megfe-
lelni, illetve milyen fejlesztési in-

tézkedések sziikségesek az elkép-
zelt jov6 1épésenkénti eléréséhez.
A mult tapasztalatai egyértel-
miileg bizonyitjak, hogy radikalis
technologiai attorést egyik naprol
a masikra nem lehet elérni, csu-
pan kis lépésekben, folyamatosan
van erre lehetGség. Az elsS 1épé-
seket pedig mar most meg kell
tenni. Ezért a 2040-es viziot né-
héany, egyértelmiien megfogalma-
zott alapvetl kérdésre — az un. (j
utépitési elvekre — kell lefordita-
ni, hogy a dontéshozok és a mér-
nokok ezekre egyértelmd véla-
szokat szolgaltassanak.

Ezek az 1j atépitési elvek — az
azokhoz kapcsolodé 6 kutatasi
iranyokkal egyiitt — a miiszaki
megoldasok és a kutatasi progra-
mok kereteként szolgélnak, igy
képesek arra, hogy a jovébe veze-
t0 ut elsd sziikséges 1épéseit meg-
hatérozzéak.

Az 0j utépitési elveket a kiil-
sOségi utak, a varosi utak és a
szerkezetek csoportositasaban is-
mertetem.

rrrrrr

A kapott eredmények optimalis
hasznosithatosaga érdekében, va-
lamint az ERTRAC és a FEHRL
altal kidolgozott viziokkal [2,3]
valé megfeleld kapcsolat kialaki-
tasa céljabol az NR2C-projekt az
ERTRAC altal kijelolt négy f6
targykorét atvette. Azonban az
ERTRAC széles korli, mobilitasi
szempontjait az NR2C kizarolag
utligyi témakra sztkitette le. Az
eredeti ERTRAC-iranyok a kii-
16nb6z8 orszagokban rendezett
kerekasztal-beszélgetésekhez ki-
valo elméleti alapot biztositottak,
de a konkrét gondolatok megfo-
galmazasdhoz mar 0jabb szem-
pontokat, masfajta ,talalasi mo-
dot” tartottak megfelelSnek.

Erre a célra szolgaltak a ,,fo
jellemz8k™ (Key characteristics).
A 1. dbra azt mutatja be, hogy
miként  transzformaltdk  az
ERTRAC-targykoroket a jovo at-
jainak j6l meghatarozhat6 jellem-
z8ibe. Ennek az atstrukturalasnak
csupan az Utiigy egyes szerepldi-
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vel valo optimalis kommunikéciod
a célja, annak nincsen kozvetlen
tudoményos héattere.

Az abran bemutatott folya-
matnak az eredménye a kovetke-
z8 atépitési elvekhez vezet:

a.) Megbizhato infrastruktira
A tart6s infrastuktara f6 jel-
lemzGi a folyamatossag és a
megbizhatésag, ami az
infrastuktira épitésekor kii-
lonlegesen jO mindséget és
csekély fenntartdsi igényt

jelent. A fenntartasi mive-
leteknél pedig ezeknek a
forgalmi folyamra val6 ha-
tasat kell a lehetd legkiseb-
bé tenni. Az ilyen
infrastuktira felgjithato, il-
letve korszertsithetd anél-
kiil, hogy a régi szerkezete-
ket el kellene bontani. A
megbizhatosag azzal
egyenértékli, hogy az inf-
rastruktura rendelkezésre
allasat optimalizaljak.

4. tablazat

Az NR2C-vizi6 tervezési és épitési elemei

A ,, Tervezés és épités 2040-ben” elemei

Fé jellemzdi

Az uthalézatot a kiilénlegesen jo mindség jellemzi,
amely annak folyamatos rendelkezésre 4llasat biztositja

Tart6s, megbizhat6

Innovativ épitési és fenntartdsi médszereket alkal-
maznak (pl. a modulonkénti kivitelezés), hogy az épités
gyors, a fenntartds kevés és a forgalombol kiesd id6
minim4lis legyen

Tart6s, rendelkezésre 4116

Az ttépitést nagyfoki anyag-tjrahasznositds és ipari
melléktermékek hasznositasa jellemzi, hogy a természeti
eréforrasok megévhatok lehessenek

Fenntarthat6

Az dtburkolati rétegeket Ggy tervezik, hogy a
hasznal6knak kényelmesek és biztonsigosak legyenek,
illetve a kozelben lakék szdmédra a legkevesebb
kellemetlenséget okozzdk

Kornyezetbarat

Az infrastruktura a lehetdségek hatérdig tdmogatja az
uthasznalét. Iranyité és figyelmezteté rendszerek nove-
lik az infrastruktiira megbizhat6sdgat és biztonsdgit

Intelligens, megbizhatd, biztonsa-
20s
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b.) ,, Zold” (kérnyezetbarat) infra-
struktura
Legfontosabb szempont a te-

lepiilésekre és a természeti
kornyezetre gyakorolt hatra-
nyos hatdsok minimalizala-
sa. A ,,z0ld” infrastruktara
beleillik kdrnyezetébe, ter-
vezése és felépitése hozzaja-
rul ahhoz, hogy a kozleke-
dési rendszer energia-fo-
gyasztasa ¢és kedvezdtlen
forgalmi hatdsai (zaj, lég-
szennyezés, vibracio) a le-
het§ legkisebbek legyenek.
Optimalizalja ezenkivil a
nem hagyomanyos anya-
goknak az tépitésben torté-
nd hasznositasat, és csok-
kenti a természeti er6forras-
ok felhasznalasét. Ugy is fo-
galmazhat6, hogy a ,,zold”
infrastruktara a fenntarthatod
tarsadalom igényeinek meg-
felelGen a forgalom kornye-
zeti befolyéasat képes jelen-
t6s mértékben csokkenteni.

ERTRAC-targykorok NR2C-elvek
i Rendelkezésre
Mobilitas és all6, sokfunk- D _Meguﬂa;o
kbzlekedés cis, elérhets, ey . infrastruktura
kémy ezetbarat, rregbizhato
s i tdbb célra alkalmas
. i } Biztonsa
I\ | Elérhetd, intelligens, intelligens, B ol @s
Biztonsag w\' biztonsagos biztonsagos — infrastruktiira
B
.
Energiatakarékos, ;
Energia és -k E":ngr::‘nk:ﬁ:s’ fenrtarthaté, [ Zad
il kérnyezetbarat infrastruktira
o | kémyezetbarat i
Tartés, megbizhato, : ' ]
Tervezés 68 A | rendelkezésre allo, Sokfunkcios, ] — Er;berkbmqrtu
épités ferntarthatd, tbb célra ‘ | infrastruktira
kdrnyezetbarat, alkalmas ‘
intelligens,
biztors 4gos
1. abra

Az ERTRAC-targykorokbol az NR2C-elvek szarmaztatdsa
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c.) Biztonsagos és intelligens infra-
struktura
A biztonsagos és intelligens
infrastruktira figyelemmel
kiséri a forgalmi folya-
matokat, a kiils6 koriilmé-
nyeket és a sajat jellemzdit,
azokat feldolgozza, dont és
cselekszik azzal a céllal,
hogy az uthasznalokat biz-
tonsagos és kényelmes koz-
lekedésben, illetve az tutke-
zelket az infrastruktura
biztonsagos 4llapotban tar-
tasaban segitse. A biztonsa-
gos infrastruktira lényege,
hogy azt a kiilonb6z8 kate-
goriaji thasznalok és az
utakon folyé munkékon te-
vékenykedSk szamara biz-
tonsagossa teszi.
d.) Emberkdzpontu infrastruktira
Ennek az elvnek a legfonto-
sabb jellemzdje, hogy az
infrastruktara altal elfoglalt
teret tobbfunkcidssa és kii-
16nb6z6 célra hasznalhatova
teszik. Az tthasznalok f6
csoportjai szamara az infra-
struktirdnak a szocialis
szempontokat kielégitd, biz-
tonsdgos hasznéalatdhoz az
alapveté  létesitményeket
biztositja. A teret a nem ut-
hasznalokkal megosztjak,
példéaul, pihenési-kikapcso-
16dasi célra. S6t még az t-
burkolat alatti és feletti te-
reknél is arra torekszenek,
hogy azokat tarsadalmi jel-
legli — kozlekedéssel Gssze-
fiiggd vagy attol fliggetlen —
tevékenységekre hasznosita-
ni lehessen. Az emberk6z-
pontu infrastruktira az inf-
rastruktiranak az emberi di-
menziokkal valo Gsszhang-
ba hozasat jelenti.
Ez a négy elv az NR2C-
projekt harom teriiletén (kiils6sé-
gi és vérosi utak, szerkezetek) vé-

gigvonul.

6.2. Kiilsoségi utak

A telepiiléseket Osszekotd (kiilss-
ségi) utak képezik az eurdpai ke-
reskedelem és tarsadalmi élet
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vérkeringését. A legtobb eurdpai
orszagban a szarazfoldi ara- és
személyszallitds zome mar régota
ezeken bonyolodik le. Ezek az
utak hozzajarulnak ahhoz, hogy
az emberek profithoz jussanak, és
ezt kellemesen elkoltsék. Az Eu-
ropai Unid bovitéséhez kapcsolo-
dodan a kontinens uthalozatat fel-
ujitjak, tovabbfejlesztik és har-
monizaljak, megsziintetve a for-
galmi sziik keresztmetszeteket és
a szerkezeti teherbiras-hianyokat,
messzemenden figyelembe véve
a biztonsag, a kornyezetvédelem
és a gazdasdgossag szempontjait.

2040-ben a telepiiléseket Osz-
szekot utak tobb és nagyobb ten-
gelyterhelésti gépjarmi forgalmat
tudjak levezetni. A forgalmi igé-
nyekhez igazodva lehetGség van
az egyes forgalmi savok forgalmi
iranyanak ~ megvaltoztatasara.
Ezenkivill a sebességhatarok
fliggvényében, a savszélesség is
modosithatd, hogy az atpalyat ha-
tékonyan hasznositani lehessen.

5. tablazat

Az integralt informécios infrast-
ruktara — amely a forgalomszer-
vezést segiti, és a halozatkezelést
is javitja — a pillanatnyi forgalmi
és uttal kapcsolatos informéciok
alapjan hozand6 vezetSi donté-
sekhez informéaciot szolgaltat.

Az 5. tablazat a kilsOségi
utakra vonatkoz6 miszaki meg-
oldasi iranyokrol és elvekrdl tajé-
koztat.

6.3. Varosi utak és utcak

Eurdpa a vilag leginkabb urbani-
zalt foldrésze, amelynek 80 %-a
kisebb vagy nagyobb varosokban
lakik. A varosiasodas a jovOben is
vérhatolag folytatodni fog, még
ha az elmult id6szakhoz képest
lassabban is. Bar a varosi korze-
tek kozott jelentSs kiilonbségek
tapasztalhatok, olyan problémaik,
mint a forgalmi dugdk vagy a
kornyezetszennyezés kozosek. A
szarazfoldi kozlekedésen beliil a
varosokban és az elGvarosokban

Miiszaki megoldasi iranyok és elvek a telepiilések kozotti utak szamara

| Elv

Megoldési irdny

Megbizhat6 infrastruktira

A kiilsdségi utak kapacitasanak novelésére  szolgald
intézkedések, példaul, olyan utak tervezése, amelyeknek egyes
savjaiban a pillanatnyi forgalmi igények szerint lehet a forgalmi
iranyt valtoztatni

Nagyon jO mindségi szint elérése, hogy az infrastruktira
folyamatosan rendelkezésre alljon

Tisztabb utburkolati anyagok és technologiak kifejlesztése a
fenntartasi igény csokkentése érdekében

Olyan szerkezetek és fenntartasi technologiak kifejlesztése,
amelyek a fenntartasi tevékenységnek a forgalmi folyamra
gyakorolt hatasat minimalizaljak

Uj szallitasi rendszerek (pl. kozuti vonatok) céljara
infrastruktura kovetelmények ¢és kolcsonhatasok megfogal-
mazasa és érvényesitése

Biztonsagos infrastruktura

LZ01d” infrastruktira

Konnyen atlathato (érthetd) infrastruktira tervezése a vezetdi
hibak minimalizalasara

A gépjarmiivezetoket tamogatdé jarmiivek ¢és infrastruktira
kifejlesztése, hogy a jarmiivezetok hibainak kovetkezményeit —
iranyito és figyelmeztetd rendszerekkel — minimalizaljak

Az uthasznalok szamara kényelmet ¢és biztonsagot nyujto
utburkolat-tipusok kifejlesztése

Energiatakarékos szallitasi rendszerek tervezése

Olyan infrastruktura tervezése, amely a kornyezeti hatasokat
(pl. zaj és légszennyezés) minimalizalja, és beleillik kdrnye-
zetébe, védve a telepiiléseket és a természetes €lovilagot

Ujrahasznositott anyagokkal késziilt infrastruktira, amely a
funkcidjanak megfelel$ anyagot hasznal

Helytakarékos infrastruktara tervezése, példaul, a sebes-
séghataroktol  fiiggd,  rugalmas  savszélességekkel a
rendelkezésre allo burkolatfeliilet hatékony felhasznalasara

Emberkozponta
infrastruktira

Az ttburkolat alatti ¢és feletti tér killonboz6 funkciokra torténd
hasznositasa

Olyan infrastruktiura létesitése, amely mindenféle kort,
jovedelmii és fizikai képességii ember szamara hozzaférhetd
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tapasztalhatok a kiilonb6zd ut-
hasznalokat érint8, leginkabb
komplex problémak.

A vérosi gazdalkodas verseny-
képessége és a varoslakok életmi-
nésége szempontjabol a megfele-
16 kozlekedési rendszer dontd té-
nyezdnek szamit. Amennyiben a
szolgaltatasi ,lefedettség” és a
megfizethetGség szempontjabol a
kozforgalmu kozlekedés az alta-
lanos igényeket kielégiti, akkor
az az egyéni kozlekedésnek redlis
alternativaja lehet. Ezzel a torlo-
dasi és a kornyezeti problémak
csokkenthetdk.

A kozlekedéspolitika masik f6
célkitlizése, hogy a telepiilések
kiils§ korzeteit a ,,belvarossal” és
mas kiils6 korzetekkel kapcsolat-
ba hozza. A Transz-Eur6pai Koz-
lekedési Halozatokat mindenhol
Osszekotik a helyi mellékat halo-
zattal annak érdekében, hogy a
helyi lakossag a tavolsagi kap-
csolatokat teljes mértékben ki-
hasznalhassa.

2040-ben a varosi utak nem

lesznek tobbé zajosak, hanem kor-
nyezetbarat kiképzésiikkel a sza-
badid§ eltoltésére tobb hely all
rendelkezésre. A tobblethelyet a
parkolohelyeknek és épiileteknek a
vérosok peremkeriileteibe torténd
athelyezésével vagy pedig azok-
nak a varoskozpontban fold ala
torténd sllyesztésével biztositjak.
Az utakon megfelel§ — elegendd
stirliségli, automatizalt, biztonsa-
gos és megkozelithetd — tomeg-
kozlekedési halozatot létesitenek.
A metrohalézatot araszallitasra is
hasznositjdk. Nagy tengelyterhelé-
s jarmiiveket nem engednek be a
régi varoskozpontokba. Az arak
széllitasat egyetlen logisztikai
Szervezet iranyitja. A teriilethasz-
nalati fejlesztésekkel parhuzamo-
san a f§ varosi utakat a sziikséges
mértékig kiterjesztik, hogy a feles-
leges kozlekedési és parkolasi igé-
nyeket el lehessen keriilni.
Az 6. tablazatban foglaltakbol
1s kitiinik, hogy a vérosi utak leg-
fontosabb jellemz&i a biztonsag,
a megbizhat6sag és a kornyezeti
szempontbol torténd fenntartha-
tosag.

6.4. Mérnoki szerkezetek

A hidak, a feliiljarok és az alagu-
tak az infrastruktira olyan nagy
fontossagu elemei, amelyek do-
minans fizikai megjelenésiik ko-
vetkeztében nagyobb esztétikai
figyelmet érdemelnek. Ezeknek a
forgalmi és a kdrnyezeti hatasok-
ra bekovetkezd gyors romlésa
sziikségessé teszi rovid id§ alatt
megvalosithatd fenntartasi tech-
nologidk kifejlesztését. A mérno-
ki szerkezetek a jovGben még
fontosabbak lesznek, mivel a ko-
raban emlitett egyik 0j tervezési
elv célul tlizi ki az utburkolat
alatti és feletti tér hasznositasat is
annak érdekében, hogy az 1t terii-
letigénye minimalizalhat6 le-
gyen, és ezzel a természeti kor-
nyezet is megévhatova valjék.
Mind gyakoribb lesz egy 1j szer-
kezetnek, a fauna feliiljaroknak
és alagutaknak a létesitése, hogy
a teriilethasznalat széttagolodasa
elkeriilhetd legyen.

6. tablazat
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A holnap infrastruktirajanak ré-
szét képezik majd azok az ideigle-
nes létesitmények (utak vagy hi-
dak), amelyek nagyobb feldjitasok-
hoz vagy akar hatalmas felvonula-
sokhoz kapcsolodva késziilnek.

2040-re a mérndki szerkezete-
ket mar teljesen a kornyezetbe il-
lesztve készitik. A ,transzparens”
tervezés €s a nagy szilardsagq,
szerkezeti anyagok kovetkeztében
a hidak majdnem lathatatlanokka
(alig észrevehetSkkeé) valnak.

Az infrastruktira részeként
ugyanolyan biztonsagot, megbiz-
hatosagot és kényelmet nyujta-
nak, mint az utak. A szerkezete-
ket hosszabb élettartamura terve-
zik. A fenntartasi igények mini-
malizalasa érdekében, a korabbi-
akndl tartésabb anyagokat alkal-
maznak, hogy nagy teljesitményd
és raforditas-hatékony megolda-
sokhoz jussanak. A szerkezetekbe
minden olyan mérSberendezést
beépitenek, amelyek viselkedé-
siik nyomon kovetésére alkalma-

Virosi utak jovébeni megoldasi iranyai

Elv

Megoldasi irany

Megbizhato infrastruktara

Intézkedések a varosi uthalozat kapacitasanak novelése
érdekében; igy, példaul, a forgalmi igények szerint
valtoztathato forgalmi iranyok a tervezett utak egyes savjain |

Kiilonlegesen j0 mindség biztositasa, hogy az 1t
folyamatosan rendelkezésre allhasson, példaul, a korabbi-
aknal tartosabb anyagok kifejlesztésével, amelyeknek
alkalmazasaval a fenntartasi igény csokkenthetd

Az infrastruktura kovetelmények és a kolcsonhatasok
meghatarozasa olyan uj kozlekedési rendszerek szamara is,
mint a koziti vonatok

Biztonsagos infrastruktura

Konnyen felismerhetd (megérthetd) koziti infrastruktira
tervezése a vezetdi hibak minimalizalasa érdekében

A gépjarmiivezetdt tamogatd jarmiivek és infrastruktira
létesitése, hogy — példaul, iranyitd ¢s figyelmeztetd
rendszerek alkalmazasaval — a vezet6i hibak hatasat a lehetd
legnagyobb mértékben csokkenteni lehessen Al
A leginkabb védtelen uthasznalok, elsésorban a gyalogosok
és a kerékparosok szamara kozvetlen és mas kozlekedési
modoktol kiilonvalasztott kapcsolatok Iétesitése (a gyalogos
¢és a kerékparos kozlekedés dsztonzése)

Ideiglenes szerkezetek tervezése

,Z01d” infrastruktira

Emberkodzpontu infrastruktara

Olyan varosi infrastruktira tervezése, amely a kozlekedés
hatranyos hatésait (zaj, szennyezés, rezgések) csokkenti

A kornyezethez illeszked6 infrastruktira létesitése

Az utcak hasznalatat killonbozo idészakokhoz kotik, hogy
iizemeltetésiik és fenntartasuk konnyebbé valjek.

Az anyag-ujrafelhasznalés és a nem hagyomanyos anyagok
alkalmazasanak optimalizalasa

~Kompakt™ varosok tervezése, hogy a lakasok, a
munkahelyek ¢és a szabadidé-kozpontok —széttagoltsaga
csokkenthetd legyen.

Olyan infrastruktura tervezése, amely az emberek szamara —
koruktol, anyagi lehetdségiiktdl és fizikai allapotuktol
fiiggetleniil — elérhetd
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sak. Intelligens Ondiagnosztizald
rendszerek €s érzékel6k képesek
a szerkezet vibracids jellemzsi-
nek a nyomon kovetésére, és ez-
zel a szerkezet tartossaganak és
rendkiviil kedvezd hasznalhato-
saganak biztositasara.

A 7. tablazat a szerkezetek jo-
vébeni miiszaki megoldasait so-
rolja fel.

7. Javasolt kutatasi iranyok

A 2040-re eldrevetitett jovSkép
eléréséhez természetesen még
rendkiviil sok kutatdsi munkéara
van sziikség. A kovetkezGkben
csak néhany olyan kutatasi iranyt
sorolok fel, amelyek az NR2C-
projekt keretében kiilonb6z8 or-
szagokban szervezett kerekasz-
tal-beszélgetések soran elStérbe
keriiltek.

A ,,megbizhato infrastrukti-
ra” célhoz kapcsolodo kutatasi
iranyok:

* gyorsan felszerelhetd, elGre
gyartott szerkezetek;

* az egyéni és a vasuti kozleke-
dés kombinalasa, mint a RUF-
rendszerben;

* a személygépkocsik két szin-
ten torténd kozlekedése az au-
topalyak nagy sebességii for-
galom céljara kijelolt savjain.

* elemekbdl allo lebeg ut viz-
folyasokon 4at;

* kivalé minSségben épitett, fel-
Ujitott és fenntartott burkolat-
jelek;

* kiilonlegesen nagy teljesitmé-
nyd anyagok;

A, biztonsdgos infrastrukti-
ra” célhoz kapcsolédd kutatasi
iranyok:

* olyan rendszer kifejlesztése,
amely a jarmdi és a kozuti infra-
struktara/attulajdonos kozott
kapcsolat 1étesitését lehetGvé
teszi;

* GPS-rendszer alkalmazésaval
torténd forgalomellendrzés —
az utdijat a tényleges terhelés
alapjan szamitjak;

* automatikus gépjarmii-iranyitas;

* a vezetd gyakorlottsagatol
fliggetlen passziv ut- és forga-
lombiztonsag;

. tablazat
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Mérnoki szerkezetek jovébeni megoldasi iranya

Elv

Megbizhat6 infrastruktiira

Biztonsé4gos infrastruktira

| Megoldasi irAny

Olyan csomépontok épitése, amelyek a kilonbozé halozatok
kozott optimdlis dsszekottetést 1étesitenek

Tartés anyagok alkalmazasaval hosszabb élettartamra torténé
tervezés

| gyakorolt hatéist minimalizalni tudjik

Olyan szerkezetek és fenntartdsi technolégidk vaélasztasa,
amelyek a fenntartdsi tevékenység sordn a forgalmi folyamra

Ondiagnosztizalé rendszerek és érzékeldk felmérése a vibracios
jellemzOk és a fizikai-kémiai kédrosoddsok mértékének aktiv
cllendrzésére
Tlizbiztos alagutak tervezése

,»Zold” infrastruktira

Az tjrahasznositott és egyéb nem hagyoméinyos anyagok
alkalmazasinak optimalizalisa

Uj karcsu, ,transzparens” tervezésli szerkezetek alkalmazasa
konnyli és zajelnyelé anyagok alkalmazésdval, hogy a
| telepiilésekre gyakorolt esztétikai és zajterhelést minimalizdljak |
Olyan szerkezeti elemek alkalmazisa (példdul, fedett utak

épitésével), amelyek a forgalom kornyezeti hatésait
e | minimaliziljik - U
Emberkdzponti Olyan szerkezetek tervezése, amelyek a tér tobbfunkciés
infrastruktira hasznalatat elésegitik

minden uthasznal6 altal kony-
nyen megérthetd (kovethetd)
infrastuktira, amelyet ugy ter-
veztek, hogy az uthasznalok
hibait minimalizalja, csok-
kentve a vezet6i tévedések ko-
vetkezményeit;

olyan biztonsagnovel6 rend-
szerek alkalmazésa, mint a ve-
zetd informalasa az utallapo-
tokrol, illetve masik jarmd
vagy személyek kozelségérdl,
automatikus beavatkozas tual
nagy sebességgel halado jar-
miivek esetében, a mentdk au-
tomatikus riasztasa baleset
esetében;

lathatatlan (pl. magneses) aka-
dalyok létesitése, amelyek az
ut geometriai jellemzdit jel-
zik, és kiilonboz§ akadalyok-
kal vagy mas uthasznalokkal
valo Osszelitkozést elkertilhe-
tokké tesznek;

alakvaltozasra képes/energia-
elnyeld anyagbol fizikai aka-
dalyok létesitése, hogy titko-
zéskor a keletkez6 kar csok-
kenthets legyen;

érzékel6 technologia kifej-
lesztése, amely, az infrastruk-
tardban elhelyezve, képes a
jarmivek utjat (igy a veszé-
lyes artkat szallité jarmiivekét
is) kovetni;

a talstlyos és/vagy tilméretes
jarmiivek  kozlekedésének
olyan megoldasa, amely a

kozati forgalom szdmara nem

okoz problémat;

A ,,zold infrastruktura” cél-
hoz kapcsolodé kutatasi iranyok:
* az éghajlathoz alkalmazkodni

képes anyagok vizsgalata;

* utburkolati anyagok, tervek és
technologidk zajcsokkentés
szempontjabol torténd opti-
malizalasa;

* olyan 0j tisztitd és véds tech-
nologiak kifejlesztése, ame-
lyeknek alkalmazasaval a pa-
lyar6l lefolyd csapadékviz a
talajviz minGségére csak elha-
nyagolhat6 hatassal van;

* jelent6s mértékben vissza-
nyert anyagbol tartos utburko-
latok készitése;

* mas ipardgak melléktermékei-
nek vizsgalata abbdl a szem-
pontbdl, hogy az utépités alap-
anyagaiként megfelelnek-e;

* energiatakarékos  tépitési
technologidk (pl. specialis
aszfalt-adalékszerek) alkalma-
zasa,

* Ontisztulo anyagok kifejlesz-
tése, mint amilyen a burkolat-
jelekben, sineken, zajvédd fa-
lakon, illetve az infrastruktara
szélein alkalmazott TiO,;

* zajcsokkent6 ¢és Ontisztuld
rendszerek burkolati rétegek-
hez;

* napelemek 4tlatszo alagutak-
ban és hazakban, valamint
gépkocsitetokon.
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Az , emberkozpontu infra-
struktura” célhoz kapcsolodo ku-
tatasi iranyok:

* automatikus aruszallitas/
aruszallitas specialis kis ala-
gutakban;

¢ kozmiialaght minden nagyobb
forgalmt utca alatt;

* nagyon jo teljesitd képességii
kozati infrastruktara, kiilonle-
ges figyelemmel az utgeomet-
ridra és az utprofilra, ivekben
és korforgalma csomopontok-
ban;

* biztonsagnovelési céllal az
egyes uthasznalo-csoportok

(tehergépkocsik,  személy-
gépkocsik, gyalogosok, kerék-
parok) szamara kiilon infra-
struktira vagy sav létesitése;
a személygépkocsik, a teher-
gépkocsik, a kerékparosok és a
gyalogosok részére szolgalod
utak fliggbleges szétvalasztasa;
olyan infrastruktara létesitése,
amely a forgalom szédmara
magneses teret hoz 1étre;
olyan 1t készitése, amely — pl.
napelemek segitségével — a
jarmiivek mozgatasahoz ener-
giat allit eld;

fold alatti utak épitése.
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6. Kérjiik szerz8inket, hogy kozoljék végzettségiiket, tudoméanyos fokozatukat, munkahelyiiket, beosz-
tasukat, lakcimiiket, telefonszamukat és addigazolasi jegyiiket.

7. A szerkeszt3séghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat a szerkesztGbizottsag, illetSleg a szer-
keszt8ség fenntartja. Cikkeket nem Srziink meg, és akkor sem kiildjiik vissza azokat, ha nem jelen-
tetjiik meg. Ha hosszabb id8 (tobb honap) telik el a cikknek a szerkeszt8séghez valo beérkezése és
a megjelentetése kozott, akkor errl irasban vagy telefonon értesitjiik tisztelt szerzdinket.

8. A cikk megjelenése esetén a folyoirat kiaddja, a Kozlekedési Dokumentacios Kft. ,,Felhasznalasi
szerz8dés“-t kiild a szerz6knek, amely a SzerkesztSbizottsag altal megéllapitott — lehetSségeink
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~ VASUTI EPIiTOIPAR

A szintetikus allamalakulatok

letrejottének és szétesesenek
vasuthalozati problemai
Europa keleti feleben®

A szintetikus allamalakulatok
szétesésének kovetkezményei

Az 1990-es évek elején Eurdpa
keleti felében végbement politi-
kai f6ldindulés nyomén nemcsak
az els6 vilaghabora utan létreho-
zott mesterséges allamalakulatok
estek szét, hanem felbomlott a ca-
ri Oroszorszag utodja, a Szovjet-
uni6 is. Olyan tagallamok 6nall6-
sodtak, amelyek 1918 el6tt is az
Orosz Birodalom részét képezték
(Ukrajna,  Fehéroroszorszag),
vagy amelyet 1940-ben a Szov-
jetunié kebelezett be azzal az in-
dokkal, hogy 1918 elétt a Biroda-
lomhoz tartozott (Moldavia).

1. A politikai tér szegmentalodasa,
az allamhatarok megsokszoro-
z6dasa, az atjarhatésag rosz-
szabbodasa

Az 1990 utan végbement politi-
kai valtozasok, a Szovjetunié
szétesésének, tagallamai 6n4llo-
suldsanak hatasara két ellentétes
folyamat ment végbe.

Miutén az egykori tagallamok
kozotti belsd hatarok kiils6 or-
szaghatarokka valtak, a dezinteg-

racioval az Onallésodott tagal-
lamok kozott altalaban jelentosen
visszaesett a forgalom, mivel az
egykori mobilitasra késztetd té-
nyezOk (apartcsikok, katonasag
munkaerd ,,birodalmi” tavolsaga
utazasa) vagy megsziintek, vagy
jelent8ségiikbdl alaposan vesztet-
tek. Az elbbi radikalis kozleke-
dési keresletcsokkenéshez latva-
nyosan igazodott a visszafejlodo
kozlekedeési kinalat. Mindezek-
nek néhany kozlekedésfoldrajzi
fontossagh valtozas lett a kovet-
kezménye:
= csokkent a szovjet utodallam-
ok kozotti kozvetlen vonatok
szama, foként a Kijevbdl, de
az orosz nagyvarosokbol —
Moszkvabol, Szentpétervar-
bol — kozlekeddke is a kauka-
zusi, balti, szibériai, kozép-
azsiai térségekbe;
= az orszaghatarokon végzett
vam- és utlevélvizsgalatok ki-
iktatasa, a menetid® roviditése
érdekében az ,,idegenné” valt
koztes orszagokat elkerild
utakon kozlekednek az orosz
régiok kozotti tavolsagi sze-
mélyszallito vonatok. (A Ko-
z€ép-Oroszorszag és Kaukazus

* A tanulmény az OTKA, T 042447. sz. palyazat keretében végzett kutatas részeredménye.

(Il. rész)

kozotti vonatok az Ukrajnan

at vezet6 vonal helyett Orosz-

orszag keletebbi részének pa-

lyait veszik igénybe, mig a

Szentpétervarrél Lengyelor-

szagba és Németorszagba ve-

zet6k a balti allamok helyett
az orosz ¢s belorusz teriilete-
ken kozlekednek.);

= a szovjet utddallamok kozotti
autobuszvonalak jelents ré-
sze megsziint;

= a kiilonb6z6 szovjet utddal-
lamok fGvarosai, gazdasagi
kozpontjai kozotti, idSkozben
whemzetkozi” kategoriaba eld-
lépett légi jaratok hallatlan
mértékben megritkultak;

= a FAK-orszagok kozotti gazda-
sagi és politikai kapcsolatok
visszafejlédése sok esetben ve-
zetett ahhoz, hogy a régebben
tranzit forgalmat kozvetito cso-
mopontok kozlekedési végallo-
mas helyzetbe keriiltek (Kercs,

Mariupol, Luganszk stb).

A volt Szovjetunion beliili
helyvéltoztatasok felt(inG ritkula-
saval szemben a mai fliggetlen al-
lamokban a korabbihoz képest
megsokszorozédott az igény az
,igazi” kiilfoldre (a volt Szovjet-
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unio allamhatarain kiviilre) uta-
zashoz. Mivel ennél a f6 motiva-
ci6 az tizletelés (,,batyuzas™), ezért
az egyes allamok fekvése, foldraj-
zi helyzete erGsen differencilja az
utazasok viszonylagos mennyisé-
gét. Legelonydsebb helyzetben az
egykori ,, Birodalom” Ny-i hatara
menti orszagok, régiok vannak
(Karéliatol Moldaviaig), amelyek-
bdl most mar nemcsak a korabbi-
nadl joval tobb kozuti—vasuti atke-
IGhely, hanem nemzetkozi buszja-
ratok hetente tobb ezres gyakori-
saggal), menetrendszer( és charter
légi jaratok, tovabba fengeri
komphajok is rendelkezésre allnak
a szomszédos vagy éppen a tavo-
labbi nyugati orszagokba, nagyva-
rosokba utazéshoz.

A posztszovjet peremvidék
nemzetkozi személykozlekedési
viszonylataiban a szinte robba-
nasszer(i névekedés az autobusz-
vonalakon kiviil a 1égi kozleke-
désben kovetkezett be. (A szovjet
korszakkal szemben 3-rol kb.
20-25-re n6tt azoknak az egykori
szovjetunidbeli varosoknak a sza-
ma, amelyek nemzetkozi — eurd-
pai, 4zsiai, észak-amerikai, kis
részben afrikai és dél-amerikai —
jaratok indulé és végallomasai és
ezeknek tobbsége az eurdpai pe-
remvidékeket kedvezményezi.)
Legnagyobb mértékben a balti al-
lamok és Moldavia légi kapcsola-
tainak iranyultsagaban ment vég-
be vdltozas: repiiltereiket sokkal
tobb jarat koti Ossze a tolikk nyu-
gatra levG orszdgokkal, mint a
FAK-belickkel, de ez jellemz6
mar Kijevre is (Tarhov, 1997).

Az egykori Szovjetuni6 euro-
pai teriiletén létrejott hét onallo
orszag kozotti hatarokon Ossze-
sen 19 vasuti hataratmenetet kel-
lett kialakitani.

Csehszlovakia két allamra tor-
tént szétvaldsa a hatdratmenetek
kiépitésén feliil nem jart kiilono-
sebb halozat-kiegészitésekkel. A
kisebb korrekciok (pl. az Gj Po-
zsony—Bécs Osszekottetés
Petrzalska alloméason keresztiil,
Csehorszagban tobb palya meg-
nyitisa a Sumavén és az Erc-
hegységen at) mar a nyugat-euré-

pai szomszédokkal valoé kapcso-
lat erGsitését szolgalta. Csehor-
szag felé a hatdratmenetek Szlo-
vékia szamara ma legalabb olyan
fontosak mint 1990 elGtt, mivel a
legnagyobb  kiilkereskedelmi
partnerei (Németorszag, Ausztria,
Csehorszag) fOként ezeken ke-
resztiil érhetSk el.

A messze legdrasztikusabb ko-
vetkezményekkel minden tekintet-
ben Jugoszlavia (Koszovot nem
szamitva) Ot orszagra tortént szét-
esése jart nemcsak a teriiletén osz-
tozkod6 utdd koztarsasagok, ha-
nem a Balkan-félsziget, s6t végsd
soron Europa kozlekedésére.

A délszlav térség politikai
szegmentaloddsa mindenekeldtt
az atjarhatosag, a nemzetkozi
tranzit feltételeit rontotta. A mint-
egy 5000 km hossza 4j allamha-
tar létrejottével az atkelShelyek
szama megtobbszorozodott.
(2005-ben Osszesen 54 vasuti és
179 kozati atkelShely miikodott.)
A vasutiaknak valamivel tobb
mint a fele, a kdzatiaknak pedig

1. tablazat
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b6 55%-a a vizsgélt orszagok
egymas kozotti forgalmat kanali-
zélta (Erdosi, 2005).

Valamennyi (vasuti+kozuti)
atkelGhelyet figyelembe véve
legnagyobb az atkelohely siiriiség
nyugaton (a hagyoményosan si-
rlibb, fejlettebb halozatnak, a na-
gyobb népstirtiségnek, a jobb po-
litikai viszonynak és az eurdpai
magtérséghez kozelebbi fekvés-
nek tulajdonithatoan). Hasonlo
okok miatt a kiilsé hatarokon is
atlagosan stiribben talalhatok at-
kelShelyek, mint a Balkdnon be-
lil az egyes orszagok kozott.
Még mindig igen kevés az atkels-
hely a Balkan legelmaradottabb,
déli/délkeleti orszagaiban. (Négy
allamhataron nincs vasiti atme-
net, de a bolgar—gordég, bol-
gar—torok, alban—go6rog hatéron is
igen kevés helyen lehet legélisan
atkelni.) Az 1. tablazatbol kide-
ril, hogy a kozuti atkelohely allo-
mdny dsszetételében nagyok a kii-
lonbségek. Kizardlag a nemzet-
kozi forgalom szempontjabol leg-

Hataratkel6 ellatottsag a hatarszakaszokon

Allamhatér Hok:m Vsl Koziti hatdrdtmenctek szima 6:::& 4100 ;:l‘shxm ox&
szdma s Bi- vas(ti | kozti
E-utak ::k Egyéb 5.4 Mty ; :&

Szlovénia-Ausztria 330 | 3 3 1 9 5 18 0,91 555 | 6,46

ia-O g 232 | 3 4 4 2 = 10 1,23 4,0 | 533

ia-Magy g 102 1 1 - 1 5 7 0,98 6,86 | 7,84

nia—Hor g 501 | 7 2 6 8 8 24 1,40 4,79 | 619
Horvitorsszég-Bosznia-H | 932 | 5 3 5 7 10 25 0,54 268 | 322
Hor g-Magyaro. 3200 8 .3 | 1 1 2 | 7 | 091 213 | 304
Horvtorszig-Szerbia-M. | 241 3ees 2 1 3 ok 6 1,24 249 | 373
Szerbia-Mag; g 164 | 2 1 1 1 2 5 1,22 305 | 427
Szerbia-M-Roménia | 546 | 2 1 2 4 = 9 0,37 1,28 | 1,65
Szerbia-M.—Bulgéria 506 | 1 1 - 4 = 5 0,20 09 | 1,19
Szerbia-M.—\ i 232 | 2 2 - 1 = 3 0,86 1,20 | 215
Szerbia-M.-Albnia 20| 1 1 1 1 = 3 0,45 1,36 | 181
Szerbia-M.—Bosznia-H. 380 | 2 2 1 8 1 12 0,53 394 | 447
Roméinia-Moldévia 681 | 2 2 1 2 - 0,29 073 | 1,02
Romyinia-Bulgdria 609 | 3| 3 1 3 - | 7 049 | 115 | 1,64
Romnia-Ukrajna 549 4 2 1 ) = 5 0,73 091 | 164
Roméinia-Magyarorszig 448 5 2 - 4 8 | 14 1,12 313 | 425
Bulgfiria-Macednia 165 = 1 2 = < | 3 | ="|318 | 18
Bulgfiria-Gorogorszé 493 2 1 1 - - 2 0,41 041 | 082
Bulgdiria- 259 1 1 - = = 1 0,39 039 | 078
Maced6nia-Albénia 191 = 1 = 1 - 2 - 1,04 | 1,04
A ia-Gorogorszig 262 20 2 - 1 - 3 0,76 1,15 | 191
Albinia-Gordgorszé 294 - S I W = 2 - | 068 | 068
Albfinia-Macedéni 130 - 1 - 2 - 3 - 231 | 231
Osszes hatdrdtmenet 54 43 30 65 41 179
_ebbdl belsé 26 |19 |19 | 42 19 9 e

* ebbdl 4 dunai komp

*%k
* k%
Aok ok

ebbdl 1 csak teherszallitd
ebbdl 1 nincs haszndlatban

ebbdl 1 vasiti komp, mely az utdbbi években nem lizemel

Forras: a nemzeti statisztikai évkényvek, Jean’s vasuti térképek, autotérképek adata-

ib6l szdmitotta és Osszedllitotta a szerz6
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magasabb értékii ,,E” utakra és
nemzeti féutakra hagyatkozva
mar arnyaltabb kovetkeztetés
vonhato le. (A kizar6lag a szom-
szédos orszagok kozotti kétoldala
forgalomra berendezett atkelGhe-
lyek a Balkan nyugati részén, to-
vabba a roman—magyar hataron
miikodnek.) A még kialakitani
sziikséges atkelGhelyek szamat az
egyes tervtanulményok 14-58
kozott mozgd szamban allapitjak
meg. Természetesen a hatarokon
at torténd kozlekedés iranti igé-
nyek nagyon kiilonbozdek, ezért
nincs is sziikség valamennyi ha-
taron egyforma atkelGhely stirt-
ségre, legfeljebb — a korabbiak-
hoz képest megvaltozott forga-
lomaramlési textirdhoz igazodo
— némi aranyositasra.

A Balkén szegmentalodasa oOta
a tranzit idGigénye riasztdan nétt,
mert a X. PEN folyoson kozleke-
dok Ausztria és Gorogorszag ko-
z0tt az egykori 2 hatéarral szemben
ma 5 hatért kénytelenek atlépni. PL
1990-ben még Miinchen és
Thesszaloniki kozott 36 oOra alatt
jartdk meg az utat (Salzburg—
Ljubljana—Zagrab—Belgrad—Szkop
je irdnyban) az irAnyvonatok, és eb-
bél Gsszesen csak 1,5 orat (4,16%-
ot) vett igénybe a hatdrokon val6
varakozds az adminisztracioval
kapcsolatban. Ezzel szemben
1999-ben 45 oréra volt sziikség
ugyanannak a tavolsagnak a meg-
tételéhez, amelybdl 10 6rat (az Gssz
eljutasi id6 22%-4t) tett ki a hataro-
kon valo allasid§ (Voivodic, 2003).
A szarazfoldi tranzitid drasztikus
hosszabbodasa is hozzjarult ah-
hoz, hogy a forgalom egy része ten-
geri utra terel6dott. Ezért kozleked-
nek pl. a Torokorszag és Olaszor-
szag kozotti RoRo jaratok.

Az egyes allamhatdarok kézuti
gépjarmii forgalma tekintetében
Joval nagyobbak a kiilonbségek,
mint az atkelGhelyek siiriisége te-
kintetében. Nagy altaldnossagban
e tekintetben is a Balkan nyugati
orszdgainak hatarai a forgalma-
sabbak, mig a keletieké kevésbé.
A 2000. évi adatokbol (2. tabla-
zat, 1. dbra) kitlinik, hogy az
[Ausztria/Olaszorszag]-Szlovéni

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a—Torokroszag/Gorogorszag vi-
szonylat teherforgalom tobbsége
még Szerbia-Montenegro elkerii-
lésével, Magyarorszagon, Roma-
nidn (és részben Bulgarian) ke-
resztlil dramlott, mig a klasszikus
Zagrab—Belgrad—Morava— Vardar
folyoson csak a kisebb hanyada.

2. tabldzat

A délszlav habort miatt a Szer-
bidbol Roménidra és Bulgariara
atterel6dd tranzit forgalom kovet-
keztében siirgetdve valt az Al-Du-
nan valo atkelés kapacitasanak no-
velése, nevezetesen egy masodik
hid épitése, mivel a kompok 6n-
magukban nem voltak elegend6ek

Az egyes balkani allamhatarok koziti gépjarmiiforgalma 2000-ben

Allamhatér Személy Teh A 100 km hatérra juté
auté db élyaut6 | teherautd 0
db
Horvitorszig—-Szlovénia 21,250.000 952.000 4,241.517 190.020 4,431.537
Bosznia-H.—Horvétorszig 11,321.000 582.000 1,214.700 62.446 1,277.146
Horvétorszdg—Magyarorszég 5,145.000 335.000 1,563.829 101.824 1,665.653
Horvitorszig—Szerbia-M. 1,295.000 180.000 537.344 74.689 612.033
Szerbia-M.—Magyarorszig 930.000 | 155.000 38589 | 64315 |  102.904
Roménia—Magyarorszig 5,300.000 724.000 1,183.040 161.607 1,344.647
Roménia—Ukrajna 43.000 28.000 7.832 5.100 12.932
Roménia—Albénia 444.000 60.000 65.198 8.811 74.009
Roménia—-Bulgéria 232.000 331.000 38.095 54.351 92.446
Bulgéria~Gorogorszég 264.000 231.000 101.930 89.198 191.129
Bulgiria-Térokorszig 268.000 213.000 54.361 46.856 101.217
Bulgiria-Maced6nia 219.000 82.500 132.727 50.000 182.727
Macedénia-Gorogorszig 400.000 120.000 152.672 45.802 198.474
Albénia—Gordgorszag 45.000 34.000 15.306 11.565 26.871
Maced6nia—Albénia 13.000 16.000 6.806 8.377 15.183
Szerbia-M.—Albénia 24.000 270 10.909 123 11.032
Bulgéria—Szerbia-M. 167.000 94.000 33.004 18.577 51.581
Szerbia-M.—Roménia 860.000 10.000 157.509 1.831 159.340
Szerbia-M.—Bosznia-H. 1,800.000 115.000 473.684 30.263 513.947
Szerbia-M.—Macedénia 107.000 100.000 46.120 43.103 89.223

Forrés: REBIS és Berger, 2002 adataib6l szerz6 szamitdsa és osszedllitisa

>
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Qle8da

1. dbra
Az egyes hatdrszakaszokon at kozleked6 kozuti gépjarmiivek szdma ezerben 2000-ben

Jelmagyarazat:
a - személygépkocsik; b — tehergépjarmii

Forréas: Berger, 2002 adataibol szerzé szerkesztése
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(Tamkov, 2000). A hid helyérdl a
parti orszagok kormanyainak vé-
leménye eltérd volt. Romdnia a
hid allokalasanal a févarosok ko-
Z0tti Osszekottetést tartotta a fo
szempontnak,  ezért  Turnu
Migulere és Nikopol kozott akar-
ta létrehozni. (A centralista gon-
dolkodés érzékelhetd a javaslat-
ban, de az sem mellékes koriil-
mény, hogy a keletebbre 1évG hi-
don 4t kozleked6 kamionok joval
hosszabb utat tesznek meg roman
foldon, azaz ott tobbet koltenek).
Romaénia attol is tartott, hogy a ko-
z0s hatar nyugati szakaszan létesi-
tend6 hid Konstanca kikotGjének
bevételcsokkenést okoz. Bulgaria-
nak viszont az volt a fontos, hogy
Kozép- és Nyugat-Eurdpa elérésé-
hez a legidealisabb iranyban le-
gyen hid. Ezért a szerb hatirhoz
kozeli Vidint tartottak a megfelel
helynek. Mivel a szogesen eltérd
vélemények kozelitésére nem volt
kilatas, fuggetlen angol szakta-
nacsado céget kértek fel javaslat-
ra, amely viszont koztes megol-
dasként Szdfia és Craiova legrovi-
debb dsszekottetését tartotta fon-
tosnak. Végiil a kilatasba helyezett
EU tamogatast figyelembe véve a
PEN IV. korridorba (E79) illesztve
Vidin és Calafat kozott hataroztak
meg a helyét, ahol mar régota tlize-
melt a vasiti szerelvényeket és
kozati jarmiiveket szallito komp
(Erdosi, 2000/a).

A hirtelen megnovekedett
tranzitforgalom miatt a kompnal
tdmadt kapacitasgondok enyhité-
sére az EU tobb millié Ecu tamo-
gatést nyujtott. (Calafatnal kami-
onparkol6, Vidinnél a kompkiko-
t8hoz Gj Gt épiilt.) Romdnia ennek
ellenére 1992-ben megsziintette a
vonatok atszallitasat (mely szol-
galtatas lassitotta a forgalmat), és
kizarolag kozati kompszolgélta-
tast miikodtetett — arra is hivat-
kozva, hogy a vasiti teherforga-
lom alaposan csokkent, mikozben
a kamionforgalom a tobbszorosé-
re nétt (Maté, 2000).

Az uj, 1275 m hossza hidat vi-
Szont vegyes forgalmira tervez-
ték: az autéaton kiviil vasati pa-
lydt is magéba foglal. A Balkani

Stabilitasi Csomagban és a PEN
hélézat priorizalt elemei kozé
egyarant tartozo, a hozzajar6 15
km hosszu vasittal és tttal egyiitt
225,8 milli6 eurdba keriild hid
épitésének megkezdése majdnem
egy évtizedet késett. Romania
ugyanis az 1990-es évek végén
hevesen ellenezte a hidat (érde-
mileg nem volt hajland6 hozzaja-
rulni a finanszirozasahoz), és he-
lyette inkabb Nikopol és Turnu
Magurele kozott G kompatkelGt
javasolt. Azonban a koszovoi val-
sag és a NATO beavatkozas 0jbol
felértékelte a Bulgarian atvezetd
keriil§ utat. Az 0j rendkiviili hely-
zetre tekintettel az EU kozvetle-
niil bekapcsolodott az tigybe, igy
Romaénia élldspontja pozitiv
irdnyban megvaltozott. 2005 ta-
vaszan keriilt sor a két szomszéd
orszag finanszirozasi egyezmé-
nyének aldirdsara. A létesitési
koltségek thlnyomé részét EU
alapok, tovibba EBRD és né-
met—francia kereskedelmi ban-
kok kolcsonei fedezik, mig a két
érdekelt orszag hozzajarulasa
csak a 15%-at allja. Az épitési
munkak megkezdésének legtijabb
hatarideje 2005 &sze (DVZ,
2005. aprilis 7). Ugyan a
Thesszaloniki felé tarto tranzit-
forgalom egy része visszaterelo-
dott Szerbiaba, a hidra részben a
Bulgaria altal keltett, részben a
Torokorszag és Kozel-Kelet felé
tarto forgalom érdekében sziikség
van. 2005-ben a kozos ro-
man-—bolgar Duna-szakaszon csu-
pan egyetlen vegyes hasznalata
hid (Giurgiu-Rusze), tovabba
négy helyen (a hid kozelében,
Calafatnal, Silistra és Calarasi
kozott, valamint Orjahovonal)
komp miikodott. Tavlatilag Bul-
giria szamol egy tovéabbi
Orjahovo és Bechet koézotti, Ro-
ménia pedig Giurgiu és Rusze ko-
z6tti, vagy (Cioara és Belenc ko-
z6tti), masodik hid megépitéseé-
vel. Tovabba 1j kompszolgaltatas
indulna Nikopol és Turnu
Migurele, Lom és Rastu kozott
(Waack, 1996; — 2. dbra). A bol-
gar-roman hatar keleti, szarazfol-
di szakaszan két kozati és vasiti
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atkel6hely —mikodik (Vama
Veche-nél és Negru Vodanal).

A politikai ,,f6ldindulés” utan
az 1990-es évek elején ugyan a
legtobb hataron szabadabba valt
az atjaras, de a tobbszordsére no-
vekedett forgalom miatti torloda-
sok hallatlanul id8igényessé tet-
ték a fizikai atjutast. Ezért az EU
anyagi segitségével megkezds-
dott egy sereg atkelShely bovité-
se, modernizalasa. Bulgéridban a
rajuk zadulo tranzitforgalom mi-
att is kiilondsen elégtelennek bi-
zonyult az atkelSk kapacitasa, ki-
valtképpen az 1990 el6tt csak két
helyen atjarhatd6 gordég hataron.
ElGszor a legnyugatibb (Sztruma-
volgyi) Kulata atkelShely bovité-
se tortént meg PHARE alapbol
(1,1 milli6 Ecu raforditassal) 6
forgalmi sévosra, amelyen 4t na-
ponta 600 teher- és 4000 sze-
mélyautd kozlekedhet.

Az EU siirg0sségi okok miatt
Bulgéariat elényben részesitette,
de Gorogorszagnak is 160 millid
Ecu-t utalt 4t az Interreg-program
keretbdl a bolgar hataron levé at-
kelShelyeinek fejlesztésére. Bul-
garia 1996-ig Gorogorszaggal hé-
rom Gjabb atmenet nyitasardl irt
ala szerzGdést. Az egyik a
Makaza-hago felé, amelyet csak
fel kell tarni, ahova a IX. korridor
vasutjat és utjat is tervezik. Eddig
a palya a torok hatart kovetve,
nagy kanyarulatot leirva érte el a
gorég Alexandrupoli kikotdt. A
hagyomanyos kozuti dtkelShelye-
ken azonban a forgalmi helyzet
sokaig mégsem javult. Gérogor-
szag teljesitette az elvart fejlesz-
téseket, viszont Bulgaria rosszul
safarkodott az uniés tadmogatas-
sal, nem tudott bemutatni meg-
gy6z6 fejlesztési koncepciot,
ezért az elnyerhet6 pénzeknek
csak egy részét kapta meg
(Kovacevic, 2000).

A Balkan orszagok kiils6 ha-
tarszakaszai koziil a romén-
moldav hatart képez6 Prut folyon
keriilt sor Oancea-nal hid és ha-
taratkeld épitésére. Tovabbi két
hid épiil az azonos nyelvet beszé-
16k kozotti kozlekedési kapesola-
tok javitasa érdekében.
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A Romania as Bulgdria kozotti atkelShelyek
Jelmagyarazat:

1 - vegyes haszndlatu hid; 2 — miikodd komp; 3 — Bulgaria altal tervezett hid; 4 — épiil hid; 5 — Roméania &ltal tervezet hid; 6 — tervezett komp;
7 — szérazfoldi atkelShelyek; 8 — Duna; 9 — allamhatar; 10 — vasdti févonal; 11 — vasuti mellékvonal; 12 — autdpalya; 13 — tervezett autépalya; 14 — fout;

Forras: Waack (1996) térképét aktualizélta a szerzé

A kozlekedeési halézatok és for-
galomaramlads términtdinak kere-
téiil ma az onallé orszagok szol-
galnak. A posztjugoszlav térség-
ben végzett nemzeti/regionalis ér-
dekii vonalkorrekciok utan rendel-
kezésre all6 halozaton tilnyomban
az orszaghatarokon beliil marado
forgalom aramlik. A belfoldi koz-
lekedés koltségeit nagymértékben
befolyasolja, hogy a kiilonboz6 vi-
szonylatokban az egyeneshez ké-
pest milyen mértékdi keriil6atra
kényszeriil a kozlekedd/szallito.
Még a domborzatnal és a vizrajz-
nél is nagyobb hatdsa van az
orszag-teriilet formajanak arra,
hogy a hdlozat iizemeltetésének
horizontalis ,, geometria” feltételei
mennyire kedvezbek, vagy éppen
kedvezétlenek. E szempontb6l a

korhoz legjobban kozelits, a leg-
kompaktabb (nyllvanyok, szigetek
nélkiili) orszagformak a legkedve-
zobbek. llyenek Macedonia, Ro-
mania, engedménnyel Bulgaria.

A belfoldi kozlekedeés szerve-
zéséhez a messze legelonytele-
nebb alaprajz minden kovetkez-
ményével Horvatorszag kénytelen
megkiizdeni. Természetesen az
orszag gazdasagi szerkezete, sok-
féle (jol jovedelmezs) tevékeny-
ségre vald alkalmassaga szem-
pontjabol kifejezetten elGny,
hogy Horvatorszag részben dunai
régid, részben tengerre orientalt
orszag, aminek olyan hozadéka is
van, hogy kiilonlegesen fontos
koztes térség mind a kontinenta-
lis, mind a tengeri destinaciok fe-
1¢ tart6 tranzitban.

Az ENy-on a Pirani-6bonél
kezd3do, északkeleten a
Szerémségig, délkeleten a Cape
Ostroig (Osztro fokig) és Boka
Kotorska-ig (Kotori-6bolig) tarto
két nyalvannyal kutyaszajra em-
lékeztetd alaka orszag kozrefogja
Bosznia-Hercegovinat.  Kelet-
Szlavonia és Dél-Dalmécia haté-
rai kozott a legnagyobb légvonal-
beli tavolsag kb. 270 km. Horvat-
orszag kiils6 hatarpontjai egy
olyan félkorbe férnek bele,
amelynek sugara 1100 km, belsd
pontjai pedig egy 650 km sugarQ-
ba (Statistical Yearbook of
Croatia 2003). Dél-Dalmécia €s
Kelet-Szlavonia legjelentSsebb
varosai, Dubrovnik és Eszék ko-
zott a légvonalbeli tavolsag 330
km, a koziti tavolsdg Bosznia-
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Hercegovinan keresztiil 490 km,

viszont a kiilfoldi teriilet elkerti-

1ésével, horvat teriileten 1000

km-nél is hosszabb a kozatlanc.
A minddssze 56.610 km? teri-

letli orszag szarazfoldi allamhata-
rainak hossza 2028 km, tengeri
hatéranak hossza a szigetek nélkiil

1773 km (Statistical Yearbook of

Croatia 2003), azaz 1000 km? te-

rilletre 67,1 km allamhatér jut.

Ezért az orszag teriiletéhez képest

nagyok a szallitasi tavolsagok, a

hazénkéhoz képest 20-25%-kal.
Horvatorszag és Bosznia-Her-

cegovina koOlcsonds egymasra
utaltsdganak két meghatarozo ko-
rilménye:

» Horvatorszag a keleti tartoma-
nyai kozott Bosznia-Hercego-
vinan keresztiil tud legrovi-
debb utat talalni;

= Bosznia-Hercegovina Europa-
val a legrovidebb iranyban E-
és Ny felé, Horvatorszagon at
kénytelen kapcsolatot létesiteni.

2. Az Uj hatarok altal atvagott
palyak okozta kozlekedési ne-
hézségek megoldasanak madijai

Az 6nallova valt délszlav orszago-
kat 1992-t61 altalaban a torténelmi-
leg kialakult egykori hatarok va-
lasztottak el egymastol. Mivel a
vasithalézat tilnyomé része az
ezeknél nagyobb igazgatasi egysé-
gekhez tartozds idején az
Ossszovetségi érdekeknek megfe-
lel§ téralakzatot vett fel, az orok-
lott halozat 1992 utin nem felelt
meg mindenhol az vj orszagok koz-
lekedési igényeinek és gondokat
okozott az orszdgrészek, régiok ko-
20tti vasuti dsszekottetések hidnya,
vagy legalabb is elégtelensége.

_ Az 1j orszagoknak szembesiil-
niiik kellett a vasttvonalak és f6-
utak hatarok altali dtmetszésébdl
adédé kozlekedési nehézségek-
kel. Ezek felszamol4sa, enyhitése
a nagysagukat, stilyossagukat be-
folyasolo konkrét helyzettsl (a
fSldrajzi viszonyoktol, miiszaki
lehetségektsl, az érintett orszé-
80k kozotti politikai viszonyoktol
ﬁlgg('fen) nagyon kiilonbozé
megoldasi modokkal tortént.

* A legegyszer(ibb mod (az euro-
pai torténelem sordn gyakran
alkalmazott modus vivendi) a
rovid szakaszon a szomszéd
orszag terilletén futdé palyak
esetében a szomszédos orszag
engedélyének megszerzése az
ottani szakasz fenntartdsahoz
és Uuzemeltetéséhez. Ezen
meghatarozott (4ltalaban igen
hosszl) id6re szO0l6 engedé-
lyért a vasuttirsasdg szerzo-
désben kikotott Osszeget fizet.
Ilyen un. ,peage” vasit a
Szerbia-Montenegré  hires
belgrad—bari vonaldnak a
Bosznia-Hercegovina teriile-
tén atmend rovid, 7 km-es sza-
kasza. Az Una-volgyi vasit
indulo és végpontja Horvator-
szagban van (Sunja és Knin)
¢és alapfeladata is a nyugat-
szlavoniai €s dalmaciai régioi
kozotti Osszekottetés. Ehhez
képest kanyargdsa soran hét
helyen is atszolgal Bosznia-
Hercegovindba, vonalhossza-
nak kb. az egynegyede jut kiil-
foldre. A HZ rendszeres bérle-
tet fizet Bosznia-Hercegovi-
nanak az ottani palyaszaka-
szok hasznalataért.

* Az 0j orszaghatar altal atvagott
vonalak egy részén megsziint
az atmend (értsd: teljes hossz-
ban 4ramlé) forgalom és
mindkét oldalon csak szarny-
vonalakkad degradalodott pa-
lydkon kinlodik az igen gyen-
ge belfoldi forgalom. Ezekben
az esetekben csak id6 kérdése
a szarnyvonalak felszamolasa.

* Az 0j hatarokhoz val6 igazodas
a legstlyosabban Horvéator-
szagot érinti — formaja és a ha-
tarok hossziusadga miatt. Az
Eszék—Ploce viszonylata vas-
uti és kozati  kozlekedés
egyetlen ésszerli modja a koz-
tes bosznia-hercegovinai f6-
vonal és fout igénybe vétele a
nemzetkozi jog és kétoldala
szerzGdések altal meghataro-
zott feltételek mellett. Ez egy
olyan léptékli probléma,
amely dimenzidjaban tobb
nagysagrenddel eltér a tobbi
rovid szakaszos hataratlépé-
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sek esetétdl: eurdpai szintld
tigy, amely csak a hatarok
légiestiilésével orvosolhato.

e Azokban az esetekben, amikor
valamilyen viszonylatban
rendszeres és nagy a forgalom,
viszont a viszonylag rovid koz-
vetlen (sajat orszagteriileten
beliili) palya helyett a szom-
szédos orszagon atvezetd ha-
talmas kitér$ utra kényszeriil-
nek a szallitmanyok, a tavlatos
megfontolasok alapjén, a sajat
orszagon belilli Osszekottetés
palyaépitéssel valo megterem-
tése lehet az idedlis megoldas.
Ebbe a kategoridba tartozik az
Uj isztriai atkotd palya is hor-
vatorszagi teriileten. Fiume és
Pula kozott a legutobbi idSkig
Szlovénian at, erds északi ke-
rilével tortént a vasati kozle-
kedés. Horvatorszag ezért uni-
0s anyagi segitséget is igénybe
véve Isztrian 4t 23 km-es atko-
t6 vasutat épit Lupoglav Novi-
ig, amelybdl 14,4 km-t tesz ki
az Ugka-hegy alatti Eicarija-
alagut. A tobbszaz milli6 dolla-
ros épitkezésnek 2002-ben kel-
lett volna befejez&dnie (Weber,
2002), azonban a palya még
2005-ben sem tizemelt

3. A délszlav polgarhabort és a
NATO beavatkozas kovetkezmé-
nyei

3.1. A kozlekedési halozatban
okozott karok és az alagazati
szerkezet modosulasa. A for-

galom ujrainditasa a haboru

utan

A polgéarhaboriiban a legnagyobb
kérosodas Bosznia-Hercegovina
vasutjait érte, ideértve nemcsak a
vasuti palyakat, hanem a Horvat-
orszaggal 0sszekoto nagy Szava-
hidakat is. Az orszag vasuti koz-
lekedése rdaadasul még a teriileti
szétszabdaltsag silyos kovetkez-
ményeitdl is szenved.

Az 1995 decemberi daytoni
békemegallapodds Annex 9 do-
kumentumanak értelmében a vas-
uthaloézatokat nemzetiségek sze-
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rint elkiilonitették. Kezdetben két
vasuttarsasag jott létre: a horvat
¢s a (muzulman) bosnyéak lakos-
sag Foderacio teriiletén a szara-
jevoi székhelyli ZBH és a Bosz-
niai Szerb Koztarsasag ZRS nevii
tarsasdga. Azonban a ZBH-bol
hamarosan kivéltak a boszniai
horvatok, és létrehoztak a
mosztari kozponti ZHB nevii tar-
sasagukat. A harom kicsiny tarsa-
sag tevékenységi teriilete igen
szlik, mindegyikhez csak néhany
vonal tartozik. Komlos (2001)
szerint ,,az elkiiloniilten miikodd,
feldarabolt halézat nem képes
megfelelen ellatni a szallitasi
feladatokat” (i.m. p. 81). Hozza-
tehetjiik: ez a helyzet nem csupan
maganak Bosznia-Hercegovina-
nak, hanem a rajta keresztiil vég-
zett tranzitszallitdsokra er8sen ra-
utalt Horvatorszagnak €s mas or-
szagoknak is karokat okozott.
Hogy a vasit mennyire a politika
eszkozévé valt, arra jellemzd,
hogy mikozben a kiilonb6zs enti-
tasok kozott a tavolsagi autobusz-
ok akadaly nélkiil kozlekednek, a
vasuti személykozlekedés csak
egy-egy vasuttarsasag illetékes-
ségi teriiletén beliil folyik és a jel-
képes hatirokon at kell szallni,
megvarni a kovetkez6 vonatot
(rosszabb esetben at kell gyalo-
golni, vagy taxival atjutni a talol-
dali allomasra).

Mikozben az EU kozlekedés-
politikaja a versenyhelyzet terem-
tése érdekében timogatja az (ijabb
tarsasagok létrejottét, a daytoni
megallapodas hosszabb tdvon mar
az egységes orszagos vasuti rend-
szer megvalositasat partolja.

Formélisan a képtelen szétfor-
gacsoltsag — amelyben a politika
minden gazdasagi szempontot
maga ala gytirt — csak 1998 éprili-
saig 4llt fenn, amikor a hirom en-
titds vezet8i megallapodtak a
Bosznia-Hercegovinai Kozforgal-
mu Vastttarsasag (BHZJK) létre-
hozésdban. EgyelSre nem tudni,
hogy ez csupan egy keretszerve-
zet, amelynek feladata a harom
nemzeti tarsasig tevékenységé-
nek — foként a tranzitkozlekedés
érdekében valdé — koordinalasa,
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vagy egy olyan nagyobb, hatéko-
nyabban miikodd vallalatrol van
sz0, amely teljesen magaba ol-
vasztja a ,,harom torpét.”

Boszniaban a vasut helyrealli-
tasi munkalatok 1995 decemberé-
ben kezdodtek meg. A munkak je-
lent6s hanyadat az IFOR olasz
vasutépits ezrede végezte el, de
mas nemzetiségli alakulatok is
részt vettek ebben. (Amerikai se-
gitséggel épiilt Gjja a Szava-hid
Bréko-nal, magyar miszakiak ne-
véhez fliz6dik a doboji hid felépi-
tése, svéd vallalatok végezték a
biztositoberendezések cseréjét.)
A helyreallitidsi munkalatok azon-
ban tobbnyire csak a legsziiksé-
gesebb miiveletekre, cserékre
korlatozodtak, igy a vasutak
hasznélati értéke nem érte el a ha-
boru eléttit. (Jellemz8, hogy még
a févonalon is 50 km/h-ban kel-
lett limitdlni a sebességet.) Az
IFOR helyébe 1997-ben 1épd
SFOR-nak oroszlanrésze volt ab-
ban, hogy Bosznia-Hercegovina
ismét bekapcsolddjon a nemzet-
kozi kozlekedésbe.

Bar Bosznia-Hercegovinaban
is sziikségszerlien bekovetkezett
valamilyen mértékben a gazdasagi
szerkezetvaltas, a banyaszat, a ko-
haszat és olajfinomitds az
1970/80-as éveknél ugyan joval
kisebb méretekben, de tovabbra is
fontos ligyfele marad a vasttnak
(zenicai kohaszat, Prijedor-térségi
vasércbanydk, Tuzla kornyéki
szén és sObanyaszat). Ezért a hely-
redllitasban még j6 néhany ezzel
kapcsolatos feladat var megoldas-
ra, mint pl. a srpska-brodi olajfi-
nomitod vasuti kapcsolatanak hely-
redllitdsa az ottani felrobbantott
Szava-hid felépitésével.

Ahhoz, hogy az Vc. korridor
vasutja akarcsak az 1980-as éve-
ket is idéz3 szinten miikodhessen,
elemi feltétel, hogy épiiljon 0jja a
samaci Szava-hid (egyel&re a ko-
zelében csak G kozati hid 4ll ren-
delkezésre), hogy a Budapest—
Eszék—Szarajevo viszonylat vo-
natoknak ne kelljen nagy nyugati
keriil6t tenni a bréko6i hidon 4t.

Az 1990-es évek elsd felében
zajlott polgarhabora masodik leg-

nagyobb vesztese Horvdtorszag
volt. Széarazfoldi halézata foként
a Bosznia-Hercegovinahoz kozeli
teriileteken szenvedett sulyos ka-
rokat, belvizi hajozasat a Szavaba
szOrt aknak bénitottdk meg, dal-
maciai tengeri kikotGinek egy ré-
szében ideiglenesen sziinetelt,
vagy csak a legsziikségesebbre
korlatozodott a polgari forgalom,
viszont szinte valamennyi civil
repiiléterében  kisebb-nagyobb
(esetenként akar évekig tartd
helyreallitasi munkat is igényld)
karokat okozott a (szerb-) jugo-
szlav légierd.

A polgarhaboru harci esemé-
nyei (rombolas és veszélyeztetés,
illetve a szerb csapatok altali
megszallas) miatt 1993 augusz-
tusaig megsziint a vasuti kozleke-
deés, a Bosznia-Hercegovinaval
hataros teriileteken ahova a szerb
hadsereg mélyen benyomult —
majdnem a Sziszek—Karoly-
varos—Ostarije—Zadar—Sedramni
¢ vonalig. Ennek kovetkeztében
kiiktatodott a halozatbol a teljes
Lika-vastt ¢és az abbdl Zadarig
kidgazé szarnyvonal, tovabba a
teljes Una-vasut, valamint a
Knintdl Siveric-ig tarté palyasza-
kasz. Zagrabtol D-re megsziint a
forgalom a Kérolyvaros—Sziszek
vonalon, de Sziszek és Novska
kozott is. Pakracig tortént elSretd-
résiikkel a szerbek elvagtik a
Zagrab— Belgrad korridorvasutat
is Novska és Nova Gradiska ko-
zOtt (3. abra). Ezért a Zagrab és
Eszék kozotti szallitasokhoz a
Dravatol D-re levé masodoszta-
lya pélyalancot kellett igénybe
venni. Szerbia feldl a szerb csa-
patok a Pélmonostor-Eszék—
Vinkovci— Zupanja el6tti védo-
vonalig jutottak el. Megszilint a
kozlekedés az Eszék-Dalja—
Ujvidék, az Eszék— Vinkovci, a
Vinkovci-Sid, a Dalja—Vukovar,
a S. Brod és Ploce, a
Vinkovci—Vukovar, tovabba az
Eszék—Pélmonostor— Magyarboly
vonalon. A polgarhabora altal a
horvét vasutakban (1100 km pé-
lydban, masfélszdz allomasban)
és tobb ezer vasuti jarmiiben
okozott kar elérte a 120 millio $-t.
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SZLOVENIA

3. abra
A horvatorszégi vasuthalozat a délszlav habord idején, 1993 augusztusaban.

Jelmagyarazat:

MAGYARORSZAG

S T s S

BOSZNIA-HERCEGOVINA

1 - egyvaganyd; 2 - kétvaganyu; 3 - villamositott; 4 — nem lizemel6 palyak;
5 - ideiglenes palyavégpont; 6 — a szerb hadsereg altal megszallt teriilet

A Horvatorszag és Olaszor-
szag kozotti tengeri kompforga-
lomra a balkani haboris esemé-
nyek ugyan kedvezdtlen hatdssal
voltak, de kozel sem olyan mér-
tékben, mint a transzbalkani
szdrazfoldi kozlekedésre. A ha-
borlis fenyegetettség miatt csu-
pan néhany hénapig, a legros-
szabb esetekben b3 egy évig
Szlinetelt a nemzetkdzi forga-
lom, amely mér az 1990-es évek
derekdra megkozelitette az
1990. évit, 1998-ban pedig tal-
Szérnyalta.

Forras: Litterscheid, 1994

Szerbia-Montenegro a polgar-
haboru alatt nem volt hadmiivele-
ti teriilet, viszont a NATO légierd
1999. évi célzott bombazasai
nemcsak tobb dunai hidat romol-
tak le és ezzel az atkelésen kiviil
a hajozast is lehetetlenné tették,
hanem tobb szerbiai vasutvona-
lat, nagyobb vasiti és kozati hi-
dat, viaduktot, alagutat és csomo-
pontot is.

Az 1990-es években a haborts
karok és a veszélyeztetettség ér-
z¢€s okan a kevésbé érzékeny koz-
uti kozlekedésre atterel6dott sze-

mély- és aruforgalom a vasutak
helyreallitasa utan sem terel6dott
vissza. A vasuti forgalom termé-
szetesen békeiddben is csokkend
irAnyzati a gazdasagi/tarsadalmi
struktiravaltas kovetkeztében, de
kétségtelen, hogy az 1990 és
2003 kozott Horvatorszagban,
Bosznia-Hercegovinaban és
Szerbia-Montenegroban a vasut
karara és a gépjarmii kozlekedés
Jjavara végbement drasztikus val-
tozasok részben a vasit nem tel-
jes értékl helyreallitasanak tud-
hatok be.



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A délszlav (boszniai kdzponth)
polgarhabori befejezése utan a
nemzetek (a korabbi haborts fe-
lek) kozotti fesziiltségek ugyan
alig csitultak, azonban a nemzet-
kozi vasiti és kozati forgalom mi-
elébbi meginditasat (kivaltképpen
a transzeurdpai tranzit elGsegité-
sét) az Gsszeurdpai érdek siirgette.
Avasuti forgalom helyreallitasarol
sz0l6 dontések és egyezmények
utan azonban néhany esetben tobb
mint fél évre volt sziikkség a miisza-
ki/biztonsagi feltételek megterem-
téséhez (a szétrombolt palyak 0jja-
épitéséhez, akna- és 10szer-
mentesitési munkalatokhoz stb.). E
tekintetben fordulatot az 1997. év
hozott: Eszék és Pécs kozott hely-
reallt a kozlekedés, majd Horvat-
orszag ¢€s Jugoszlavia kozott is
megindult elsGsorban tranzit teher-
vonatokkal és transzeurdpai sze-
mélyszallito vonatokkal (pl. a
Miinchen/Ziirich-Zagrab—Belgrad
viszonylatl, f6ként a délkelet-eu-
ropai szdrmazast vendégmunkés-
ok altal kedvelt expresszel) a for-
galom.

A hadvisel8 Horvatorszagon
beliili vasutak ujboli forgalomba
helyezése néhany esetben idd-
ben egy-két évvel megelGzte a
nemzetko6zi kapcsolatok helyre-
allitasat. A Split—Knin (108 km
hosszl) vasat Gjranyitasa, vala-
mint Split és Zagrab kozott a
kozlekedés ujrainditdsa még
1995-ben megtortént. (Ezt az
igen er8s karokat szenvedett,
232 km hosszi Ostarije-Knin
vasit extenziv rehabilitacidja
tette lehet6vé.) Az Una-volgyi
Vasut Knin és Biha¢ k6z6tti hor-
vatorszagi/bosznia-hercegovinai
129 km hosszii szakaszat az
olasz hadsereg vasatépit6 SFOR
alakulatai allitottak helyre 1998
szeptemberére, de mégsem lehet
végig kozlekedni rajta, az or-
szaghatarokon at nem kozleked-
nek vonatok. 1999 elejére befe-
jez6dott valamennyi héborus
kart szenvedett horvétorszagi
vasut  0jjaépitése  (legalabb
olyan szintig, hogy a kozlekedés
rajtuk ismét megindulhasson. —
Wiederherstellung...1999).

3.2. A polgarhaboru hatdsara
tengerre terelodott
transzbalkani szarazfoldi for-
galom

Az észak-adriai kikot6k és Gorog-
orszag kozott ritka id6kozonként
ugyan, de mar a délszlav habort
el6tt kozlekedtek személyautokat
és utasokat szallitd lassu kompha-
jok (pl. a horvat Jadran tarsasag
Fiume—Split-Dubrovnik—Patrasz
jérata), mint ahogy a nyugati go-
rog és dél-olasz partok kozott is.
Az 1990-es években azonban a
délszlav teriileteken atvezeto sza-
razfoldi tranzit utak jarhatatlan-
saga, illetve veszélyeztetettsége
kikényszeritette a Gérogorszag és
az EU torzsteriilet kozotti szalli-
tasok érdekében:

= részben a GoOrogorszag és

Olaszorszag kozotti kistavol-

sagu,
= részben a Gorogorszag és az

észak-adriai kikot6k kozotti
nagytavolsagi viszonylatok-
ban tovabbi kompvonalak 1ét-
rehozasat a jaratok szdménak
sokszorosara novelését, na-
gyobb befogadd képességii és
gyorsabb (30 csomé/ora se-
bességti) hajok forgalomba al-
litasat, azaz a szallitasi kapaci-
tas sokszorozasat.

A tengerrel elvélasztott két
EU orszag, Gérogorszag és
Olaszorszag kozotti kompforga-
lom a balkéni harcok legkritiku-
sabb idGszakaban, az 1990-es
évek derekan volt a legnagyobb
méretd. fgy pl. 1994-ben a Jéon-
tengeren 4t mar 75 nagy komp
kozlekedett. (Koziilik azonban
csak 5 volt olasz, a tobbi gorog,
de néhany tavoli — spanyol, svéd
— kiilfoldi tarsasag is beszallt az
iizletbe.) 1996-ban a komphajok
Patraszb6l, Igumenitsabol mar
400 ezer teherautot, 700 ezer sze-
mélyautot és 3 millié utast szalli-
tottak 4t Bariba, Brindisibe, st
Anconéba REBIS... 2002).

Az olaszorszagi kozati halozat
kiiktatdsanak szandéka segitette
el a Torokorszaghol, Gérdgor-
szaghbol induld, az Adria hossza-
ban az Isztria kornyéki kikotoket

megcélzo hosszi kompvonalon a
szallitasok intenzivebbé tételét.
Ugyan az elsGszami destinacid
Trieszt lett (ahonnét részben auto-
palyan, részben RoRo szerelvé-
nyeken folytattdk utjukat a kami-
onok Nyugat-Europa fel¢), de a
konjunktrat kihasznalva, a hor-
vatok is beszalltak a jol jovedel-
mez3 lzletbe a  Patrasz—
Igumenitsa—Durrés—Dubrovnik—S
plit-Fiume vonalon nagy sebessé-
gl, az utat 24 o6ra alatt megtevd
jarataikkal. (LehetOséget adva ar-
ra, hogy a végpontok kozotti cél-
forgalmon kiviil Albania is bekap-
csolodhasson az Ausztria, Szlové-
nia stb. felé tart6 rovidebb szalli-
tasi itvonalba, mint ahogy a dél-
dalmat kikotvarosok tavoli térsé-
gekbdl valo ellatasahoz is kedve-
zGbb valtozatot kinaltak a kom-
pok a parti magisztralé Gtnal.)

A hazai haboris cselekmé-
nyek megszilinte, a nemzetkozi
korridorok jarhatova tétele oOta
ugyan a Gorogorszag altal keltett
eurOpai forgalom egy része visz-
szaterelodott a transzbalkani sza-
razfoldi kozlekedési palyakra, de
a tavolsagi tengeri kompjaratok
bizonyos szinten tartésnak iger-
kezé szereploi maradnak az EU
torzsteriiletével valo kozlekedési
kapcsolatoknak, mégpedig:
= a személyautok és utasaik in-

kabb a jon-tengeri rovidebb

uton igyekeznek minél el6bb
elérni az olasz autopalya halo-
zatot (az utasok tobbsége Né-
metorszagban, Svéjcban,
Ausztridban dolgozik, vagy
tizletel, és csak kisebb résziik-
nek célteriilete Olaszorszag);
= a kamionok (egyre tobb a hiitd-
kamion, amelyek szamara az el-
jutasi id6 a romlandé rako-

mannyal kevésbé relevans), vi-

szont nagyobb aranyban vé-

lasztjak az észak-adriai kikotok-
be tartd hosszabb tengeri utat.

A délszlav polgarhabora ko-
vetkeztében Albania elvesztette
az eurdpai vasuthdalozattal még
1985-ben Montenegron keresztiil
megteremtett kapcsolatat, igy a
nemzetkozi aruszallitis a konti-
nens belsejébe kizarolag a rossz
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allapotban levé utakon torténik.

Unids segitséggel mar megkez-

dédott az elhanyagolt

Skodra—Podgorica palya felfjita-

sa, de megnyitasa esetén sem le-

het szamitani megfelel6 forga-
lomra

A Balkan atjarhatosaga régi
keletli, hol a békés nemzetkozi
kereskedelem kovetelménye-
ként felmeriilS, hol a hadmiive-
letek tervezésekor elemzett
probléma. A délszlav térség leg-
tobb tdja tehat finom megfogal-
mazéssal ,,nem kozlekedésba-
rat”, ezért az elmaradottsaga-
ban a rossz kozlekedésnek is
nem csekély része van. Uthélo-
zatdnak siralmas mszaki élla-
potaval szembesiilni voltak
kénytelenek a gépesitett hadse-
regek felett rendelkez8 masodik
vilaghaborus stratégidk is. A vé-
leményeltéréseket egyfeldl az
1941-42. évi valoés német harc-
téri tapasztalatok, masfel6l az
1943-44-ben mar nagy er6fo-
lényben levé nyugati szdvetsé-
gesek optimizmusa magyarazza:

* a) valtozat: ,,A harci tevé-

kenységek méretéhez képest

egyetlen fronton sem volt na-
gyobb veszteségiink pancélo-
sokban és jarmiivekben, mint

az alig jarhat6 Balkanon.” (H.

Guderiannak, a német pancé-

los er8k parancsnokénak visz-

szaemlékezése.);

* b) vdltozat: ,,Ha Hannibal ele-
fantjaival at tudott kelni az Al-
pokon, Shermanjaink eldtt
sem lehet akadaly a Balkan.”
(W. Churchill érvelése a ma-
sodik front Balkdnon valo
megnyitasa mellett.).

A hadtorténelembdl kideriilt,
hogy a Balkin a masodik vilag-
héboriban a nehézfegyverzeti
geépesitett hadosztalyok szdméra

a katonai kudarcot elGsegitd, alig
atjarhato hadszintérnek bizo-
nyult, de a polgari kozlekedés is
sokdig csak kiilonleges nehézsé-
gek legySzése aran volt képes at-
hatolni az idegeneket inkabb ta-
voltartd, mint vonzo6 belsd hegy-
vidékeken.

A Balkéan értéke, tulajdonsaga
a szarazfoldi kozlekedési szem-
pontjabol tulajdonképpen:

— sok helyen és irdnyban a torté-
nelem folyamén sokak szama-
ra retesznek bizonyult, mig

— néhany irdnyban, ahol a termé-
szeti adottsagok kedvezSbbek
voltak, a haboruas idGszakoktol
eltekintve, a civil élet, a nem-
zetkdzi kereskedelem szdmara
az atjarohaz szerepét toltotte
be (Erdosi, 2001).

Kérdés, hogy a balkani orsza-
gok eurdpai unids csatlakozasa a
jovében mennyire kényszeriti ki
pl. az egyeldre izolaltnak épiild
Athén—Thesszaloniki nagy sebes-
ségl vasutnak a nyugat-eurdpai
TGV/ICE/AVE/Direttissima ha-
l6zattal vald Osszekotését a dél-
szlav térségen és a Karpat-me-
dencén (vagy éppen Trieszten)
keresztiil? A finanszirozasi forra-
sokon kiviil a politikai stabilitas
és a kooperaciora valé hajlando-
sag is elengedhetetlen kovetel-
mény Délkelet-Europanak az
Osszeurdpai halozatokba torténd
integralasahoz.

Irodalom

Berger, L.: Transport infrastructure
regional study (TIRS) in the Balkans.
Final Report. Agence Francaise de
Developpement European Conference
of Ministers of Transport, 2002.

Churchill, W.: A mésodik vildghdboru.
Budapest, Eurépa Kiad6, 1989.

DVZ (Deutsche Verkehrzeitung) 2005.
aprilis 7.

Erdési F: A kozlekedés szerepe a teriilet-
és telepiilésfejlédésben.— VATI, Bu-
dapest, 2000.

103

Erdési F: Retesz vagy 4tjar6? A balkéni
tranzit kozlekedés. — II. Magyar Poli-
tikai Foldrajzi Konferencia. [Az at-
alakulé Balkén politikai foldrajzi
kérdései] — PTE TTK Fo6ldrajzi Inté-
zet Kelet-Mediterran és Balkdn Ta-
nulminyok Kozpontja, Pécs, p.
102-120, 2001.

Erdési E: A Balkan kozlekedésének fGbb
foldrajzi jellemz6i. [Balkdn Fiizetek
No.3.] — Pécsi Tudominyegyetem
Foldrajzi Intézet Kelet-Mediterran és
Balkan Tanulmanyok K6zpontja, 2005.

Guderian, H.: Erinnerungen eines
Soldaten. — Bremen, 1951.

Komlés A.: Bosznia-Hercegovina vastti
kozlekedése a balkani habort utdn. —
Sinek Vilaga, 2-3. p. 82-86., 2001.

Kovacevié, P. —Z. Valentic: Practicalities
of imroving border crossings to
reduce delays. — In: Central and
Eastern European Rail 2000, Buda-
pest, 2000.

Litterscheid, D.: Kroatien Eisenbahnen
im Biirgerkrieg. — Dampf und
Reisen, 4. p. 39, 1994.

Maté J:: Apollodor — j hid az Al-Dunin. —
Népszabadsag, 2000. méjus 23. p. 6, 2000.

REBIS (Regional Balkans Infrastructure
Study). — Transport. — European
Commission. 2003

Statistical Yearbook of the Republic of
Croatia. — Republic of Croatia,
CROSTAT, Zagreb 2004.

Tabakov, P.: Bau der zweiten
Donaubriicke hat fiir uns Prioritdt. —
DVZ, 70. p. 16, 2000.

Voivodi¢, R.: Den Herausforderungen der
Ubergangszeit begegnen — Reformen
und Markt. — Zeitschrift der OSShD,
2. p. 26-29.,2003.

Waack, Ch.: Russe und Giurgiu. —
Nachbarstidte an der Donau. —
Europa Regional 3. p. 1-6, 1996.

Weber, J.: Kroatien Regionalentwicklung
und Transformation prozesse. —
Mitteilungen der Geographischen
Gesellschaft in Hamburg. Band 2.,
2002.

Wiederherstellung des  kroatischen
Eisenbahnnetzes. — Eisenbahnin-
genieur, 1999. november 10. [Szerzd
nélkiili révid hiradas]



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Dr. Molnar Eva

A szolgaltatasok liberalizacioja
jelentGsen felgyorsult az elmult
évtizedekben. A tavkozlés sok te-
kintetben élenjaré piacnyitésa
mellett az energia szektor, a pos-
ta, a pénziigyi szolgaltatasok és a
kozlekedés szamos aldgazata is
atalakult és tobbszereplGs piacca
valt. Az adott szolgéltatas jovede-
lemtermel6 képessége természe-
tesen alapvetSen meghatarozza a
liberalizacié jellegét és mértékét.
Ugyanakkor latnunk kell azt is,
hogy egy orszag, egy régiod, vagy
varos adott fejlettségi szintje
nagyban fligg attol, hogy milyen
vallalkozasokat tud odavonzani.
A globalizacioval egyiittjaro aru-,
szolgaltatds- és informacio-aram-
las a nemzetkozi versenyt a legin-
kabb termel§ teriiletek, a varosok
és kornyékiik kozotti rivalizalasra
koncentralja. Ahhoz pedig, hogy
a varosok és régiok ebben a glo-
balis versenyben helyt tudjanak
allni, miikodGképességiik és az
ott €l6k jo kozérzetének a maxi-
malizalasa sziikséges. Ebben pe-
dig igen fontos helyen van a haté-
kony és a fogyasztonak elfogad-
hat6 koltséggel jaro kozforgalma
személyszallitas jelenléte'. Nem
konnyti, de szakmailag nem is le-
hetetlen mérlegelési feladat a ver-

1 A tobbi tényezbre nem térek itt ki.

| SZEMELYSZALLITAS
Hosszl és rogos ut a kozforgalmu
szemelyszallitas allam-monopolista
kinalati piacatol a versenyalapu
keresleti piachoz

seny hatékonysagjavitd hatasa-
nak és a kozosségi érdekeknek (a
személykozlekedésben példaul a
kozlekedésbiztonsag, kornyezet-
védelem szempontjainak) olyan
kovetése, hogy azok egylittesen a
kivant eredményhez vezessenek.

A liberalizaciot ellenzok félelmei

A kozosségi érdekek szem el6tt
tartdsa ugyanakkor nem jelenthe-
ti azt, hogy ezeket lirligyiil hasz-
nalva egy elavult és a tarsadalom
szamara koltséges rendszert tart-
sanak életben. A kizarolagossagot
¢élvez8 kozlekedési szolgaltatok
természetiiknél fogva a status
quo fenntartasaban érdekeltek és
ezért elGszeretettel riogatjék a re-
formokat 6vatosan tervezd koz-
tisztvisel6ket és méginkabb a
szakmai kérdésekben nem jartas
politikusokat azzal, hogy a libera-
liz4cié majd rontja a kozlekedés
biztonsagat, a leginkabb raszoru-
16, szegény rétegeket megfosztja
a mobilitds szabadsagatol, mak-
ro-gazdaséagilag elviselhetetlen
terhet r6 a koltségvetésre, Osszes-
ségében altalanos tarsadalmi elé-
gedetlenséghez vezet. Torténelmi
tapasztalat viszont, hogy ez ko-
rantsem igy van.

A deregulacioban élen jaro or-
szagokban a baleseti statisztikak
valdjaban javultak. Az USA het-
venes évekbeni légi kozlekedési
deregulacidja a 1égi balesetek sza-
manak csokkenésével jart. A brit
vasuti deregulaci6 €s privatizacid
utdn ugyszintén kevesebb volt a
vasuti baleset, mint az azt meg-
el6z6 idGszakban. Az egyes bal-
eseteket (pld. 2000-ben a Hatfield
melletti baleset, amelyben négy
ember meghalt) vizsgalva pedig
lathatjuk, hogy a technologiai
problémak gyokerei a korabbi
id8szakban elkovetett ,,blinok-
ben”, a sziikséges karbantartasok
és fejlesztések elmaradasaban
voltak®. Az alkalmazottak baleset-
védelmét illetGen hasonl6 a hely-
zet. A magéankézben 1év6 vallal-
kozasoknak ugyanis nem csupan
emberbarati, de profitszemponta
érdeke is a biztonsagos tizemelés.
A 2001-ben privatizalt Eszt Vas-
utak, az Eesti Raudtee példaul
négy év alatt korilbeliil egyhar-
madara csokkentette a személyi
sériilések elSfordulasat.

Akozforgalmu szallitas liberali-
zaciojat ellenz6k masik érve, hogy
a szegényebb rétegek érdekében
kell az allami monopoliumokat
fenntartani. Tény és valo, az embe-

2 A mellékelt 4bra a Vilagbank 2004. szeptemberi, TP-2 kézlekedési sorozatabél van: ,,Louis Thomson: Privatizing the British Railways. Are there
lessons for the World Bank and its borrowers?”
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rek mobilitadshoz fiz6d6 joga nem
szabad, hogy sériiljon a kozforgal-
mu kozlekedés kialakult rendszeré-
be valo beavatkozas révén. Az em-
berek munkéba jarasa, napi ligyin-
tézése, miivelddése vagy szorako-
zasa valoban fiigg attol, hogy
mennyire van meg a mobilitdshoz

vald hozzaférése. Nemzetkozi at- -

lagban a héztartasok koltségvetés-
tiknek kb 10-15 %-at forditjak koz-
lekedésre (az afrikai fejl6dd orsza-
gokban atlagosan 8-16 %-at, Fran-
ciaorszagban 15%-at’). A volt szo-
cialista orszagokban viszont hdarom
tényezd is torzitja a helyzetet:

1.) A szocialista idGszakban ki-
alakult az a gyakorlat, hogy a
lakossagi szolgaltatdsok mes-
terségesen alacsony éaron tar-
tasa lényegében bérkiegészi-
tésként funkcionalt.

A munkaerdpiac atalakulasa és
a bérek differencialodasa ezt a
fajta szocialpolitikit ma mar
nem indokolja. Szamos felmé-
rés mutatja, hogy a tehetGseb-
bek nagyobb ardnyban része-
sednek az allami tdmogatasok-
bol, mint a szegényebbek. Vi-
lagbanki szamitisok szerint
1991-ben Algériaban a vérosi
kozlekedésre juttatott allami
tamogatasokat négyszer annyi
tehetGsebb, mint szegény
élvezte’. Alsdgos magatartis
az is, ha tal sokféle utas-
kategoridban nagy kedvezmeé-
nyeket tartanak fenn a korma-
nyok. A kivételezettek egy je-
lentGs része ugyanis egyaltalan
nem a raszorulok korébe tarto-
zik. Ez persze politikailag ér-
zékeny kérdés. Oroszorszag-
ban t6bb mint tiz évbe telt, mig
altalanosan elfogadotta valt,
hogy ne 300 féle okbol lehes-
sen kedvezményes tarifaval
vagy akar ingyen utazni. A
jogszabalyi véltozas kikény-
szerités¢hez persze az is hoz-
zéjarult, hogy a varosi kozle-
kedésben megjelend magéan
véllalkozasok nem tartottak be

az elSirast és nem adtak sem-
milyen kedvezményt. Ezt pe-
dig az utazokozonség minden
zoksz6 nélkiil elfogadta, mivel
igy legalabb el tudott jutni a
véaros masik részébe és netan
még ,.emelt szinti” szolgalta-
tast, azaz ilGhelyet is kapott.
Szocilisan fijdalmas veleja-
r0ja az atmenetnek viszont ak-
kor fordult elS, amikor a latha-
toan mozgassériilteknek a sze-
mélyszallité vallalkozok nem
alltak meg félve, hogy azok
majd élni kivannak az ingye-
nes utazas kivaltsagaval.

2.) A mobilitdshoz flizod6 jog gya-
korlaséaval kapcsolatos masik té-
nyez8 az egyéni kozlekedés
gyors fejlédése az elmalt 15-20
évben. A tomegkozlekedés egy-
re-kevésbé az egyetlen eljutasi
lehetdség ma mér. Igaz, sokak-
nak még mindig nincs més mo-
bilitasi lehetGségiik. Tendencia-
jaban azonban, kialakult az a
helyzet, hogy a koézforgalma
személyszallitasnak az egyéni
motorizalt kozlekedés mind a
helyi, mind pedig a helykozi for-
galomban a versenytarsava valt.

3.) A harmadik befolyasol6 ténye-
z0, hogy a politikai demokracia-
ba valo atmenet egyik gyerekbe-
tegsége, miszerint tomegével
olyan személyek valtak felelGs-
s¢ a fejlesztésekért és reformo-
keért, akik egyrészt szakmailag
erre nem voltak felkésziilve,
masrészt pedig egzisztencialisan
ellenérdekeltek a kozszolgalta-
tasok piacositasaban.
Mindezekre figyelemmel fel-

meriil tehét a kérdés, hogy a koz-

forgalmu személyszallitast a szo-
cialpolitika részeként kell-e ke-

zelni, s ha igen, akkor ennek mi a

legjobb madja.

Alapvet&en hibasnak tartom to-
vabba a szegények védelmének
zéaszlaja alatt hirdetni a kozforgal-
mu személyszallitas sziikségesseé-
gét. Nem csupan az el6z8ekben
vazolt koriilmények miatt, hanem

3 Cities on the Move, A World Bank Urban Transport Strategy Review, 2002, Vilagbank
4 World Development Report (WDR), Infrastructure for Development, 1994, Vilagbank

5 Jean-Paul Bailly, UITP elnok
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azért is, mert a tomegkozlekedésre
valamennyi tarsadalmi réteg szol-
galatdban sziikség van és pedig
azért, mert a tér, az Ut és a levegd
korlatozott erSforrasaink kozé tar-
tozik és a jovO generécioi érdeké-
ben védelmet kovetelnek. Egy
UITP felmérés® szerint az egyéni
motorizalt kozlekedéshez képest a
kozforgalmi kozlekedés harom-
szor kevesebb energiat fogyaszt,
tizszer kevesebb helyet foglal el,
tizszer kisebb a karosanyag-kibo-
csatasa, tizenkétszer kisebb mér-
tékben jarul hozza az iliveghéz-ha-
tashoz és tizszer biztonsagosabb is.

A félelmek kozott az is megfo-
galmazast nyer, hogy az utasok ve-
szitenének a liberalizaci6 nyoméan
kialakul6 helyzetben. Az eddigiek-
ben megvalosult reformok és libe-
ralizacios intézkedések viszont
nem ezt tamasztjak ala. Ott, ahol a
szolgaltatasi piacon a verseny meg-
jelent, a fogyasztok, igy a lakosséag
elégedettsége is meglehetdsen ma-
gas. Az Eurobaro-meter 2005. évi
felmérése jOl mutatja, hogy ponto-
san azon agazatok szolgaltatasa
nem elégiti ki a fogyasztokat, ame-
lyek a reformokban a lemaradoak
kozé tartoznak (1. abra).

A vasuti és a helyi kozforgal-
mu kozlekedési szolgaltatasok te-
kintetében nagy az elégedetlenség
mind a tarifak, mind pedig a szol-
galtatds minSsége miatt (2. dabra).

A biztato liberalizacios tapasz-
talatok is és a kozforgalmu sze-
mélyszallitas valsaga is refor-
mokat siirget

Ma mar a kozlekedési szolgaltata-
sok liberalizacidjanak hatasa, az
uttordk tapasztalatai a kozlekedé-
sen beliil is lathatok, s6t mérhetdk,
elemezhetSk. A kozlekedés eldtt
tobb évvel jaro szolgaltatoi agaza-
tok, igy pld. a tavkozlés viszont
még tobb tanulsagot szolgéltatnak
arra, hogy a verseny nagy nyerte-
sei a fogyasztok. A szolgaltatdsok
fejlodésének felgyorsulasaval az
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orszagok és régiok gazdasagi ver- Az eurbpaiak elégedetisége a szolgaltatasokkal
senyképessége javul, ami pedig
makrogazdasagi elényokkel, a sta-
bil gazdasagi fejlodés és a életszin-
vonal novekedésének a megalapo-
zéséval jar egyiitt. A szolgéltatok
hatékonysaganak a javulasaval pe-
dig csokken a korményzati kolt- posteiszily
ségvetésre vald tdmaszkodés igé-
nye és sziikségessége. Nemzetkozi
tapasztalat, hogy a szolgaltatasok P
szerz8désének megversenyezteté-
se atlagosan 30 %-os megtakari- ok
tashoz vezet mikézben a minGség
javul. Az EU 5. Kutatasi Keret-
programjéaban végzett kutatasok® a 0 20 40 60 20 100
varosi kozlekedés , korlatozott” pi-

vasat

helyi térmegksz|. (vilamos, busz,
metro)

vozetekas teiefon

@ nem elégedelt
@ elegedett

slekiromos 4.

1égikdzl

%o

S p » Fisin 1. abra
a,lcosn:asa}nak : vzlr ha‘t 0 h’atasalrf)l Fogyasztoi elégedettség az egyes szolgaltatokkal
Ugyszintén pénziigyi hatékonysag Forras: Special Eurobarometer, 2005 September
javulast prognosztizalnak. Ezek
szerint a miikodési koltségek 15%- — - — S
os csdkkentése érhetd el anélkiil, A fogyasztok valasza arra, hogy mivel a leginkabb
hogy létszamleépitésre sor keriil- elégedetienek a helyi és a vasiiti kozlekedésben

ne. Ezzel egyiitt a varhato megta-
karitds nagyobb. Az éllami tdmo-

gatasok csokkenése pénzeket sza- egyéb
badit fel, amelyek mas teriileten,

pld. Oktatfl's, kutatés-fe]lesztés Stb. | eavik sem - mindeavikkel
serkenthetik a fejlédést, szolgal- , elégedett vagyok

hatjak a szocialis jolétet. -

Verseny hijén, az allami tulaj-
donban 1év6 vallalatok tobbnyire
nem rendelkeznek megfelelS 6sz-
tonzokkel arra, hogy hatékonysa- a szolgaltatas minGsége
gukat noveljék. Ehhez tirsul még
a politikai beavatkozasok ezernyi
féle megjelenése, amelyek mar
6nmagukban is képesek ellehetet- : —
leniteni a szolgaltatot. Delhiben | 0 10 20 30 40 50
példaul a helyi tomegkozlekedési
véllalat (Delhi Transport
Corporation, DTC) hatékonysagi
mutatoi rendre elmaradnak a ma-
gan szolgaltatokétol (1. tablazat):

| vasut

mennyiben elégtti ki igényeit
Y BN Ihelyitén'egkﬁz.l

a szolgaltatas ara

T T T

2. dbra
A fogyasztoi elégedettséget befolydsol6 tényezék
Forras: Special Eurobarometer, 2005 September

1. tablizat
Delhi-i autobusz iizemeltet6k hatékonysaga

Autobusz iizemeltetdk hatékonysaga Delhiben, 1995

DTC Magan
Jarmiikihasznéltsag a cstics iddben | 83% 93%
Aut6buszkm/nap 216 246 |
Utas/busz/nap 751 1584
Alkalmazott/busz 9,6 4,6 oo
Forras: Cities on the Move: A World Bank Urban Transport Strategy Review

6 Ilyen kutatisok voltak pld. a CARISMA, ISOTOPE, QUATTRO, VIRGIL stb.
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A kozép-eurépai orszagok
vasuttarsasagairdl késziilt 1999.
évi felmérés szerint évente 4 mil-
lidrd eurd lenne megtakarithato,
ha a KEK vasutak mindegyike a
jelenleg koziilik leghatékonyabb
szintjén miikodne’. A hatékony-
sagjavulas elmaradasa esetén vi-
szont ez annyit tesz, hogy évente
4 millidrd eur¢ a tarsadalmi vesz-
teség ezekben az orszagokban.

Ko6zép- és Kelet-Eurdpaban, a
nyolcvanas évek végén, kilencve-
nes évek elején megkezdett valtas a
tervgazdalkodasrol a piacgazda-
sagra a gazdasag egészében nagy-
részt befejez6dott. Ezen a tertileten
azonban méra a ,.tarthatatlan hely-
zet” latszik allandosulni. Kérdés,
persze meddig?! A negativ spiral
kiindul6pontja, hogy a szolgaltatas
volumenét, azaz a menetrendet,
minGségét (pontossdg, megbizha-
t0ség, tisztasag, utasbiztonsag stb.),
¢s arat legkevésbé a kiszolgalandd
utas érdekei hatirozzdk meg. Az
utasok érdekérvényesitési képessé-
ge eleve alacsony. A hat6sagok pe-
dig sokkal inkabb hivatalnokként,
mintsem szolgaltatas-megrendeld-
ként lépnek fel. Igy a valoban meg-
hatarozé kiils@ erSt a koltségvetési
lehetSségek és az egyes politikai
lobbik jelentik. A belsd eleve elren-
deltség pedig a monopolhelyzetben
1év6 allami szolgaltatd informécios
és szakmai er6f6lényén nyugszik.
Egy ilyen feléllasban nem lehet
kétséges, hogy az 4llami szolgélta-
t0 a kindlat olyan fenntartisiban
érdekelt, ami egyrészt nem veszé-
lyezteti piaci helyzetét, masrészt
minél nagyobb allami timogatast
tudjon a mindenkor ingadozé és
valtozo feltételek kozepette meg-
szerezni. Ehhez persze j6l manipu-
lalhatok az egyes politikai erdk. Te-
kintve, hogy valamennyi allami tu-
lajdonban és iranyitas alatt 1év6
szolgaltaté igy viselkedik, az 4lla-
mi koltségvetésbSl a novekvd ré-
Szesedésért adaz kiizdelem folyik.
A tortaszeletelésben pedig fontos

szerepe van annak, hogy a kinalat
volumene fennalljon és lehessen
erre hivatkozni. Csak tetézi a bajt,
ha az allamhaztartsi reform lasst
¢s a puha koltségvetés a jellemzd.
A névekv6 finanszirozasi igénye-
ket a csokkenG koltségvetési forra-
sokbol kellene kielégiteni. Ez per-
sze nem lehetséges és igy az allami
juttatisok rendre a szolgaltatok ki-
nalatinak fenntartasahoz sziikséges
mérték alatt maradnak, azaz még a
miikodési koltségeket sem fedezik.
Ez pedig a technologiai fejleszté-
sek elmaradasahoz, a karbantartas-
ok és fenntartdsok halasztisihoz
vezet. A tatong6 finanszirozasi lyu-
kak és a felhalmozott hatralékok
miatt azonban még tobb allami
hozz4jarulasra lenne sziikség. Az
yalkuban” vallalt kindlat megval-
toztatasa, vagy inkabb a finansziro-
zési képességhez viszonyitott tlki-
nalat felszdmolasa viszont felbori-
tand a szegényhazi egyensulyt. A
negativ spirél tartos fennallasa ese-
tén mar sem a ,.kecske nem lakik
JOl, sem a képoszta nem marad
meg’.

Mint az el6zGekben kifejtettiik
a timogatéasok odaitélése tradicio-
nalisan alku targya, amelyre az
jellemz6, hogy a tamogatast ado6
tobbnyire alul-informalt arrdl,
hogy valdjaban mekkora is az
tizemelés vesztesége. Ezzel szem-
ben az lizemeltetd pedig annak
van kitéve, hogy gyenge alkupo-
zici6 esetén a maradvany elv
alapjan annyi timogatast kap csu-
pan, ami éppen még jut. Részben
az aszimmetrikus informécié mi-
att, részben pedig a piac tokélet-
lensége miatt a tdmogatas lehet,
hogy meghaladja az egyébkeént
gazdasagilag sziikséges mértéket,
azaz a hatosagi arakbol adodo
veszteségkiegyenlités ,,indokolt”
szintjét, illetve az is lehet, hogy az
alatt marad. Mind a két esetben
elszakitva a pénziigyi folyamato-
kat az {izemelés realfolyamataitdl.
A nem hatékony szolgaltatas

7 Improvement of Rail Transport in the CEECs — Phare szponzordlta tanulmény, 1999 :
8 Martin Jorss, Daniel E. Powell, and Christoph Wolff: Streetcar named productivity, The Mckinsey Quarterly, Number 3

9 TRL, 1985

fenntartasa ugyanakkor egy olyan
negativ spiralt indit el, amely az
adott szolgaltatds minGségének
folyamatos romlasahoz és a gaz-
dasag mas teriiletein jobban telje-
sit6kt61 valo atcsoportositasokkal,
az egész gazdasag versenyképes-
ségének csokkenéséhez, tovabba
az emberek életszinvonaldnak a
romlasadhoz vezet (3. dbra). En-
nek a helyzetnek a tartos fennalla-
sa nemcsak az adott 4gazaton be-
liil vezet valsaghoz.

Az 6rdogi korbdl vald kilépés
ugyanakkor nem jelenti azt, hogy
ne lenne sziikség a kozforgalmu
személyszallitds tdmogatdsara. A
Mckinsey 2004. évi 6sszehasonlitd
elemzése® a vilag kiilonb6z6 pont-
jain milkodd koézforgalmu sze-
mélyszallito szolgaltatokat, varosi
tomegkozlekedést, metro- és busz-
kozlekedést, valamint ingazd for-
galmat lebonyolité tarsasigokat
interjuvolt meg. A felmérésbe be-
kapcsolt 48 tarsasidg a mikodési
koltségeinek atlagosan 70%-at se
fedezi a jegyarbevé-telekbSl. En-
nek oka egyrészt, hogy kozszolgal-
tatasi kotelezettségeknek kell ele-
get tenniiik (tarifa, menetrend,
szinvonal). Masrészt viszont az,
hogy hatékonysaguk javitdsa vérat
magéra. A Mckinsey felmérés sze-
rint a mikodési koltségek 15-20
%-kal lennének csokkenthetSk, ha
a globalisan ismert legjobb gya-
korlatot atvennék a legkevésbé ha-
tékonyan miikods vallalkozasok.

Verseny hidnyaban viszont
maér egyaltalan nem biztos, hogy
a tdmogatas nem a hatékonysagi
problémak konzervalasat szolgal-
ja. Az Egyesiilt Kiralysagban az
autobusz-deregulacio eldtt az ala-
csonyabb édrak és jobb szolgalta-
tasmindség érdekében nyujtott ta-
mogatasok tobb, mint fele a becs-
lések szerint a vallalati alkalma-
zottak, vezetGk és beosztottak ja-
vadalmazasara lett felhasznalva
vagy pedig ,.elveszett” a ,fene-
ketlen zsdkban”.’
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A csokkend bevételek - romlo szolgaltatasok orddgi kore
Forras: Molnar Eva, Development of Transport Policies, 1999

Az infrastruktira valamennyi
agazatara, mint hagyomanyosan a
természetes monopoliumok pia-
cara jellemzd, hogy a fogyasztoi
arak nem fedezik a koltségeket,
valamint az is, hogy a koltségek
meglehetdsen magasak az tizeme-
lési hatékonyséagi problémak mi-
att. Ingram és Fay (1994)" szami-
tasai szerint a fejl6d6 és dtmeneti
gazdasagokban az energiaszektor-
ban, a kozlekedésben és a vizgaz-
dalkodasban a koltségeket nem
fedezd tarifdk évente mintegy 123
milliard dollar tizemeltetSi hianyt

eredményeznek. Ez akkor, éves
szinten a fejlédd és atmeneti gaz-
dasagok korményzati bevételei-
nek 10%-at, infrastruktira beru-
hazésaiknak pedig 60%-at tették
ki. A nemzetk6zi pénzintézetek és
a fejlett orszagok altal nyujtott hi-
telek és segélyek Osszegének pe-
dig az Otszorosét. A szolgaltatok
hatékonysagaban megmutatkozo
hidnyossagok ezen orszagok
GDP-jének az 1 %-at emésztették
fel évente (4. dbra). Ha ma, tiz

évvel késdbb 0jbol elvégeznénk a
felmérést, valoszin(i, hogy vala-

10 Héttéranyagok Ingram és Fay tollabol az 1994. évi WDR-hoz

11 Informalis szektor: engedély nélkiil iizemel$ magén szolgaltatok, kiknek a tevékenységét a hatésdgok megtiirik, mert hianypo6tlé szerepet tol-
tenek be (egyes orszagokban azért sem zaklatjak Gket, mert pont a hivatalban 1év6k csalddtagjaik vannak azuj szolgéltatok tulajdonosi koré-
ben — lasd pld. a 2005. nyarin megjelent sajt6-kritikakat a jerevéni helyzetrél). Elvben az is igaz lehet, hogy a sziirke gazdasag részét képe-
zik. A FAK éllamok t6bbségében ugyanakkor, az informalis személyszallitok voltak azok, amelyek nagy koriiltekintéssel tettek eleget az ado-
és egyéb jarulékfizetési kotelezettségiiknek, mikozben a jératok iizemeléséhez a kozlekedési engedélyeik nem voltak meg.

mivel jobb globalis képet kap-
nank. S6t feltételezem, hogy egy
valoban globalis felmérés azt mu-
tatna meg, hogy a bamulatos sike-
reket felmutat6d dtmeneti gazdasa-
gokban a fejlesztések tulszarnyal-
jak a vesztéségek finanszirozasat.

A rendszer tarthatatlansagat
mutatja, hogy a kelet-europai at-
meneti gazdasagokban a vérosi to-
megkozlekedés, tehat a kinalati ol-
dal 6sszeomlasa volt a jellemz6 a
kilencvenes évek elején. A FAK-
allamok tobbségében megjelent az
informalis" szektor és a valtozé-
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Az infrastruktarafejlesztési kiadas okhoz képest jelentés
potencialis megtakaritasok a hatékonyséag javitasa és az
artorzitasok felszamolésa esetén
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4. dbra

Potencialis megtakaritdsok a hatékonysag javitasa
és az arképzési torzitasok felszamoldsa révén
Forras: WDR, 1994"

sok katalizatorava valt. Az egymas
mellett €16 két szolgaltatoi szektor,
egyrészt a szabalyok kozott miko-
d6, ugyanakkor kiéheztetett és
guzsba kotott allami szektor, mas-
részt a szabalyokat és elGirasokat
figyelmen kiviil hagyo, kalozko-
do, am valos fogyasztoi igényeket
kielégitd informalis szektor uralta
piacot. A szabalyozott verseny fel-
tételeinek a megteremtése nem
egyszerli. Jonéhany orosz és iiz-
bég véaros azonban mara képes
volt egy 1j tipusi, a piacért folyod
verseny elOnyeit a szabalyozott és
feliigyelt szolgaltatas kritériumai-
val 0tvoz8 személyszallitasi pia-
cot létrehozni, legalabbis a varosi
kozlekedésben. A reformok tartos-
sdga azonban sok esetben sze-
meélyfliggd és még a jovo kérdése.

A magas jovedelm{i orszagok-
ban viszont, ahol a kézponti és az
Onkormanyzati koltségvetések vi-
szonylag konnyebben elbirjak a
wpazarlast’, a keresleti oldalrol
Jott a nyomés azzal, hogy a tomeg-
kozlekedés igénybevétele draszti-
kusan csokkent, a személygépko-
csi-forgalom pedig novekedett
mind a helyi, mind pedig a regio-
nalis és tavolsagi forgalomban. Ez
a folyamat szamos gazdaségilag
¢s politikailag nehezen kezelhetd,
illetve nem elfogadhat6 helyzetet
teremtett. A nagyvérosokban oly
mértékben megndtt a zstfoltsag,
hogy az mar a varos mikodését

veszélyeztette (lasd London). A
kornyezeti szennyezés novekedé-
se a politikai kampéany-aggoda-
lombol az egyes egyének szemé-
lyes tigyévé valt (1asd a svajci la-
kossag Onkéntes tamogatisa a
kozati forgalom nagyobb mérvii
megadoztatiasara). A kornyezet
megovasat, a jobb életminGséget
célul tizé kozlekedéspolitikdk a
nyugat-eurépai orszagokban a
kozlekedési  munkamegosztas
megyvaltoztatisat, a kozforgalmu
kozlekedés fejlédését a fogyasztd
kozéppontba éllitasaval, a fo-
gyasztoi igények szinvonalasabb
kielégitésén keresztiil kivanjak el-
érni. Ehhez tarsul a kinalati olda-
lon az erre a piacra belépni szan-
dékoz6 magén vallalkozasok meg-
jelenése és sikeres terjeszkedése
(lasd Arriva, Connex és a tobbiek).

A kozép-eurdpai orszagokban,
amelyek nagy része mara az EU
tagja lett, a kozlekedés egészének
atfogé reformja kezd6dott meg a
nyolcvanas évek végén. A reform-
lendiilet azonban lelassult, itt-ott
meg is allt. Ezek az orszagok kolt-
ségvetési hidnya nem teremtette
meg az alapjat annak, hogy sze-
mélyszallitasi szolgaltatoit a libe-
ralizacidban valo talponmaradasra
felkészitse. Az ordogi kor ezért
mozgasba 1ép és az EU elvek és
értékek atvételét a szolgaltatok pi-
acvesztésének félelme miatt lassit-
ja, tudatosan vagy sem vallalva

12 World Development Report, Infrastructure for Development, 1994
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egyuttal a tomegkozlekedés tér-
vesztésének a veszélyét. Ezek az
orszagok ugyanakkor eleddig a
szolgaltatds teljes Osszeomlasatol
sem kellett, hogy tartsanak és igy
a FAK-4llamok vérosi kozlekedé-
sében végbement valsagon keresz-
tiili megujulés utjara sem léptek. A
kilencvenes évek elejét leszamitva
(amikor a tarsasdgga alakitasok
tomegével végbementek), a koz-
forgalmt személyszallitas reform-
ja varat magara az Gj EU-tagok
tobbségében. Valoszinl ezért,
hogy a kozszolgaltatasra vonatko-
z6 eurdpai acquis communautaire
lesz az a kiils6 kényszer, amely az
elmozdulast hozza.

A lehetséges reformok sokszinii-
sége és kozlekedéspolitikai
modelljei

A keérdés tehat nem az, hogy libe-
ralizacios intézkedésre a kozfor-
galmu személyszallitasban sziik-
ség van-e, hanem az, hogy erre
milyen formaban, milyen modon
keriiljon sor.

A kozlekedési szolgaltatasok
egy része hossz id6n 4t a termé-
szetes monopodliumok kategoriaja-
ba sorolddott, ahol az allami ira-
nyitds és beavatkozds mellett a
szolgaltatd vallalkozasi szabadsa-
ga minimalis volt. Vilagszerte, a
monopol-kivaltsagok gyors meg-
sztinése volt tapasztalhatd azokon
a teriileteken, ahol a gazdasagi és
intézményi feltételek a piacon vald
versenyre kialakulhattak. Ahol vi-
szont a természetes monopolium
jelleg fennallasa miatt erre éssze-
rlien nincs lehetSség, ott a piacért
folyo verseny hivatott arra, hogy a
szolgaltatok egymassal megméret-
tetve javitsak szolgaltatasi és mi-
kodési feltételeiket. A piacért folyod
verseny elérésének jol bevalt esz-
koze a szolgaltatasi szerzdés ten-
deren keresztiili odaitélése. Ennek
formaja lehet koncesszios, ,,fran-
chise” vagy akar hosszabb id6re
sz0106 vallalkozasi és kozszolgalta-
tasi szerzGdés, 1ll. ezek kombinaci-
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6ja, amely(ek)ben a dijazas mind-
ségi és mennyiségi teljesitmények-
hez kotott. Latni kell tehat, hogy a
kozforgalmi  személyszallitas
teljeskorti piacositasa és a hagyo-
ményos allami szolgéltatas és tize-
melés kozott nem egy megoldasi
forma 1étezik (5. dbra).

A személyszallitasi szolgaltata-
sok koziil azonban csak a piac egy
viszonylag kis szegmense az, ami-
nek a versenyszféraba ,,tolasa”, az-
az ahol a piacon valé nyilt verseny
ajanlott. Ilyen lehet példaul a kii-
16njarati autobusz-forgalom. A jo-
vGben azonban vérhatoan néni fog
az idetartozé személyszallitasi
szolgaltatasok kore részben a gaz-
dasagi és technologiai fejlédésre
tekintettel, részben pedig az EU
jogszabalyok piacnyité hatéséra.
Versenypiac kialkulasa a varosi és
eldvarosi forgalomban eleddig
nem hozott maradéktalanul pozitiv

13 Eva Molnar: Introduction of Market Conditions into Transportation, 2004, Conference Paper.

A piacositas fokozatai a kozlekedésben
Forras: Molnar Eva, 2004"

eredményt szerte a vilagban. Ott
ahol, pld. az informalis szektor
megjelenésével, ez tért hoditott az
utasok és a kozjo érdekében hozott
Ujra-szabalyzo intézkedések valo-
jéban a piacért, és nem a piacon fo-
ly6 verseny intézményi kereteit te-
remtették meg.

Ha a hatékonysag javitasa és
ezzel egyiitt az allami tdmogata-
sok mértékének a leépitése mellet
az is cél, hogy a tomegkozlekedés
fejlodjék és az egyéni kozleke-
désre vald igény mérséklédjék
(pld. kornyezetvédelmi megfon-
tolasbol), akkor a piacért folyod
verseny feltételeinek kialakitasa-
kor a kovetkez6 szempontokat
célszert( figyelembe venni:

menedzsment szerzodés esetén
a hatésag tulajdonaban marad az
eredeti szolgaltato és annak vagyo-
na. A menedzsment szerzGdést el-
nyert cég feladata, hogy a szolgal-

tatast a rabizott tarsasag iizemelte-
tése révén és a megadott mennyisé-
gi és mindségi elvarasoknak vald
megfeleléssel teljesitse. Ezért dija-
zast kap. A menedzser a rabizott
tarsasag lizemeltetésével egyuttal a
tarsasag mikodtetésének és va-
gyonmegévasanak, esetleg fejlesz-
tésének komplex feladatat dijazas
ellenében végzi. A vizgazdalkodas-

ban igen gyakran hasznélt
»piacositasi” modszert, foként
azokban az orszagokban

alkalmazzak, ahol a modern iizleti
ismeretekkel bir6 menedzser-réteg
nem 4ll rendelkezésre. Hatranya
ennek a modellnek, hogy joval tob-
be keriil, mint ha magasan fizetett
helyi menedzsereket alkalmaz-
nénak, mikézben a tobbnyire kiil-
foldi menedzser-vallalkozé cégek
érdekeltsége a hoszsza tava fejlesz-
tésben korlatozott — végs6 soron pl-
anyzik a tulajdonosi érdekeltscg;
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brutto koltségalapu szerzddés
esetén a hatosag az el6re meghata-
rozott szolgaltatast a tender soran
tett legjobb ajanlati 4ron vasarolja
meg a szolgaltatotol, akinek a dijat
a hat6sag megfizeti, mig a forga-
lombdl szarmazo tényleges bevé-
tel a hatosag szamlajara érkezik. A
szolgaltaté nem vallal kereskedel-
mi kockazatot. A hatésagra ezért a
szolgaltatds mindségének ellendr-
zésén kiviil plusz feladatként harul
annak biztositasa, hogy a tényle-
ges menetdijbevétel eljusson hoz-
za. Az lizemelG kockézata, hogy a
vallalt szolgaltatdst (mennyiség-
ben és minGségben) Ggy végezze,
hogy koltségein beliil maradjon,
azaz az ajanlati dija elegendd le-
gyen a koltségeinek és a vart hasz-
nanak a fedezésére;

netto koltségalapu szerzédés
esetén a hatosag az el6re megha-
tarozott szolgaltatast a tender so-
ran tett legjobb ajanlati aron meg-
vésarolja, am a szolgaltato keres-
kedelmi kockézatot is vallalal.
Ezzel egyszersmind érdekeltté
valik abban is, hogy hatékony
rendszert {izemeltessen a blicce-
16kkel szemben. Figyelemmel ar-
ra, hogy az ajanlattevd szolgalta-
t6 ebben a modellben tobb kocka-
zatot vallal, mint a brutt6 koltség-
alapt szerz6dés esetén, az ajanla-
ti dijak varhatban magasabbak
lesznek (a kockéazatnak éara van!).
A kiilonboz6 szolgaltatok kozotti
koordinacio6 a hatosag feladata és
ennek koltségei ezentil nem az
integralt szolgéltatonal, hanem a
hat6sagnal jelennek meg;

franchise-szerzédés kizarola-
£0s jogot biztosit a szolgaltatonak
egy, a hatosag altal elSirt mennyi-
ségi, mindségi és tarifaszabalyok
szerinti szolgéltatasra. A kiilonb-
$ég a franchise és a szerz8désbe
adas kozott, hogy a franchise tu-
lajdonosa nagyobb szabadsagot
¢lvez a rendszer tovabbfejleszté-
sét illetSen. A franchise-tulajdo-
nost ezen kiviil kozszolgaltatasi
kételezettség esetén veszteség-ki-
egyenlités illetheti meg;
_ koncesszié szintén kizar6lagos
Jogot biztosit a szolgaltatonak a
hatésag 4ltal elSirt mennyiségi,

mindségi és tarifaszabalyok sze-
rinti szolgaltatasra am ez esetben
nem illeti meg semmilyen térités
a hatosag részérdl. A koncessziod
tulajdonosa sajat nevében jar el
¢és nem a hatosag, a megbizd ne-
vében vagy annak ligynokeként.

Azt, hogy végiil is milyen mo-
dellt, illetve az el6zdekben
ismertetett modellek (6. dbra)
melyik kombinacigjat valasztja a
hatoség idealis korilmények ko-
z6tt két dologtol fiigg: 1) az adott
szolgaltatds ,,piacosithatosaga”
annak kozgazdasagi adottsagai
alapjén; 2) az adott hatosag sza-
balyozo- €s intézményi rendsze-
rének fejlettsége, ill. az, hogy ké-
pes-¢ a feltételeket megteremteni
a piacért kialakul6 verseny tiszta-
saganak és hatékonysagjavito ké-
pességének a biztositasara.

Az egyes szolgaltatisok
piacosithatosagat meghatarozta,
s6t behatarolta egészen a kilenc-
venes évekig az a kozgazdasagi
tétel, miszerint bizonyos tevé-
kenységeknél a leghatékonyabb
otermelés” a méretarany-haté-
konysagon (economies of scale),
azaz a volumengazdasagossagon
keresztiil akkor érhetS el, ha az
eldallitas megszervezése egyetlen
integralt cégen beliil torténik. Er-
re az elméletre csak raerSsitettek
a tér-aranyhatékonysagra (econo-
mies of scope) visszavezethetd
sikerek, példaul a 1égi kozlekedés
,»hub and spoke”-rendszerd iize-
melésével. Nincs itt masrol szo,
mint a természetes monopoliu-
mok létjogosultsaganak elméleté-
16l. A természetes monopoliumok
tokéletlen piacan a ,,termelés” in-
dulo koltségei nagyok, am a , ter-
melés” novekedésével a cég atlag
koltségei, valamint hatarkoltségei
is folyamatosan — szinte vég nél-
kiil — csokkennek. Korunk tech-
nologiai vivmanyai ugyanakkor
csOkkentSleg hatottak az induld
koltségek mértékére szamos terii-
letén (lasd pld. a tavkozlést), és
novelték a helyettesité termékek
és szolgaltatasok korét. Ezeknek
a helyettesitGknek a versenyereje,
azaz a természetes monopoOliu-
mok hatékonysagara gyakorolt
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0sztonzése nem mindenkor elég-
séges. A klasszikusan természetes
monopoliumnak tartott vasut ese-
tén — a tengertdl elzart orszagok-
ban kiilonosen jol — lathatjuk,
hogy a helyettesitd statuszi ver-
senytarsak jelenléte nem elegen-
d6 a valtozasokhoz. Egy vertika-
lisan és horizontalisan integralt
vasuttarsasag vezetése nem képes
a helyettesit6k feldl érkezd kii-
16nb6z6 piaci fenyegetettségekre
kellden reagalni. Kovetkezéskép-
pen, az arufuvarozasban a kami-
onforgalom szinte magatol a vas-
uttol kapja a ,,zéld lampas” utat
a gyors terjeszkedésre.

A személyszallitasban hasonlo
a helyzet. Az allami monopdlium
kivaltsagait élvezd vasuttarsasag
nem kovet semmilyen piaci ma-
gatartast az autobuszos verseny-
tarsakkal szemben, kiilonOsen
nem, ha az autdbuszos szolgalta-
tasok is protekcionista feltételek
kozott monopol statusban van-
nak. SGt hallgatolagos megalla-
podas is létrejohet kozottik,
melyben a kinalati volumen min-
dendron valo fenntartasara torek-
szenek. Még az is el6fordulhat,
hogy kozosen lépnek fel a legna-
gyobb versenytarssal szemben,
azaz az egyéni kozlekedés dragi-
tasat érdekeltségi alapon siirgetik.

A természetes monopoliumok
kivaltsagat mindinkabb megkérdd-
jelezte viszont az az altalanosan el-
terjedt nézet, hogy a piaci er6k és
igy a verseny az infrastrukturélis
szolgaltatasokban is hatékonysag-
javulast hoznak, ami mind a jobb
mindségben, mind pedig a kisebb
koltségekben mérhetS. Merdben 1j
helyzet allt el6 - s immaron a hato-
sagi szabalyozas oldalarol - azzal,
hogy a monopdlium altal végzett
tevékenységeket jovedelemterme-
lési képességiik alapjan szét lehet
valasztani piacosithato és kevésbé
piaco-sithato részekre. A vasuti
példanal maradva a vertikalis szét-
valasztas a palyavasut és az arufu-
varozasi és személyszallitasi szol-
galtatasokat biztositd vasutakra az
Eur6pai Unié vasutpolitikajat fém-
jelezte a kilencvenes évek elejétol.
Csak mostanra érett meg viszont a



112

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A tevékenységek részekre bontasa elosegiti a verseny bevezetését és a privat szféra

bekapcsolasat
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6. abra

Verseny

Szabalyozas

A verseny foka és a szolgaltatasok részekre bontasa

helyzet Eur6paban arra, hogy az
arufuvarozas és a személyszallitas
szervezeti szétvalasztasat (hori-
zontalis részekre bontas) is szor-
galmazzak. Tovabbi bontas lehet-
séges — sot sok tekintetben kivana-
tos — a személyszallitas foldrajzi
megoszlasa, vagy tizleti kore sze-
rint (nemzetkozi, regionalis, eléva-
rosi). Roménia és Lengyelorszag
mar tobb éve elindult ezen az uton
oly annyira, hogy az elsG tapaszta-
latok alapjan Roméanidban bizo-
nyos ujra kozpontositast és kon-
szolidaciot is bevezettek (ez vi-
szont mar merSben mas volt, mint
a kiindul6 allapot!).

A hatdsag szabalyozasi és in-
tézményi rendszere alapvetd val-
tozdsokon megy keresztil attol
fiiggden, milyen a piaci struktira.
Az integralt monopoliumok esetén
az ellatasi kotelezettséget, az drat
és a mindséget dltalaban jogsza-
balyban irjak el. A piacért folyod
versenyben viszont mindezen ko-
vetelmények a verseny utjan el-
nyert szolgaltatasi jogra vonatko-
z0 szerzGdésben keriilnek lefekte-
tésre. Ezzel szemben azon szolgal-
tatasok esetén, ahol a versenypiac

Forras: WDR, 1994

kialakulhat, az arat és minoséget
maga a piac hatarozza meg és a
hatosag figyelme a tisztességes
versenyt védo szabalyozasra, va-
lamint a kornyezetvédelmi és biz-
tonsagi eldirasokra, ill. ezek be-
tartatasara kell, hogy iranyuljon.
A kozlekedési szolgaltatasokban a
verseny differencialt bevezetése
egyuttal azzal jar, azaz akkor tud
Jjol mitkédni, ha a hatésagi teve-
kenységek hatosagi szolgaltata-
sokka valnak és a kiilonféle piaci
helyzetekhez igazodéan mind a
szabalyozasban, mind pedig az in-
tézményekben differencialédnak.

Osszefoglalalas

A szolgaltatasok liberalizacidja
Europaban az 1985. évi Fehér
Konyv 6ta valamennyi teriileten
felgyorsult. Az EU-25-6k altal fel-
olelt egységes kozlekedési piacon
a kozuti arufuvarozas és a belvizi
hajozas teljesen kompetitivvé vilt,
a légi kozlekedés is versenypiaci
Seltételek kozott miikodik, a vasit
teriiletén a palyahoz jutas lehets-
ségének 1996. 6ta torténd fokoza-
tos megteremtésével az arufuvaro-

zas 2006-tol és a vasuti személy-
szallitas — bizottsagi javaslat sze-
rint — 2010-t6l liberalizalodik.
Megjelentek tovabba a koncesszi-
6s engedélyek a helyi, elévarosi és
regionalis személyforgalomban is.
A személyszallitasi szolgaltatasok
teriiletén megkezdodott tehat a li-
beralizacio és elSrelathatolag az
elkovetkezd néhany évben ennek
kiteljesedése varhato.

A magyar kormany sem mint
EU-tagoszag kormanya, sem
mint a lakossagi érdekeket szol-
galé kormany nem odazhatja el a
kozforgalmu személyszallitas pia-
ci alapokra helyezését, hatékony-
saganak javitasat és az erre fordi-
tott dllami és Gnkorményzati pén-
zek jobb hasznositasat szolgalo
intézkedéseket.

Szamolni kell azzal is, hogy a
szabalyozott, 4llam-monopolista
piacrél a szabalyozott, korlatozott
versenyre val 4tmenet, a piaci
viszonyokra valo felkésziilés je-
lentds tobblet koltségekkel jar.
Ahhoz ugyanis, hogy a ,,beszer-
zend§” szolgéltatds mindségi pa-
ramétereit meghatarozzak, ko-
moly adatgytijtésre és feldolgo-
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zésra van sziikség. A személyszal-
litasi  szolgaltatasok piacanak
megversenyeztetése nem csak és
nem elsosorban a kozbeszerzés-
ben és tendereljarasokban valo
Jjartassagot igényli, hanem a koz-
lekedés komplex szakismeretét
koveteli meg. Latni kell azt is,
hogy a szabalyozott versenypiac
akkor miikodik jol, ha a hatosagi
ellendrzés és monitoring magas
szinvonalu. Ennek kovetkeztében
azok a lényegében hatosagi funk-
ciok, amelyeket az allam-mono-

polista rendszerben a szolgaltatok
maguk lattak el, szabalyozott ver-
seny esetén, tényleges hatosagi
funkciokka valnak. Ezen felada-
tok és feleldsségek vallalasa
mind intézményi valtozasokat
von maga utan, mind pedig ezek
finanszirozasa is a hatdsagok,
korméanyok, és Onkormanyzatok
koltségvetésébe keriil at.

Ezek a , bevezetési koltségek”
kidobott pénzzé valhatnak, ha a
verseny formalis csupan és a jelen-
leg piacon lévo szolgaltatékon ki-
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viil senki masnak nincs esélye. A
reformok azaltal is elhibazotta val-
hatnak, ha a nemzetkozi verseny-
ben a hazai szolgaltatoknak nincs
eséelyiik a talpon maraddasra sem
onalloan, sem pedig szovetségben.
A hazai szolgaltatok versenyképes-
séget viszont nem csak és talan
nem is elsosorban sajat maguk ke-
pességei hatarozzak meg, hanem
az a szabalyozasi és intézményi ko-
zeg, amelyben miikodnek.

Y
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Mészaros Rezs6

,Akarva-akaratlanul ma szinte
valamennyi cselekedetiink a ta-
gabb (foldrajzi) értelemben vett
kommunikaciorol szol, mivel
ugyszolvan minden lépéstinknek
van valamilyen mértéki és ter-
mészetli kozlekedési (tavkozlési)
infokommunikéciés vonzata.

A kozlekedés és tavkozlés ma
mar nem csupan a tobbi 4gazat
kiszolgéloja, hanem egyre inkabb
a gazdasagi/tarsadalmi folyama-
tok vezérld miivének ,iranyito-
pultjanak” szerepét is betdltve
olyan 6nall6 agazatta nétte ki ma-
gat, amely a gazdasagi noveke-
désben nagyra értékelt hiizoaga-
zatként a , kommunikéciés beha-
l6zottsaggal” Magyarorszagon is
lehetvé teszi a mobil, illetve az
informacios tarsadalom kialaku-
lasat.” — irja a szerz§ a kotet be-
vezetésében. Ez a szemlélet jel-
lemzi a munka egészét, mondani-
valojaban, kovetkeztetésében és
kritikai megjegyzéseiben mind-
végig jelen van.

Erdési Ferenc konyve az elsd
olyan rendkiviil igényes feldolgo-
zés, amely foldrajzi, vagyis valo-
sagos térszemlélettel foglalkozik
egy gondolati kérben Magyaror-
szag kozlekedésével, tavkozlésé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

KONYVSZEMLE

_ KONYVSZEMLE
Megjelent Erdosi Ferenc:

Magyarorszag kozlekedesi és
tavkozlesi foldrajza
cimi konyve

Dialog Campus Kiadd, Budapest-Pécs, 2005, 504 o.

vel és infokommunikacidjaval.
Az egy gondolati kort kiilon is ér-
demes hangstlyozni, mert a ko-
tetben felhalmozott adatgazdag-
sagon ¢s az érdekes, néha meg-
hokkentd megallapitasok sokasa-
gan tal ez adja a munka igazi
koncepcionalis értékét.

A konyv nem hagyomanyos
kozlekedésfoldrajz, mert a szerz6
bemutatja a kozlekedés és a hazai
térségek fejlédése kozott kialakult
kolcsonhatasokat és azokat a terii-
leti folyamatokat is, amelyek min-
dennapi életiinket befolyasoljak
és amelyeket alapvetGen a kozle-
kedési viszonyok, kapcsolatok és
mindségek hatdroznak meg.

A konyv nem hagyomanyos
tavkozlési foldrajz sem, mert is-
merteti a magyarorszagi kommu-
niké4cié alagazataiban bekovetke-
zett térbeli és idébeli valtozaso-
kat, nevezetesen azokat a folya-
matokat is, amelyek lehet6vé te-
szik a 21. szazad eleji allapotok
feltarasat és bemutatasat, kiillonos
tekintettel a teriilet és telepiilés
jellemz6 foldrajzi  szemponth
megkozelitésére és elemzésére.

Mégis a kotet lényegében
mindent tartalmaz, amit ma Ma-
gyarorszag kozlekedési és tav-

kozlési foldrajzarol tudni lehet és
tudni érdemes. Nemcsak a kozle-
kedési alagazatok fejlédésének
tertileti probléméival, sajatossa-
gaival foglalkozik, hanem kitér a
logisztika és a kombinalt aruszal-
litas kérdésére is, elemzi Magyar-
orszag helyét, szerepét az eurdpai
kozlekedési térben, de értékeli
Magyarorszag atjarhatosagat is.
Kiilon alfejezetet szentel példaul
a vidéki térségek kozlekedési el-
latottsdganak bemutatdsira, Ma-
gyarorszag kozlekedésének jovo-
beni f6 problémaira és azok térsé-
gi vonatkozasaira, a szamitas-
technika és infokommunikaci6
Osszefliggéseire, a tomegkommu-
nikacié és a médiumok teriileti
megjelenésére.

Szeretném felhivni a figyel-
met a kotetben elhelyezett kozel
szaz térképre, és a tobb mint szaz
tablazatra. Csaknem valamennyi
tablazat forrasértékkel bir.

Erddsi Ferenc konyve kit{ind,
gondolatgazdag munka. JO sziv-
vel ajanlom mindazok figyelmé-
be, akiket érdekel a két nagyfon-
tossagu, jeleniinket és jovOnket
befolyasolo agazat allapota és
Osszefliggésrendszere.
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EGYESULETI HIREK

A Kozlekedestudomanyi
Egyesulet altal dijazott
diplomamunkak 2005-ben

I. dijas diplomamunkak

SzOLLOSY ZsoLT: Ferihegyi repiil6-
tér kozforgalmi kozlekedési
kapcsolatainak fejlesztési le-
het6ségei. (Budapesti Miiszaki
¢és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérnoki Kar)

A diplomamunka elsé része a re-
piilStér utasforgalmanak alakula-
sat, valamint személykozlekedési
kapcsolatait vizsgalja. Ramutat ar-
ra, hogy megfelelS szinvonala he-
lyi- és helykozi kozforgalmt kap-
csolatok nélkiil a Ferihegyi repiil6-
tér vérosi- és tvolsagi elérhetdsé-
ge romlik; ez viszont a kornyezd
repiilterek  szdmara helyzeti
elényt jelent. Eszak- Dunéantilon
mar a bécsi repiiltér elszivohatasa
figyelhet6 meg, mikozben Po-
zsony is feltorekvében van, elsG-
sorban diszkont jarataival.

Osszehasonlitasként ~ Bécs,
Oslé, Praga nemzetkozi repiilSte-
rének korszer( kozforgalmu kozle-
kedési kapcsolatait is bemutatja a
palyazo. Megallapitja pl. hogy a
bécsi repiiltér gyorsvasuttal, eld-
varosi vasttal, valamint autobusz-
vonalakon is elérhetd, Magyaror-
szaggal pedig kozvetlen nemzet-
kozi autobuszjarat koti Gssze.

A diplomamunka mdsodik ré-
sze a repil6tér személyforgalom
jellemzdit, a személykozlekedési
kapcsolatok térbeli- idGbeli- és
mennyiségi paramétereit teszi
vizsgalat targyava. Bemutatja a
Jelenlegi kozforgalmi kozosségi
kinalatot, majd megallapitja,
hogy az un. Reptér buszok — ame-

lyek a helyi kozforgalmu kozle-
kedés igényeihez is igazodnak —
nem képesek a forgalom elvart
mindségli lebonyolitasara. A taxi
és a minibusz magasabb minGsé-
gi szolgaltatast nydjt ugyan, de
lényegesen dragabban.

A harmadik részben egy rovid-
és egy hosszu tavu fejlesztési ja-
vaslatot dolgozott ki a palyazo. A
rovidtava fejlesztési lehetSségek
koziil egy olyan menetrendszerin-
ti kozati alternativaval (centrum
busszal) szamol, amely kapcsola-
tot teremt a repiilGtér és a varos-
kozpont kozott. A hossza tava fej-
lesztési alternativakon beliil a ko-
tottpalyas (gyorsvasat, metrd)
kozlekedési modok infrastruktu-
ralis (palya, jarmd, utasforgalmi
létesitmények) és forgalmi jel-
lemzdit tette vizsgalat targyava a
palyazo, majd felépitett egy un.
,,eszkdzvalasztasi modellt”.

A modell — 6t minGségi jel-
lemz6 (kényelem, elérési idd,
pontossag, atszallasok szama, ar)
és a célforgalmi utasaramlatok fi-
gyelembevételével — az utasok
jovGbeni eszkozvalasztasat és az
eszkozok varhaté utasforgalmi
aranyat becsiili meg. Budapest 6t
pontjara (Arpad hid két hidfGje,
Moszkva tér, Dedk tér, Etele tér),
mint véarosi alkézpontokra helye-
zi a felvevs és lead6 csomoOpon-
tokat, amelyeket az utasforgalom
volumene alapjan valasztott ki.

A MAV halézatan iizemeld
gyorsvasit megvalositasanak két
valtozatat, mig a Metro-kapcsolat
esetében a 3-as vonal meghosz-

szabbitasat vizsgalja a palyazo,

majd a két kozlekedési mod hori-

zontéalis egylittmlikodésére tesz
javaslatot.

Tanszéki konzulens: dr. Csiszdr
Csaba (Kozlekedésiizemi
Tanszék)

Ipari konzulens: Kiss Karoly
(Fémterv Rt.)

Il. dijas diplomamunkak

Bozz4y MELIND4: City-logisztikai
megoldasok hatasanak vizsga-
lata GyOr varosi forgalmaéra.
(Széchenyi Istvan Egyetem,
Miiszaki Tudomanyi Kar)

A koziti kozlekedésben a novekvd
mobilitasi igények kovetkeztében
egyre tobb nehézséget okoz az
utak telitettsége, a kornyezeti
karok, és egyre tobb a baleset. A te-
lepiilések életében a kozati forga-
lom zavaré hatésahoz a parkolas és
arurakodés folyamatai is hozzaja-
rulnak, amelyek novelik a torloda-
sokat, tobblet idGveszteséget és
kornyezeti terhelést okoznak.

A jovét tekintve Eur6paban a
varosi kozati aruszallitds tovabbi
novekedését  prognosztizaljak,
amelynek egyik oka, hogy a kozle-
kedési munkamegosztasban to-
vabb né a kozuti szallitas részara-
nya, az aruszallitasi feladatok
Osszetételében bekovetkezd valto-
z4sok miatt. Mivel a kozati jarmdi-
vek futasteljesitményiik mintegy
12 sz4zaléka a varosi utakra esik, a
kozati aruszallitasi teljesitmények
varhat6 jovGbeni novekedése egy-
ben a vérosi forgalmat is noveli.
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Az el6z6 megallapitasbol ki-
indulva négy fejezetben dolgozta
ki a palyazd a cimszerinti témat.
Az elsé fejezet GyGr forgalmi
helyzetét mutatja be. Vizsgalja a
varos telepiilési, ehhez kapcso-
lédva pedig az aruszallitasi jel-
lemzdit, majd ezek ismeretében
ramutat az drudramlatok szerve-
zésével, a varosi aruszallitassal
kapcsolatos probléméakra.

A masodik fejezet a city-lo-
gisztika altalanos Osszefliggéseit
vizsgélja. Megéllapitja a pélya-
z0, hogy a city-logisztika fogal-
ma magaban foglalja azokat a
célokat, amelyek a legjobb ella-
tasi szinvonal mellett a forga-
lom tehermentesitését és egyben
az optimalis varosi aruszallitas
megvaldsitasat teszik lehetSveé.
Nyugat-Eurépa szamos nagyva-
rosaban alkalmazzak mar a city-
logisztika elveit, modszereit, te-
lepiiléseként valtozé formaban.
A city-logisztika modszerei
nagymértékben filiggnek a helyi
célkitlizésektSl, a meglévs inf-
rastruktaratél, a mindenkori
szallitasi feladatoktol, az érintett
szerepldk egytittmiikodési kész-
ségétdl, és a rendelkezésre 4llo
er6forrasoktol.

A harmadik fejezet a lehetsé-
ges city-logisztikai megoldasokat
tekinti 4t. A hazai kutatasi ered-
mények rovid bemutatasat kove-
tGen a gydri helyzetet vizsgalja a
paly4zo, majd a kiindulasi ada-
tokra tadmaszkodva kiilonb6z6
megoldasokat modellez.

A negyedik fejezet a modelle-
zés eredményeit értékelve vizs-
galja a megvalositas aruszallitas-
ra gyakorolt hatasait és a megva-
16sitas nehézségeit.

Tanszéki konzulens: dr. Hirké Balint

(Kozlekedési Tanszék)

Ipari konzulens: Kontra Gyérgy

(GyMS-megyei Kozlekedési

Feliigyelet)

Gruris Kriszrina: Piackutatasi te-
vékenység a nemzetkdzi szal-
litményozasban a Gartner
Intertrans Hungéria Kft.-nél.
(Széchenyi Istvan Egyetem,
Miiszaki Tudoményi Kar)

A fuvarozé vallalatok szdmara a
jelenlegi fuvarpiaci allapotok
mellett kiemelkedd, szinte 1étfon-
tossagu szerepe van az 6nallo pi-
ackutat6 részlegek megjelenésé-
nek, mivel napjaink nagy szami
vallalati cs6djének vagy negativ
tizleti eredményének okai kozott
jelent@s helyet foglal el a piaci ta-
jékozottsdg hidnya, illetve az,
hogy a sziikséges informaciok tal
késOn, hianyosan, hibasan, vagy a
felhasznaléonak nem megfeleld
formaban allnak rendelkezésre. A
fuvarpiaci szolgaltatok talkinéla-
ta miatt allando harc folyik a spe-
ditérok kozott a potencionalis
ugyfelek megnyeréséért, a meglé-
v6 megbizoi kor bovitéséért. A
hangsuly ma mar nem azon van,
hogy a profitszerzés reményében
minél tobb megbizast véllaljanak
el a cégek, hanem azon, hogy
olyan mindségli szolgaltatast
nyujtsanak, amely kielégiti igy-
feleik igényeit, illetve amely ré-
vén versenyel6nyre tehetnek
szert a konkurens vallalatokkal
szemben. Ezért a vallalatoknak
folyamatosan figyelmi kell a pia-
cot, ,,piackutatni kell”, vizsgalni
kell a fogyasztok magatartasat,
informaciokat kell gy(jteni fel-
meriil6 igényekrdl és természete-
sen nem szabad figyelmen kiviil
hagyni a versenytarsakat sem. A
vizsgalt vallalat azon cégek egyi-
ke, amelyik felismerte, hogy a
marketingnek van a legnagyobb
hat4sa a nyereség nagysagara, igy
rovid és hosszu tavi tervezésének
nélkiilozhetetlen részévé valt a
tevékenység.

A palyazo6 — az el6z6 gondola-
tokhoz igazodva — négy fejezet-
ben dolgozta fel a cim szerinti té-
mat. Az elsé fejezet lényegre-
toroen mutatja be a GIH Kft.
nemzetkozi és belfoldi drufuvaro-
zas, illetve széllitmanyozas terii-
letén végzett tevékenységét.

A masodik fejezet a dolgozat
érdemi része. Itt a palyazo részle-
tesen elemzi a piaci kornyezetet.
A makrokornyezet elemzése so-
ran f6leg a magyar fuvarozasi pi-
ac atalakulasat, a jogharmoniza-
ciot, a kozlekedési halézatot, a

kornyezetvédelem és a kozleke-

désbiztonsag kérdését vizsgalja.

A mikrokdrnyezet elemzése so-

ran elsGsorban a hazai és a nem-

zetkozi piac, valamint a verseny-
tarsak teriiletére fokuszal.

A harmadik és a negyedik fe-
Jjezet a keresleti és a kinalati oldal
sajatossagait igyekszik bemutat-
ni. Itt mar részletesen vizsgélja a
palyazod a fogyasztdi magatarta-
sokat, a szolgaltatasok kinalata-
val és a palyaztatasokkal Ossze-
fliggd tennivalokat.

Osszefoglalasképen megalla-
pitja, hogy a cég a siker érdeké-
ben folyamatosa tanulményozza
a piacon végbemend folyamato-
kat, figyeli, miképp valtozik az
altala nyujtott szolgaltatdsok
iranti kereslet. Alkalmazottait ar-
ra Osztonzi, hogy legyenek nyi-
tottak mindenféle 0j piaci igény-
re, ¢és a lehet§ leggyorsabban,
legrugalmasabban reagaljanak
azokra. A sikeres véllalatok
ugyanis azokt6l a vevGktGl tanul-
nak, akiket kiszolgalnak.

A véllalat eredményeiben be-
kovetkez6 folyamatos novekedés
mind azt bizonyitja, hogy az al-
kalmazottakhoz eljutott az iize-
net, minden t6likk telhet6t meg-
tesznek a vevGorientaciod kialaki-
tasaért, mind pedig azt, — ahogy
az a fogyasztok igényeinek vizs-
galatanal kideriilt — a vevdk elé-
gedettek a vallalat szolgaltatasai-
val, igy tobbszori ,,visszajaro fo-
gyasztoként” hozzajarulnak a cég
sikeres miikodéséhez.

Tanszéki konzulens: Nyakasné dr.
Tatrai Judit (Logisztikai ¢és
Széllitmanyozasi Tanszék)

Ipari  konzulens: Malomsoki
Gydrgy (Gartner Intertrans
Hungéria Kft.)

LAUFER PETER: Lakotelepi parko-
l4si és jarmii-elhelyezési prob-
léméak megoldési lehetGségei.
(Budapesti Mitiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérnoki Kar)

A lakotelepi parkolas egyre na-

gyobb problémat jelent a nagy-

varosokban. A kialakult helyzet
egyik f6 oka az, hogy a varosok
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novekedése és fejlesztése ellené-
re a teriiletgazdalkodas nem sza-
molt a motorizacié nagy mérté-
ki, és napjainkban sem csokkend
névekedési ilitemével. Az épités-
lgyi elGirdsok az eurdpai nor-
maknal joval alacsonyabb szol-
galtatasi és ellatasi szinvonalat
rogzitettek, rdadasul ezeknek az
el6irasoknak a betartdsa mind
tervezdi, mind hatosagi oldalrél
igen laza volt. A lakételepi
parkolasgazdalkodas teriiletén
uralkod6 hamis és el8relatast
nélkiil6z8 gazdasagossagi szem-
lélet alapjan a problémék mos-
tanra sok lakoételepen olyan su-
lyosak, hogy hatékony és hosz-
szu tava megoldasuk azonnali és
komoly beavatkozast igényel.

A lakételepek parkolasi hely-
zetének legfGbb jellemzdje napja-
inkban a fér6helyhidny. Kevés a
kozteriileten taldlhatd parkolo-
hely, de kiilondsen nagy hiany ta-
pasztalhato a kozteriileten kiviili —
azaz garazs — parkolok esetében.
Az évek soran, esetlegesen terve-
zett mélygarazs, illetve parkolo-
haz épitések nem, vagy csak el-
vétve valosultak meg. A nagyfokt
parkol6hely-hiany tartés megol-
dasa — a rendelkezésre all6 erdfor-
rasok, valamint beépithetd teriilet
figgvényében — csak korszerd
parkolérendszerek kiépitésével
lehetséges... A megfeleld megol-
das kivalasztasakor nem csak a je-
lenlegi, valos igényeket kell fi-
gyelembe venni; a késGbb
Jelentkezd probléméak megel&zése
érdekében tekintettel kell lenni a
motorizaciés index jov&beni ala-
kulasara is. A hazai lakotelepeken
a jelenlegi helyzet alapjan az on-
er@s gardzsépités, mélygarazsok
épitése, illetve a parkolotaleds,
parkololemezes megoldasi modok
valosithatok meg realisan.

A parkolohelyek kevés szama
mellett azok rossz elhelyezése is
problémat okoz. A ,,maradék elv”
ertelmében az utdlag épitett par-
kolokat az egyéb épitkezések
utan fennmaradé teriileteken je-
161ték ki, amelyek igy gyakran
igen messze keriiltek a lakotele-
pektdl. Ezeket a periférikus par-

kolokat a gépkocsijukat félt6 au-
tosok a jelenlegi kozbiztonsagi
viszonyok, és a nagy gyaloglasi
tavolsadgok miatt nem szivesen
veszik igénybe, jarmiviiket in-
kéabb lakasuk kozelében igyekez-
nek leparkolni. Ez azt eredmé-
nyezi, hogy mig a tavolabb esd
parkoldk kihasznaltsdga alacsony
marad, a lakotelepek belsejében
nagymértékli a zsufoltsdg, ami
maga utdn vonja a szabélytalan
parkolasok szamanak novekedé-
sét. A parkolohelyek egyenlete-
sebb kihasznalasa érdekében az
épiletektSl tavol es6 pakolokat
kameras feliigyelettel, valamint
plusz szolgaltatasok (Gjsag, élel-
miszer vasarlasa, stb.) biztosita-
saval lehet vonzova tenni az auto-
sok szamara.

Ezeket az adottsagokat figye-
lembe véve harom fejezetbe sii-
ritve dolgozta ki a palyazo a cim
szerinti témat.

Az elsd fejezet lakotelepi par-
kolasi és gépjarmi-elhelyezési
problémakat tarja fel, vizsgéalva a
motorizacids szint jovGbeni ala-
kulasat is. A masodik fejezet a
megoldasi lehetGségeket targyal-
ja. Bemutatja, majd 6sszehason-
litja a hagyomanyos, a mechani-
kus és az automatikus parkolasi
rendszereket.

A harmadik fejezet részletesen
vizsgalja az OrmezSi lakotelep
parkolasi rendszerét. Kozvéle-
mény kutatds eredményeire is ta-
maszkodva javaslatot készitett a
palyaz6 a parkolasi feladatok
megoldasara.

Tanszéki konzulens: dr. Debreczeni
Gabor  (Kozlekedésiizemi
Tanszék)

Ipari konzulens: Wettstein Aniko
(Févarosi Mérnoki Tervezd Rt.)

TARJAN FERENC: Szentgotthard
vasutalloméas véaganyhalozata
korszertisitésének tanulmany-
terve és az allomason létesi-
tendd perontetd terve. (Szé-
chenyi Istvan Egyetem, M-
szaki Tudomanyi Kar)

A Gy®6r-Szentgotthard f&vonal

teljes hosszaban része a TINA ha-

lozatnak. Ugyanakkor sem a vo-
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nal, sem Szentgotthdrd 4llomés

nem felel meg a hélozati elvara-

soknak. A palyazo — az elvarasok-

hoz igazodva — Szentgotthard 4l-

lomaés tavlati fejlesztésére dolgo-

zott ki valtozatokat.

A tanulmanyterv-szinti valto-
zatok kidolgozasakor elsSdleges
szempont volt a v=160km/h se-
besség elérésének és a 750 m
hasznos vaganyhossz megvaldsi-
tasanak elvét tartani, tovabba az
allomés személyforgalmi beren-
dezéseit (utasperon, aluljardk) a
kor szinvonaldnak megfelelGen
felfejleszteni.

A négy viltozatban kidolgo-
zott tanulmanyterv mindegyike
szamol a Szombathely-Szentgott-
hard wvasttvonal, ezen beliil
Szentgotthard allomas villamosi-
tasaval, tovabba az 4lloméason
egy uj, elektronikus biztositobe-
rendezés telepitésével. Az 4llo-
masfejlesztési véltozatok kidol-
gozasakor a sinkorona szint felet-
ti 30 cm magas és 11,05 m széles
peron kialakitasaval szémolt a
palyézo.

A jogszabélyi elSirasok alap-
jan a 160 km/h sebesség esetében
a peronok megkozelitését kiilon
szintben kell biztositani, ezért pe-
ron aluljaré megépitését javasolja
a palyazo; tovabba az aluljard
szerkezetének és az utasoknak
védelmében perontetSt is terve-
zett. A két oszlopsoron 4116, hide-
gen hengerelt zéartszelvényd ra-
csos fGtartoju perontetd kielégiti
a vonatkoz6 miiszaki elSirasok és
az esztétikus megjelenés kovetel-
ményeit.

A véltozatok koziil egyenként
— Osszehasonlito elemzés alapjan
— a harmadik megvalositasat ja-
vasolja a palyaz6. Ez a viltozat
olyan atmend fOvagénnyal szi-
mol, amely megfelel az OVSZ és
az AGC egyezmény elveinek és
lehetdvé teszi a 750 m hosszu vo-
natok kozlekedtetését is.

Tanszéki konzulens: dr. Horvath
Ferenc és dr. Németh Gyorgy
(Epitési és KOrnyezetmérnoki
Intézet)

Ipari konzulens: Kénya LaszI6 és
Udvarhelyi Andras
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Mupdr Csiia: A gépjarmiivezetd
oktatok érdeklédésének és érték-
valasztasanak vizsgalata. (Szent
Istvan Egyetem, Gazdasig- és
Térsadalomtudoményi Kar)

Magyarorszagon a gépkocsiveze-
tés alig tobb mint 100 éves mult-
ra tekint vissza; elsd gépkocsi
ugyanis 1895-ben jelent meg Bu-
dapesten. Kezdetben a gépkocsi-
vezetdk teljesen autodidakta mo-
don tanultdk a ,,vezetés tudoma-
nyat”. A gépkocsik szamanak no-
vekedésével Osszefliggésben
azonban elkeriilhetetlenné valt a
gépkocsivezetSk képzése. ,,Az el-
s6 sof0r- és miiszaki vizsgat 1901
janius 14-én tUnnepélyes keretek
kozott tartottdk meg a Vérosliget
sz¢€lén, az Aréna 1t sarkan. A je-
161t el6szor elméletbdl és misza-
ki ismeretekbdl vizsgazott, majd
bekurblizta a motort...” jelentet-
ték akkoriban a tudositok.

A gépjarmiivezetOk szervezett
allami képzése 1912-ben indult
meg; ekkor jott 1étre az Allami
Sof6riskola. Megszervezték a
»gépjarmiivezetSket elSkészitd
tanfolyamot”, amely a mai tanfo-
lyami rendszer Gsének tekinthetd.

A palyaz6 e torténelmi atte-
kintést kovetSen — tisztazza az ér-
deklddés (a munkaérdeklSdés)
fogalmat, determinalja az értéket,
majd ezt Osszefliggésbe hozza a
munkavégzéssel.

Empirikus munkéja soran
négy hipotézist fogalmaz meg a
palyazo, amelyek vizsgélatara két
moédszert (kérdSiv és interju),
azon feliil 6t kiilonb6z8 eszkozt
vesz igénybe. A kérdSivekkel va-
16 vizsgalat 72 budapesti gépjar-
miivezetd oktatéra terjed ki, mig
az interjialanyok szdma ugyan-
ebbdl a célesoportbol 20 £5.

A kérd6ivek és interjik adata-
it, informécioit részletes statiszti-
kai elemzésekkel dolgozta fel a
palyazo, és az eredményeket szi-
nes abrakon, diagramokon szem-
l€lteti. Az érdeklSdés és érték,
mint személyiségjellemzdk feltér-
képezésével, a vizsgilat eredmé-
nyeinek bemutatasaval hozzajarul
a palyazo a gépjarmiivezets okta-
tok céliranyos kivélasztasahoz.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Tanszéki konzulens: Kenderfi
Miklos ((Elméleti és Alkalma-
zott Pszichologi Tanszék)

lll. dijas diplomamunkak

HorvATH ANDRAS: A kombinalt
szallitas kosaras vasuti jarmi-
veinek fejlesztési lehetSségei.
(Budapesti Miiszaki €¢s Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérnoki Kar)

Az eur6pai kombinalt szallitas tel-

jesitményei, akarcsak az

intermodalis szallitasi teljesitmé-
nyek mindeniitt a vildgon, véarha-
toan a kovetkezd évtizedekben is
folyamatosan novekedni fognak.

Az UIC szédmara készitett tanul-

many szerint az europai kombinalt

forgalom 2015-re a 2002-es év
forgalmahoz képest tobb mint két-
szeresére novekedhet, 4,74 millié

TEU-r6l 10,2 milli6 TEU-ra.

Az elGrejelzések szerint az un.
,,nem kisért” kombinalt szallitasi
modok fejlédése lesz a meghata-
roz0, hiszen a ,kisért” technold-
gidk korabban is a kombinalt
szallitdsi modok kényszermegol-
désai kozé tartoztak. Mindez te-
hét elSrevetiti azt, hogy a konté-
nerek és cserefelépitmények szal-
litasa mellett az eurdpai kombi-
nalt forgalom legfontosabb fel-
adata a kozati félpotkocsik ,,nem
kisért” szallitasa lesz; e téren az
innovativ megoldésokat kiilono-
sen sziikségessé teszi az egyre
novekvd aruforgalom és a koz-
utak mar napjainkban is eseten-
ként katasztrofalis zsufoltsaga.

Az eur6pai kombinalt forga-
lomban gyakran és sikeresen al-
kalmazott zsebes kocsik kizéaro-
lag daruzhat6 kialakitast kozati
félpotkocsik szallitasara hasznal-
hatok; azonban az eur6pai koziti
félpotkocsik csupan néhany sza-
zaléka daruzhato, azaz csak kevés
alkalmas az emlitet ,,nem kisért”
forgalomban val6 részvételre a
zsebes rendszer( vasuti kocsikon.

A kosaras szallitasi rendszer
ezt a problémat kiiszoboli ki,
mert a kosaras kocsik a nem da-
ruzhat6 kozati félpotkocsik szal-

litdsara is alkalmasak. A kosaras
kocsi kifejlesztésekor az 1990-es
évek elején, elsGsorban a Kelet-
és Délkelet- Europaban hasznala-
tos kozuti és vasuti technologiak-
nak az Osszeurdpai kombinalt
szallitasba torténd bevondsa volt
a cél, azzal a fontos feltétellel,
hogy ez komolyabb beruhazas
nélkill megvalosithato legyen.

Az elmult években a kosaras
kombinalt szallitasi rendszer Gjra
a szakmai figyelem kozéppontja-
ba keriilt, s6t napjainkban tobb, a
kosaras kocsihoz hasonlé kombi-
nalt szallitasi technologia — koz-
tilk a kosaras rendszerti motorko-
csi — fejlesztése folyik Europaban
(Modalohr, CargoSped, CargoBeamer).

A diplomamunka a kosaras
kocsi és a kosaras kombinalt szal-
litasi rendszer fejlesztési lehetd-
ségeit tarja fel; bemutatja és 6sz-
szehasonlitja az eurdpai kombi-
nalt szallitds jellegzetes vasuti
jarmiveit, részletesen vizsgalja a
kosaras kialakitast vasiti teher-
kocsik geometriai és szilardsagi
jellemz&it. A MAV szaméra ké-
sziilt kosaras kocsi sziikités-sza-
mitasa és a prototipus kosarszer-
kezet végeselem moddszerrel tor-
tént kozelits szilardsagi vizsgéla-
ta utan bemutatja a legkézenfek-
vObb fejlesztési lehetdséget.

A pélydzd a magyar kosaras
szabadalomnak a svéd Unitrain
cég altal végzett tovabbfejlesztésé-
vel, és motorkocsik kombinalt
szallitasban valo alkalmazasaval is
foglalkozik. Megallapitja, hogy a
kosaras motorkocsi €s a kétrészes
ikerkocsi jol alkalmazhat6 jarmuiti-
pus lehet a kozép-eurdpai kisegy-
séges kombinalt szallitasban.
Tanszéki konzulens: dr. Balog Vil-

mos (Vasiti Jarmiivek Tanszék)
Ipari  konzulens: Burian Fendall

Gyorgy (Parkany Szolgaltato Kft.)

KADAR ZoLtANn: Alternativ ener-
giahordozok gyakorlati fel-
hasznalasa. (Miskolci Egye-
tem, Gépészmérnoki Kar)

A pélyazd megéllapitja, hogy az

évezredeken at tartd egyensulyi

allapot utan az elmult két évsza-
zadban a tudomany és az ipari
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technologidk fejlddésének kovet-
keztében a természetbdl kisajati-
tott energiamennyiség soha nem
latott mértéket oltott. Csak az
1973-ban bekovetkezett olajval-
sag dobbentette ra az emberiséget
arra, hogy az addig biztosnak hitt
energiaellatas, az asvanyi és
szénforrasokra alapozott vilag-
ipar jovGje ingatag labakon A&ll.
Ugyanakkor a kornyezetterhelés
is hatalmas, sok esetben vissza-
fordithatatlan méreteket oltott. A
szén-dioxid és mas ipari gazok
megnovekedett aranya a légkor-
ben az iiveghazhatasként ismert,
éghajlatvaltozasokkal jar6 felme-
legedést idézik eld.

Az Eurépai Uni6é dontéshozoi
egyre jobban felismerik és szor-
galmazzék (s6t elSirjak) a
fosszibilis energiahordozok mi-
nél nagyobb aranyu helyettesité-
sét alternativ energiaforrasokkal.
A diplomamunka az alternativ
energiahordozokat rendszerezi,
felhasznalasukat ismerteti, majd
részletesen foglalkozik a bio-
massza elgazositasanak technika-
javal és technologiajaval.

A megujuldé energiahordozok
ko6zott bemutatja a palyazo a nap-
energia, a szélenergia, a vizener-
gia, a geotermikus energia nyeré-
sének hatterét, valamint felhasz-
nalasuk lehetGségét, tovabba
megemliti a hidrogén energiafor-
rasként vald alkalmazasanak
problémait.

A pélyazo részletesen foglal-
kozik a biomassza elgazositasa-
nak technologidjaval, az un. gene-
ratorgaz fejlesztésével, majd an-
nak benzin- és dizelmotorok mi-
kodtetésére vald alkalmazasaval.
Tanszéki konzulens: dr. Kovdcs

Attila és Jalics Karoly (Gép-

elemek Tanszék)

Ipari konzulens: dr. Veres Laszlo

(BAZ megyei muzeum)

Lukdcs Linp4: Békés megye
Oroshaza 4406 és 4408 jeld
0Osszekotd utak vasuti kereszte-
zéssel kombinalt csombpontja-
nak tervezése. (Budapesti Mti-
szaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem, Epitémémoki Kar)

A palyazoé altal vizsgalt négyagu,
jelzétablaval szabalyozott cso-
moépont jelenlegi geometriai ki-
alakitidsa bonyolult kozlekedési
helyzetet  eredményez. Az
Oroshéaza-Gadoros allomasok ko-
zOtt, a 21497 szelvényben 1évs
vasuti atjaronal a becsatlakozo
utak, a keresztezések minimalis
tavolsagara vonatkozo elGiraso-
kat sem elégitik ki.

A diplomamunka keretében
tehat az Oroshaza belteriiletén ta-
lalhato 4406 és 4408 jeld utak,
valamint a 147-es vasttvonal ke-
resztezésével kombinalt csomoé-
pontot kellett a mai forgalmi vi-
szonyoknak, elvarasoknak meg-
felelGen atalakitani.

A lehetséges csomopont tipu-
sok kivalasztasdhoz forgalmi vizs-
galatot végzett a palyazo. A forgal-
mat a ,,Kozutak tavlati forgalma-
nak meghatirozasa elGrevetitd
moédszerrel” cimi (UT 2-1.118)
szabvany segitségével elemezte,
illetve hatdrozta meg 2020 évre
eldre vetitve. A szamitasok ered-
ményeként f6 forgalmi irAnynak a
4406 jeld ut, mig alarendelt forgal-
mi iranynak a 4408 jeld, valamint
az onkormanyzati ut adodott.

A helyi kotottségek és forgal-
mi viszonyok figyelembevételé-
vel négy tervvaltozatot vizsgalt a
palyazo. Ezek: 1. korgeometriajt
csomopont; 2. nyujtott korgeo-
metriaju csomopont; 3. jelz6lam-
paval szabalyozott csomopont; 4.
kiilonszintli csomoépont. Mind a
négy valtozatnal meghatarozta a
szolgaltatasok szinvonalat, a ka-
pacitasokat, illetve bemutatta az
elényoket és a hatranyokat.

Az egyes valtozatokat kozle-
kedésbiztonsag, kornyezeti terhe-
lés, esztétika, forgalom folyto-
nossag és gazdasagossag szem-
pontjabol hasonlitotta Ossze.
Ezek alapjan a nyujtott koérgeo-
metriaji valtozat bizonyult a leg-
kedvezGbbnek. Erre a véltozatra
engedélyezési tervet készitett a
palyazo.

Tanszéki konzulens: dr. Kisgyorgy La-
jos (Ut és Vasttépitési Tanszék)
Ipari konzulens: Lakits Gyorgy:

(UTIBER Ko6zati Beruhazo Kft.)
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MEsics Vivien: Az Opel Magyar-
orszag Autéipari Kft. szallit-
manyozasi rendszere. (Szé-
chenyi Istvan Egyetem, Mii-
szaki Tudomanyi Kar)

Az elmult évtizedben a vallalatok

piaci kornyezetében vilagszerte

jelent8s valtozasok kovetkeztek
be, amelyek érzékenyen érintették

a gazdasag valamennyi szerepld-

jét, igy a multinacionalis cégeket

is. A vevdi igények egyre inkabb
novekedtek, a piac globalizaloda-
sa kovetkeztében boviilt a termék-
kinélat. Erthetd tehat, hogy a nap-
jainkban teret hoditdé globalis,
kontinenseket Osszekotd haldza-
tok megszervezésében és kiépité-
sében egyik kulcselemmé a lo-
gisztika €s a széllitmanyozas valt.

A szakdolgozat bemutatja egy

—a jelen kor kdvetelményeinek ele-

get tevé — multinacionalis vallalat,

a Generdl Motors szentgotthardi

gyaranak, az Opel Magyarorszag

Autéipari kft-nek a szallitmanyo-

zasi rendszerét, kiilonds tekintettel

az arufuvarozasra, a fuvarozasi
modokra, a feladatokat megkony-
nyitd eszkozokre, ismerteti tovab-
ba a CCC rendszer sajatossagait és
elengedhetetlen szerepét a szallit-
manyozasi és gazdasagi teriileten.

A diplomamunka — a General

Motors rovid bemutatisat kove-

téen — az aruszallitas és a szallit-

manyozas kozlekedési alagazatok
kozotti megoszlasat és jellemzdit
vizsgalja. A koziti szallitmanyo-

zassal Osszefliggésben ismerteti a

gyljtészallitmanyozas és a siir-

g6s fuvarok szervezésével kap-

csolatos tennivalOkat, valamint a

tamogatod rendszereket. A vasiti

szallitményozas keretében az
irdnyvonat-rendszert és a kombi-
nalt fuvarozast elemzi.

Kiilén fejezetben foglalkozik

a palyazo a Central Controll

Carrier (CCC) rendszer tervezési

és operativ feladataival, a szallit-

many-optimalizélas teriiletén be-
toltott szerepével.

Tanszéki konzulens: Nyakasné dr.
Tatrai Judit (Logisztikai és
Szallitmanyozasi Tanszék)

Ipari konzulens: Dénes Rudolf
(Opel Magyarorszig Autbipari Kft.)



120 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Résumé

Dr. habil Laszlo Gapdr: 1.a ¥ision perspective du tralSPOEt FOUIET . ..o sssssorsssssnssssvnsnsssassesssssisssssssisssasisissssesessossssisasinsissessasss 82
L’article présentait la vision relative a I’année 2040, qui était élaborée concernant le transport routier par un groupe d’experts
européen. Les routes hors de I’agglomération et les chemins urbains, ainsi que la sphére des objets d’art seront discuté séparément.
Ils indiquent les directions les plus demandées.

Ferenc Erdési: Les problémes du réseaux ferroviaires de la création et de la décomposition des formations de 1’état dans le secteur
oriental de PEUrope (PArtie IL).......ccccoesemenemsonmassossessnsssosssisssssssssssssassisssssssssssssssssssonsssnssssssrassessrssssessasssssssssssenmassesmasessnsansossnsasese 94
L’auteur présentait dans la deuxiéme partie de 1’étude, quel types de conséquences la désintégration des formations de 1’état
synthétique avaient lieu pendant une et demie décade en senteur oriental de I’Europe.

Dr: Eva Molndr: Le chemin long et raboteux arrivant de 1’offre monopolistique pour le transport des passagers jusqu’au marché
DS T | GOy L1 Y S T 104
L’article analyse la nécessité et la possibilité de I’introduction de la compétition dans le domaine du transport publique des
passagers. L’auteur présente les changements, qui se sont effectués dans les théories économiques. Elle constate que les activités
administratives et les systémes institutionnels doivent étre changés avec le développement du marché de demande basé sur la
compétition aussi.

Rezsé Mészaros: Le livre de Ferenc Erddsi ayant le titre ,,La géographie de transport et de la télécommunication en Hongrie* été
PUDHIC w. . cecscrimsnnsmsatsnnssennsnenmmmacssasssasusiaseiissntsnsnnsssionss ansamonsassnsasapsnasssasispsesshisesis it nas iEss s s SRTTIHTEb Srd aonisns i o (o ORI SOV RS R TIARI SRR AR R R PO 114
L’auteur préconise que c’est la premiére mise en ceuvre trés exigeante, qui s’occupe des transports, de la télécommunication et de
la communication des informations en Hongrie dans un aspect géographique et spatial dans un sphére de pensée.

Dy Jozsef Prezenszki: Les informationside 17 Association KTE .......c..ccssisssmsssssssssssimnssmsssessasmomssesssssinesiissaiarossssonsssss ssisssvsns 115
- Les travaux de fin d’étude rémunérés par la KTE en 2005

Summary

Dr. habil Laszlé Gaspar: The perspective vision of the road tranSport ............ccceeueieieienienineeieieinieieee e 82
The article presents a vision for 2040, which has been elaborated concerning the road transport by a European Group of Experts.
The roads outside the settlements and the urban streets as well as the scope of the engineering structures are discussed separately.
They point out on the mostly required directions of the research works.

Dr. Ferenc Erddsi: The railway network problems of the establishment and collapse of synthetic state formations in the Eastern
half OF BXROPEITPATE T Yicycussamvustuniossasnsssssssossssessssss s tsyssssosssinaesshins sous S5aesasss suss AAsHsho b s oe o somaons £4¥s SHRAR RN S0 oae¥ oM e S EONS SRS N S SEEES 94
The author presents in the second part of the study the consequences of the collapse of the synthetic state formation in the Eastern
part of Europe during the last one and a half decades.

Dr. Eva Molndr: Long and lumpy way from the state-monopolistic market of the public passenger transport to the competition-
based on thie deMAN-TNATKE. ... o5 sesasasssnisrassrmsssmssennsiems onsmesmans o 08585, ems FH RS S55es s S TH S TG oS R A TR RS 4SHWo O S SRR ES 104
The article analyses the necessity and the possibility of the introduction of the competition in the public passenger transport. The
article presents the changes occurred in the economic theories, and states that the authority activities and the institutional systems
shall be also changed with the development of the competition-based demand market.

Rezsé Mészaros: The book having the title of ,, The transport and telecommunication geography of Hungary* of Ferenc Erd&si has
DEEI PUDIISREA. ...ttt st ee s s s s s s s s s ss e e e s ee et s et st e A et e et st st s s e ae e a et e enenene 114
The authors appreciates that this book is the first extraordinarily demanding working up, dealing with the geographic, i. e. real
space view in a conceptual sphere of the transportation activity, the telecommunication and the info-communication in Hungary.
Dr. Jozsef Prezenszki: News of the AsSOCIAtion KTE........c.cccceueeiiieueueuiieteeeieeeseseseseetesesesesessaesssesssessssesesesessssssssesssesensesesssesesenen 115
- The degree papers awarded by the Association KTE

Zusammenfassung

Dr. habil. Gaspar, LaszI6: Langfristige Vision des StraBENVEIKERIS. ...........c.evureuecumseuseusemsseesscsmsscrssesssenssssssesssessecssessesesssesscsss 82
Der Artikel beschreibt eine fiir 2040 bezogene Vision, welche fiir den StraBenverkehr durch eine europdische Expertengruppe
erarbeitet wurde. Die Themenkreise der StraBen auBerhalb der Ortschaften und der Stidte, sowie die Ingenieurbauten werden
gesondert behandelt. Auch auf die besonders wichtigen Forschungsrichtungen wird hingewiesen.
Dr. Erdési, Ferenc: Probleme der Eisenbahnnetze der Entstehung und des Zerfalles der synthetischen Staatsgebilde in éstlichen
Halfte BEIODas: (Teil ID)..vaisseisessissuireersnontiotonistiontiorimsmmenssessionsssmsssninsassisiomsss st sotiaissosmonersensossesenssavssssonsosmmssnssnsssasssestossasssssnssess 94
Der Autor analysiert im zweiten Teil der Studie, dass der Zerfall der synthetischen Staatsgebilde wihrend des letzten anderthalb
Jahrzehntes mit welchen Folgerungen verbunden waren.
Dr. Molnar, Eva: Langer und holperiger Weg vom staatsmonopolischen Angebotsmarkt des 6ffentlichen Personenverkehrs bis zum
Nachfragemarkt it WettbEWETDSDASIS...............c..ev.eveereeeeeeeeeeeeeeesessseseeesseeeesessesssessessssessasssesssssssssss s sesssesssssessassees s sessessaees 104
D.er Artikel analysiert die Notwendigkeit und die Moglichkeit der Einfiihrung des Wettbewerbes im 6ffentlichen Personenverkehr.
Die erfolgten Anderungen in den Theorien der Wirtschaftslehre werden beschrieben. Es wird festgestellt, dass sich mit der
Gt;ftaltung des Nachfragemarktes mit Wettbewerbsbasis auch die gesetzlichen Titigkeiten und die Institutionssysteme dndern
sollen.
Meészdros, Rezsé: das Buch von Erd8si Ferenc mit Titel ,,Geographie des Verkehrs- und Fernmeldewesens Ungarns* wurde
ORI o T e it iab sty sislssbomapsesseps sssesensess sl fesiibihdiibbns seonssssesvisesussdsmmsssonivodcssansssssessssosscruneiiiins 114
Dgr Autor wiirdigt, dass dieses Buch die erste besonders anspruchsvolle Erarbeitung darstellt, welche sich mit geographischer, d.h.
gt lVlvaiillrgetr Raumanschauung in einem Gedankenkreis mit dem Verkehr, Fernmeldewesen und mit der Infokommunikation
schaftigt.
Dr. Prezenszky, Jozsef: Nachrichten aus dem VTN .....................oo..oovveooivoeeeeeeseeeoeeeeeoeeseoeesseesseessees e essseeesseessees s eessesessessenae
- Die durch den Verkehrswissenschaftlichen Verein preisgekronten Diplomarbeiten in 2005
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