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KOZLEKEDESI INFORMACIOK

SMS-BEN [in|f]o
+3670-777/4 6/ 3 6)

A 2006 elején megvalositott technikai fejlesztéseknek
koszonhetéen az utazoék mobiltelefonjuk haszna-
lataval, egy alapdijas SMS araért kaphatnak aktualis
forgalmi informaciokat az AAK Zrt. kezelésében lévé
autopalyakkal kapcsolatban.

A szolgaltatas segitsegével jelenleg az MO, M1, M3, M7
autopalyakrol lehet kozlekedési informaciokhoz jutni.
Az adatok lekéréséhez nem kell mast tenni, mint a
kivalasztott autopalya kodjat (MO, M1, M3, M30, M7)
egy alapdijas SMS-ben a kovetkezd telefonszamra
elkiildeni: +36 70 777 4636. A valaszként érkezo elso
lizenetben az adott autopalyara vonatkozo altalanos
informaciok olvashatok (forgalmi helyzet, idéjarasi
viszonyok), mig a masodik a kilométerszelvény
megjelolésével a két legfrissebb palyaeseményt
tartalmazza. Ezek jellemzden balesetek, terelések,
forgalomkorlatozasok és egyéb, varatlan események
leirasai lehetnek.

Az AAK Zrt. SMS alapl informacids rendszerét
elsésorban azoknak ajanlja, akik fontosnak tartjak,
hogy indulas eldtt tajékozddjanak az autdpalyak
aktualis forgalmi helyzetérdl. Fontos tudnivald, hogy
az elkuldott SMS-re egy alkalommal kiild valaszt a
rendszer, tehat az aktualis forgalmi helyzetr6l minden
esetben uj iUzenet elkiildésével lehet informaciokat

szerezni.
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Tisztelt Elofizetok, Kedves Olvasok!

Kozlekedéstudomanyi Szemle eredeti ne-
Avét az 1951. évi els6 kiadast6l mindmaig

megtartotta. A megjelenés a kezdeti id6-
szaktol eltekintve gondokkal — elsGsorban anyagi-
akkal — jart. Hala és tisztelet azonban a nagyszeri
el6doknek, a nehézségek ellenére a megjelenés
folyamatos volt.

Az 1980-as évek végén a MTESZ kézpont lap-
finanszirozasa megsziint, amelynek kovetkeztében
1j modszereket és lehetGségeket kellett keresni,
amelyek segitségével tovabbra is biztositani lehe-
tett a folyamatossagot.

Szerencsére a kozlekedési véllalatok, az Gjon-
nan alakul6 kisebb cégek és az elofizetk a fo-
ly6irat mellé alltak, és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet (KTE) jelentGs anyagi aldozatvallalasa-
val egyiitt elharultak a megjelenést veszélyeztetd
korulmények. A kiadasi koltségek novekedése és
a tamogatok anyagi lehetéségeinek és szandékai-
nak csokkenése a KTE ,06nrészét” egyre nagyobb
aranyava tette. Igy érkeztink el 2007 végével arra
a kritikus pontra, amikor is az egyesiilet nem volt
képes a lapkiadas rea harul6 terheit vallalni.

Oszinte saJnalatunkra szamolni kellett azzal
is, hogy 57 sikeres év utan megsziinik a Kozleke-
déstudomanyi Szemle. A kortalmények teljes kord
ismeretéhez az is szorosan hozzatartozik, hogy a
lapkiadassal jar6 koltségek az egyesiilet legna-
gyobb egyosszegti kiadasat jelentik. Igaz ez annak
ellenére, hogy a szerkesztk és a szerzok jelképes
honoriarium mellett jarulnak hozza a megjelenés-
hez. Mindezek figyelembevételével indult meg a
megoldasok keresése, amelynek eredményeként
tarthatja kezében a Tisztelt Olvas6 a megujult Koz-
lekedéstudomanyi Szemle 2008. évi els6 szamat.
Bizunk benne, hogy legaldbb kozéptavon — ennél
tavolabbra ma még a magukban és a koriilmények
kedvezé alakulasaban bizé 6rok optimistak sem
laithatnak — méd és lehet6ség adodik a Kozleke-
déstudomanyi Szemle megjelenésére.

ES MOST A JOVOROL!

Az elkoptatott, de mégis nélkiilozhetetlen kézhe-
lyet idézve azzal kell kezdeni, hogy ez a lap nem
jelenhetne meg, ha a Kozlekedésfejlesztési Koor-
dinécios Kozpont (KKK) nem villalta volna el a
kiadas dologi terheit. A KKK illetékes vezetSinek
és segit6 munkatarsainak nevét — kifejezett kéré-
siikre — most nem emlitem, de a koszonet min-
denképpen jar!

Jelezni kell az anyagi részvallalas mellett azt az
oriasi szakmai szimpatiat és igényt, amely nélkiil
ugyancsak okafogyott lett volna a kiadast szor-
galmazo erdfeszités. Az egyetemi oktatok, PhD.
hallgatok és a kozlekedési szakma jeles képvise-
16i folyamatosan jelezték hidnyérzetiiket és igé-
nyutket a foly6irat kiadasanak elmaradasa miatt.
Es itt kell elismerni, hogy a nagy el6dék — a
teljesség nélkil — dr. Vasarhelyi Boldizsar, dr.
Czére Béla, dr. Nemesdy Ervin, dr. Timéar And-
ras és az utobbi kozel 20 évben dr. Iviny Arpad
és Hittl Pal — olyan lapot alkottak és szerkesz-
tettek, a szamtalan kivalo szerzé szakcikkeibdl,
aminek hianya maradand6 karokat okozna a
szakmaisdgdban és tudomanyos érdekérvényesi-
tésében egyre gyengul6 kozlekedési teriiletnek
(Michelberger Pal professzor tr az egyetlen
akadémikusunk...)

De tekintstnk elére!

A tudomanyos igényt fokozottan szolgalo
tartalom és forma reményeink szerint elnyeri a
Tisztelt Olvasok tetszését. Sokat jelentene az is,
ha az Olvasé véleményével, javaslataival segitené
a most alakul6 szerkeszt6bizottsagot a szakmai
igényekhez egyre jobban alkalmazkodo kiadvany
létrehozasaban.

A tervek szerint a korabbiaknal nagyobb ter-
jedelemben, évi hat lapszam jelenne meg egyen-
ként 600 példanyban, amely ez évben még tovab-
bi harom lapszamot jelent. Ahhoz azonban, hogy
a tervek valosagga valjanak, nagy sziikség van a
tamogat6kra, hirdetGkre és el6fizetGkre. Remé-
nyeim szerint a megujult Szemle elnyeri mind-
azon érdeklodok tetszését, akik az el6zGekben
felsorolt kategoriakban lehet6ségiik szerint hoz-
zajarulhatnak a kozlekedés-szakmai forum ilyen
formaban t6rténd sikeres mikodtetéséhez.

Eddig a multat, a format, a kulsé korilme-
nyeket érintettem részletesebben, de mi lesz a
tartalommal?

A Szemlében a legfontosabb szempont min-
dig a tudomanyos jelleg volt. Kisebb szerepet
kaptak a napi szakmai gyakorlattal kapcsolatos
irasok, és idénként az egyestleti élettel is fog-
lalkozott néhany cikk. A sokéves tapasztalat fel-
hasznalasaval idénként valtoztak az aranyok, de
lap mindvégig megdrizte szakmaisagat és azt a
kiildetését, amivel leginkabb a magasan képzett
kozlekedési szakembereknek biztositott publika-
ci6s lehetGséget, illetve a hasonl6 érdeklédési és
végzettségi olvasok szamara kinalt magas szintd
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tajékozodasi, ismeretbgvitési alkalmat. A tradici-
0k, az igényesség, a szakmai tajékozodas sokréti-
sége a jovoben is alapvetS célkitlizés marad. Az
aranyok, a salypontok tekintetében azonban az
Gj elndk — dr. Gilicze Eva egyetemi tanar — és a
hamarosan megalakul6 szerkesztébizottsag min-
den bizonnyal fontos szakmai, szerkesztési fel-
adatokat fog megszabni a fGszerkeszté szamara,
amelyeknek meg kell felelni, és akkor remélhe-
téen az Olvasok is visszaigazoljak a torekvések,
a régi és 0j célok otvozetének helyességét. Azt
mar ma rogzithetjiik, hogy a Szemlének meg kell
Oriznie szakmai figgetlenségét, adott esetekben
titkroznie kell a KTE allaspontjat, és helyt kell ad-
nia az egyesuleti tagok alkot6 véleményének.

A bels6 aranyok tekintetében iranyad6 ma-
rad az a szempont, amely szerint a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle az egész kozlekedés szaklap-
ja, tehat a vasati, kozati, vizi és légi alagazatok
tudomanytertileteir6l egyarant szakcikkeket kell
kozolni, tekintettel arra is, hogy a KTE altal ala-
pitott, és a KKK, illetve a BKV Zrt, tamogatasa-
val kiadott Kozt és Melyépitéstudomanyi Szemle
valamint a Varosi Kozlekedés cimi szaklapok sajat
szakteriletiiket illetGen szerencsére folyamato-
san és magas szakmai szinvonalon tovabbra is
megjelennek.

Természetesen az aldgazati tematikat figye-
lembe véve helyt kell adni a kozlekedés jogi, koz-
gazdasagi, torténelmi stb. vonatkozasait targyalo
irasoknak is, amelyek a lap valasztott profiljaba
eredményesen beilleszthet6k.

A szerkesztési elvek kialakitasa értelemsze-
riien a SzerkesztGbizottsag feladata. Ahhoz azon-
ban, hogy az Olvasok orientaciéjat és tovabbgon-
dolkodasat megkonnyitsiik, arra kértiik a korabbi
SzerkesztGbizottsag tagjait, hogy fogalmazzak
meg egyéni elképzeléseiket, javaslataikat a jovot
illetGen. Nagy koszonettel tartozik a Fészerkesz-
t6 mindazoknak, akik vették a faradsagot, és a
kozlekedéstudomany irdnti elkotelezettséggel
€s segitGkészséggel irasban adtik meg atgondolt
észrevételeiket. A széles kord megismertetés le-
het6ségét felkindlva adtunk helyt a Vélemény”
rovatunkban mindazoknak, akik hozzajarultak a
bels6 hasznilatra sziiletett, de a publikicios igé-
nyeket is teljes mértékben kielégité gondolataik-
nak.

MIT VARUNK, VARHATUNK A KOZLEKE-
DESTUDOMANYI SZEMLE ELKOVETKEZO
EVFOLYAMAITOL?

Mindenekel6tt, hogy szinvonalaban — megjele-
nés, tartalom — tartson lépést az Gj kor 0j kihi-

vasaival, tegye nélkilozhetetlenné magat a koz-
lekedési szakma és az alkalmazott tudomanyok
tagabb tertletein is. Szolgalja a kozlekedési fej-
lesztés igyét, az egyetemi oktatast, az egyéni tu-
das bovitését.

Orizze meg a nagy tudasa el6dok altal ossze-
gydjtott tudasbazist, de adjon lehetSséget minél
tobb fiatalnak a tudomanyosan ismertté valas-
hoz. Valasszon 0 témakat a kozlekedés eddig
tudomanyosan feltaratlan, gyéren publikalt teri-
leteirdl.

Teremtsen vitaférumot a kiillonb6z6 szak-
mai vélemények bemutatasara, adott esetekben
kozoljon szerkesztGségi, egyestleti véleményt is,
amely segit az Olvasénak a szakmai vitakban val6
eligazodashoz.

Ismertesse meg a lapot a nemzetkozi tudoma-
nyos életben, és a Kézlekedéstudomanyi Egyesu-
letek Eurépai Platformjanak révén bévitse kil-
foldi kapcsolatait.
kalmazkodjon a gazdasidgban és intézményekben
bekovetkezé valtozasokhoz.

MELYEK AZOK A FELTETELEK, AMELYEK
REVEN AZ ELVARASOK MEGVALOSUL-
HATNAK?

® Mindenekel6tt tamogat6i és egyesileti forra-
sokbdl biztositani kell az anyagi biztonsagot.

¢ Olyan szerkesztSbizottsagot kell létrehozni,
amely t6bb sikon segiti a lapkiadast.

* A régi el6fizet6ket meg kell tartani, és Gjakat
kell toborozni.

° A szerzégardat ki kell béviteni, tobb fiatal dip-
lomast kell elérni, és bevonni a szakcikkiras
megtisztel6, de szerény anyagi eredményt hozo
munkéjaba.

® Barmennyire profilidegen egy tudomanyos lap-
tol, de helyt kell adni és boviteni kell a szakmai
hirdet6k korét, amivel biztonsagossa, folyama-
tossa lehet tenni a lapkiadast.

¢ Ugyanigy az egyesiileti timogat6i kor bevona-
sat, illetve szélesitését lehet megcélozni.

¢ Erdsiteni kell a szakmai koordinaciot a bel- és
kilfoldi szaklapokkal, a Magyar Mérnoki Kama-
raval, a tarsegyesiletekkel és szervezetekkel.

A lap Gjrainditasat bevezetd gondolatok talan al-

kalmasak arra, hogy a hagyomanyokat biiszkén

6126 59 éves Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet 57

éves lapja a jovoben Osszefogassal, egylittmiiko-
déssel tovabbi sikereket érjen el.

Dr: Katona Andrzs

[oszerkeszto
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I ¢l ekedes

A kaosz-elmélet hatasa
a gepLarmuvezetesre és a mozgashan lévé
kozlekedési rendszerekre

Kozlekedéstiink mindennapjainak szinte legfontosabb tertilete a kozleke-
désbiztonsag. Az egyre novekvo kozut forgalom biztonsagosabba tétele
érdekében jelent6s infrastrukturalis fejlesztések torténnek, béviil a szaba-
lyozasok kore és tertilete, valamint szigorodnak a buntetések. Mindezek
azonban csak ngy vezethetnek eredményre, ha az Gn. vemberi tényezG”
szerepét helyén értékeljik, és hozzasegitjiikk a kozleked6t éGnmaga jobb
megismeréséhez, hiszen igy remény van arra, hogy tesz is valamit sajat és a
tobbi kozlekeds nagyobb biztonsagaért. Az itt kozreadott tanulmany olyan
feldolgozasat adja e fontos tertiletnek, amely megkozelitésében és kovet-
keztetés levonasiban minden bizonnyal kozérdekl6désre tarthat szamot.
A kaosz-elmélet hatasa a kozat kozlekedésben e tudomanytertileten nem

igazan feldolgozott ill. publikalt.

Dr. Csanyi Laszlo

Ha magadat a kaosz generalta bizonytalansaghoz
méred, az élet egy morzsanyit jobbnak tinik, mert
a bizonyossaghoz mérmi magad; nyomaszto.”
(Ridderstrale ~ Nordstrém)

Napjainkban — politikai és szakmai formaciok-
6l mentesen — bekoszontott a kiosz kora. Az em-
ber megesomorlott a demokracia adta teljes sza-
badsagtol, mert nem reagal jol a bizonytalansigra.
A bizonytalansag a kozlekedési szakmaban is nyugtalan-
sagot sziil. Az emberek erGs kezii vezetore dhitoznak, aki
csokkenti a létbizonytalansagot. Napjainkban a bizony-
talankodok nagy eséllyel egy vallasi szektahoz, egy poli-
tikai parthoz, esetleg egy szakmai kozosséghez kivannak
csatlakozni vagy ott maradni. Azt remélik, hogy ebben az
esetben a kétséget felvaltja a bizonyossag. Ok kiszélltak”,
menjen nélkiilik a ,msor”. A probléma csak ott van,
hogy helyette valami masba kellett beszallniuk.

A KAOSZ VEGTERMEKE: A BIZONYTALANSAG

A bizonytalansagkeriil6 magatartasunk emberi alapter-
mészetiinkbol adodik, és meghatarozza viselkedéstinket
a kozutakon is. Gyakran tgy érezziik, hogy a gépjarmi
zartsaga védelmet nyujt a bizonytalansig ellen. Pedig

ekkor valasztottuk életink legmegbizhatatlanabb pozi-
ci6jat. A gépjarmii erét ad, déntéseinkbe nem szolhat
bele senki, és észre sem vessziik, hogy atvaltoztunk a ter-
mészeti er6k urdva. Kiralyok lettiink a Trabantunkban!
Akoziti kiosz okozoja a benniink 6lalkodé bizonytalan-
sag érzése, amelyet, tigy érezziik, hogy a gépjarmii 6n-
maga felold, markaja emberfelettivé tesz. Kizdtnk a bi-
zonytalansag érzése ellen, és amig a kisebbség tgy kiizd
ellene, hogy koveti vezetdit, addig a tilnyomo t6bbség
bekapcsolja a tévét, radiot. Ezek a hirkozls eszkézok
meggyoznek arrol, hogy lehetne rosszabb is. A kézleke-
dési szakma is tele van modellekkel (privatizici6s, régios
stb.), tervekkel és hipotézisekkel. Ezek mind ,garantalt”
bizonytalansagcsokkentok. A menedzserek, akik kéztu-
dottan nem a forradalmak zaszl6vivoi, létrehoztak sajat
szektajukat, amelynek felkent papja: a menedzser guru.

Ha a kaosz vilagaban akarunk sikeresek lenni, kérdése-
ket kell feltenni 6Gnmagunknak. Ismerni kell magunkat
és céljainkat. Akarmennyire is hihetetlen, egy vezetdnek
bizonytalansagot, azaz demokréciit kell teremteni. Az
igazi vezet6 kihivast biztosit alkalmazottainak. A bizo-
nyossagon alapulé médszer a vallalaton bekil diktatirat,
a bizonytalansigon alapul6 pedig a demokraciat jelenti.
Tehat vallalaton beltl is fel kell ,szabaditani” a munka-
vallalot a diktat6rikus, utasitisos rendszer béklyoi alol.
Természetesen Gvatosan €s nem minden teriileten egy-
szerre (pl. veszélyes lizem esetén mas-mas modszerrel).

2008. jilius




gépidrmikozlekedés |

Ha ezt nem tessziik, akkor megjelenik a frusztralt gép-
kocsivezetS, mint kozati veszélyforras.

1. A KAOSZ FOGAIMI FRTELMEZESE
A KOZLEKEDESBEN

A fogalom kapcsan azt kell leszogezniink, hogy nem egy
pillanatnyi helyzetre, allapotra vonatkozik (pl.: dugéban
ulink gépkocsinkkal, stb.), hanem az id6beli gépjarma-
vezetési viselkedésre. A kdosz a kozlekedésben a mozgas,
a dinamika jellegére utal. Erdemes azt is kiemelni, hogy
a kdosz kézlekedési vilagunk sajatos, torvényektdl eltérd
mozgasformaja (pl.: elalvas kozbeni viselkedés, drogos,
alkoholos allapotban torténd viselkedés, gyogyszer hata-
sara torténd viselkedés stb.). Vagyis a determinisztikus
viselkedési forma sztochasztikussd vilasanak folyamata.

A kaosz fogalma a kozlekedésben:

a mozgas kozbeni rendezetlen, szabalytalan allapot, ziir-
zavar megjellésére utal, amelyben lehetetlen vagy bi-
zonytalan a kovethetGség és a gépjarmiivezetS viselkedé-
se, és végiil hosszii id6re megall a mozgas.

A KRESZ szabalyait betarté gépjarmiivezets viselke-
dése determinisztikus (kiszamithato), viselkedését az
ok-okozati Osszefliggések jellemzik, mig a KRESZT
megszegok viselkedése sztochasztikus, latszolag nincs
Osszefligges viselkedésiik elemei kozott. A sztochaszti-
kus viselkedési forma idézi el6 vezetés kdzben a koriilot
tink lévs gépjarmiivek id6beli viselkedésének altalanos
formajat — varatlan fékezés, anyézas, megesiszas stb. —,
melyrdl kideril, hogy atalakult a determinisztikus moz-
gastér szabalytalanna, azaz sztochasztikuss, amely atgyt-
riizik a tobb kilométeres oszlop minden tagjara.

L1 A SZABALYTALAN VAGY SZTOCHASZTIKUS
MOZGAS JELLEMZOI A KOZUTAKON

Leszogezhetjiik, hogy amennyiben a megvaltozott moz-
8ds tn. parabolikus trendet ir le, vagyis visszatér a gép-
Jarmioszlop viselkedése a torvényeshez, akkor nem
kiosz jon 1étre, hanem szabilytalan vagy sztochasztikus
mozgas, és csak érinti a kaosz tertletét. Ellenben, ha ex-
ponencialis gorbe jellemzi a szabalytalan mozgast, vagy-
is végleg eltér a szabalyozott mozgastol, és létrején egy
teheraut6 felboruldsa vagy haldlos kimeneteld baleset,
akkor kaotikus allapot jon létre, a mozgés hosszi id6-
re ledll addig, amig kiilsé beavatkozéasra ismét létrejon
a szabélyozott mozgas. A kaoszt a kozlekedésben rend-
szerinta sztochasztikus allapot hozza 1étre akkor, amikor
nemcsak érint a kdosz tertiletét, hanem mélyen bele-
farodik a pillangohatas kovetkeztében, és nincs mar
lehetGség parabolikus trenddé alakulni. A kozlekedési
rendszer nagyon érzékeny a kezd6 feltételekre, vagyis

milyen éllapotban szallunk be a gépjarmiibe. Ugyanis
ett6l fligg, hogy a kis eltérések hogyan transzformalod-
nak a racionalist6l a nagymérettig. (Lorentzféle pillan-
goeffektus).

2. A MOZGA‘SBAN LEVO KOZLEKEDESI
RENDSZER ALLAPOTAI

A megtett Gt és az eltelt idG fliggvényében lehet:

- linedris allapott

- exponencialis allapotia

- parabolikus allapoti

Ha a megtett 1t alatt a racionalist] eltér6 események
kivédhetSk, azt mondjuk: nem tortént esemény, és
megérkeztiink A-bol B- be. Tehit e kozlekedés dinami-
kéja lefrhat6 linearis egyenlettel. Azokon a kézutakon
vagy kozlekedési palyakon, ahol minden évben lineéris
egyenlettel leirhat6 a kozlekedés dinamikaja, azt mond-
juk: balesetmentes a kozlekedési palya. Tehat determi-
nisztikus volt a gépjarmiivezetSk viselkedése.

Azokon a kozlekedési palydkon, ahol koccanasos vagy
enyhébb személyi sériilések voltak, de nem llt meg
hossz1 id6re a forgalom, azt mondjuk, hogy sztochasz-
tikus gépjarmiivezet6i viselkedés jellemzi a kozlekedési
palyat vagy annak egy bizonyos szakaszit.

Abban az esetben, amikor a kézlekedési palyat vagy an-
nak egy részét olyan balesetek jellemzik, amelyek halalos
kimeneteltek, és hosszii id6re meghénitjak a forgalmat,
azt mondjuk, hogy a kdosz dllapota kovetkezett be.

A gépjarmiivezetok esetében akkor mondjuk ki, hogy
kaotikus a viselkedésiik, ha két trajektoria (allapotfejls-
dési gorbe) a fazistérben (pl: Bpest-Gyongyos) gyor-
san, exponencidlisan tavolodik (pl: a gépjarmiivezets
viselkedése a kozaton tobbszor eltér a KRESZ éltal el6-
irtaktol, vagyis tobbszor egymas utin megsérti a KRESZ
el6irasait), divergél egymastol az idé mulasaval.

1. abra: Allapotfejlédési gorbék (Trajektoriak)

Parabolikus allapot
Exponencialis allapot
k/

Lineéris allapot

>
>
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A kaotikus gépjarmiivezetdi viselkedési rendszerek erd-
sen és gyengén kaotikus rendszerek lehetnek.

Az er6sen kaotikus viselkedési rendszerekben a trajek-
toriak (allapotfejlédési gorbék) exponencidlis gorbe
mentén tavolodnak egymastol. A kis szabalysértések
feler6sodnek, egyre batrabbak lesziink, ezt a batorsag-
feler6sodést nevezziik exponencidlis hibaerdsitonek,
és végl silyos, esetleg haldlos kimenetelii balesetbe
torkollik. Gondoljunk az ital vagy drog hatasa alatt
vezetOkre, kiiktatodik a félelemérzet, és csak az egyre
novekvo batorsagérzet marad. Ebben az esetben leall
a dinamikus mozgas, hiszen egy kamion felborulasa
vagy a halalos kimeneteld baleset ledllitja a tobbiek ré-
szére is a haladast, és 6rakig kell varni az Gjboli mozgas
megteremtésére.

A gyengén kaotikus viselkedési rendszerekben a tra-
jektoriak (allapotfejlédési gorbék) parabolikus gorbe
mentén tavolodnak egymastol. A kdosz hatarat sarok
jak, mert nem all le a dinamikus mozgas, a haladas.
A szabilytalan vagy sztochasztikus vezetés a tobbi gép-
kocsivezets részérdl kivedhetd, és visszatér a linearis
allapotfejlodési egyeneshez.

A gyengén kaotikus gépjarmiivezetGi viselkedést nyilt
viselkedési rendszernek is nevezziik, mert kolcson-
hatasban vannak a kérnyezettel (pl.: id6jarés, Gtviszo-
nyok, a tobbi gépjarmii, stb.). Ez a viselkedési forma
tulajdonképpen stabilnak mondhat6, mert a véltozé
koriilmények mellett is fennmarad a mozgas, hiszen

rugalmasan reagdl a megvaltozott feltételekre.

3. A KAOTIKUS GEPJARMUVEZETOI REND-
SZER TIPUSAI

Kétfélét killonboztetink meg:

- instabil tipus:

Ide tartozik a fentiekben vazolt erésen kaotikus visel-
kedés

- metastabil tipus:

Ide tartozik a gyengén kaotikus viselkedési rendszer.
Tehat a trajektoriak (allapotfejlédési gorbék) hatvany-
fiiggvény szerint (parabolikus fejlGdési gorbe) tavolod-
nak egymastol.

Le kell sz6gezni, hogy a gépjarmiivezetésben jelentke-

26 rendezetlenség, egyensilytalansag, kiosz kezelhet6
tudomanyos eszkozokkel.

4. A KAOSZKUTATAS SZUKSEGESSEGE A GEP-
JARMUVEZETES VISELKEDESI KULTURA JABAN

A kérdés az, hogy a kiosz kezelése meg tudja-e val-
toztati az instabilitast a kozlekedésben, melynek oka

N izl ekeds

gyakran a jelenlegi tarsadalmi-gazdasagi rendszer at-
meneti jellege, amely altalanosan is az instabil rend-
szer periddusai id6tartamanak meghosszabbodaséival
Jjar egyttt.

Abbol kell kiindulni, hogy a jelenlegi kozlekedési
rendszer (beleértve a rendszer irdnyitasat is) legfGbb
jellemzGje az instabilitas, melyben a kis hibak felers-
sodésének folyamata zajlik (Lorentz-pillang6effektus),
azaz az allapotfejlédési gorbék exponencidlisan ta-
volodnak egymastol. (Egyik pillanatban privatizacio,
masik pillanatban mégsem, stb.) Ma mar sokan nem
tartjak biinnek a gépjarmiivezetésben a sebességhatar
tallépését, az ittas vezetést, a drogos vezetést, a menet
kézbeni mobiltelefonalast, a zar6vonal tallépését ka-
nyarban, stb. Bizonyitéka az exponencialis allapotfej-
16dési gorbe val6disaganak az haldlos kozati balesetek
egyre novekvo szama.

A fentieknek mélyebb gyokerei vannak, és nem lehet
csupan a rendori ellendrzések szigoritasaval megolda-
ni a problémat, amely nemzetk6zi méretekben jelent-
kezik.

Mi jellemzi a kézlekedési rendszer instabilitasat?
Leszogezhetjiik, hogy az instabilitas kedvez a kiosz ki-
alakulasanak:

-mar a kis szabalysértés is kibillenti a kozlekedési rend-
szerta normalis (linearis) allapotabol. Pl.: koccanasos
baleset valamelyik dunai hidon;

-agépjarmii indulasakor, azaz a gépjarmi vezetésének
elkezdése el6tt kialakult pszichés nyomasra val6 alkal-
mazkodas.

Az instabilitas eredete:

-a nem kellen asszimilalodott a gépjarmi-vezetSi
tarsadalom a megvaltozott gépjarmitipusokra (pl.:
1990-ben éttérés a Trabantrol a nagy teljesitményi
kulfoldi gépkocsikra);

-a bels6 tarsadalmi és politikai konfliktusok hatisa a
munkahelyi és egyéni problémakra;

-a helyi megszokott struktiira 6sszeomlasa (pl.: munka-
nélkiliség, kilitastalansag, csalidok szétvalasa, etikai
és erkolesi normak atértékelGdése, stb.).

A k” allapotjellemz6k

A kozlekedés rendszerében nem lehet elére meg-
hatdrozni egyértelmien a jévobeli allapotot. Csupan
annyit lehet meghatarozni, hogy bizonyos utakon,
utszakaszokon, meghatarozott idében, a linearistol ta-
volodik a gyakorisig alapjan az dllapotfejlédési gorbe,
vagy nem.

Azonban azt is leszogezhetjiik, hogy gy, ahogy a me-
teorologiaban, nem valik lehetetlenné az el6rejelzés,
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csupan egy tobbvaltozos fiiggvénnyel létre kell hozni
indulaskor a gépjarmiivezets vezetési értékét, amely
figyelmeztet. Pl.:
k1 = a gyogyszerfliiggok viselkedése a megvéltozott id6-
Jjarasra;
k2 = melyik titszakaszon nagyobb az elalvas gyakorisa-
ga a pihend6idd ,me; ftasa” miatt.

Természetesen tobbilyen és hasonl6 indulasi dllapotel-
lemzéket lehet paraméterekkel megadni. Az is latszik,
hogy a ,k” allapotjellemzdk fiiggvényszerd kapcsolatot
alkomak egymassal. Kovetkezésképpen egy-egy ,k” egy
értéket foglal magaban. Az értékeket a gépkocsivezetd
6nmaga is meghatarozhatja egy kalkulator segitségé-
vel, melyet csak be kell taplalni a mar ismert képletbe,
€s bizonyos id6 elteltével tudni fogjuk, hogy milyen ér-
téken allunk. Ehhez més nem kell, mint az Utinform
orankénti figyelmeztetése a meghatirozott értékekkel
rendelkez6 gépjarmi vezetSk részére.

Tehdt a gépjarmiivezetS-tarsadalom belilrsl valik
ellenérizhetévé. A beliilrsl ellendrzést sokkal haté-
konyabbnak tartom, mint a jelenleg kiviilr6l torténd
renddri ellenGrzéseket.

5. MIT BIZONYIT E ROVID VAZLAT A KAOSZ-
ELMELET ES A KOZUTI KOZLEKEDESI REND-
SZER KAPCSOLATABAN

-a linearitas vagy egyensuly a dinamikus kozlekedési
rendszerben csak egy specidlis allapot;

-a kdosz a dinamikus (mozgasérzékeny) kozlekedés,
ma mar a rendszer lényegi sajatossaga;

-a kozlekedési szabilytalansagok, a sztochasztikus gép-
Jjarmtivezet6i viselkedés, a kaosz, kezelheté matemati-

. kai eszkozokkel;

-a kozlekedést az instabilitas jellemzi, azaz rendkiviil
érzékeny a gépjarmiivezetd az indulds kezdetekor a
pszichés egyenstilyra.

6. KAOSZMATEMATIKA, ROVIDEN

£x(0)= tobbvéltozés fiiggvény induliskor
A tobbvaltozos fliggvény lehetséges Osszetevoi:

k0 = otthoni veszekedés, vita pszichés hatésa
k1 = bizonyos gyogyszerek hatisa az emberi szervezetre
(6rankénti bontasban)
k2 = az idgjaras hatasa 6ranként
k3 = elbambulasi pont (koncentralas hianya)
k4 = aznapi politikai érték
£x(t) = £x(0) (1+ut)
ahol:
£x(t)= a tobbvaltozos fliggvény értéke ,t”id6 milva
Ut = abalesetek gyakorisaganak értéke ,t”id6 milva

U= a megtortént balesetek szama az Gsszeshez vi-
szonyitva

7. ELORE JELEZHETOSEG

Akérdés az, hogy elore jelezhetG-e az a pont, amikor a
sztochasztikus viselkedés hatdsdra a parabolikus trajek-
toria nem lép at a kdosz tertiletére, hanem visszatér a
linearis vagy megszokott kozlekedési rendszerbe.

Mit tudunk a trajektoriak alakulasarol?

- tudjuk, hogy egy bizonyos ttszakaszon, kilométerre
vagy id6pontra vetitve, a megtortént kozat balesetek
szamanak gyakorisaga mekkora. Ennek tobbfajta oka
lehet, de bizonyitja valamilyen emberi tulajdonsig
sztochasztikus viselkedésének okat, vagy az ttvezetés
probléméjat. A trajektoria viselkedésének ez az dssze-
fuggése elég objekdiv.

- gyakran' atmegy a trajektoria a kidosz tertiletére, azaz
exponencidlissa valik;

-de bekovetkezhet az is, hogy sikertil a trajekt6rianak
parabolikussa valni, amely esetben a dinamikus moz-
gas visszaall linedrissa.

-leszogezhetjiik, hogy az egyes gépkocsivezetd melyik
allapotfejlédési gorbe (trajektoria) mentén halad, az
indulasi, azaz amikor gépkocsiba szallunk az elindu-
laskor, adatok pontossagatol fiigg (milyen pontosan
tudjuk a ,k” értékeket meghatarozni).

Ezért csupan azt mondhatjuk ki, mint az id6jaras eseté-
ben, hogy legyiink 6vatosak, vigyimk eserny6t, de a vi-
har er6sségét csak a kdosz bekovetkezése el6tt nagyon
rovid id6vel lehet kikovetkeztemi. Kovetkezésképpen
a kozlekedésben is preventiv (megel6z6) értéke van az
elorejelzésnek, amelynek hatisara a belsé visszafogo erd
dominal a kiils6 ellenérzéses modszerrel szemben.

8. OSSZEFOGLALVA
A fenti dolgozat bizonyitja:

-az egyensiuly a kozlekedésnek, mint dinamikus rend-
szemek, csak egy specialis allapota;

-a kdosz a kozlekedési rendszer lényegi sajatossaga;
- meghatarozo a gépjarmivezetd matematikailag ki-
alakitott napi indul6 értéke, amely a kilométer no-
vekedésével és az id6 mulasaval el6re jelzi a varhat6
sztochasztikus vezetés bekovetkezését;

-a szabalysértés, a véletlen, a kaosz kezelhet6 a kaosz-
matematika segitségével;

-leszogezhetjiik, hogy a kézlekedési rendszer instabil,
azaz elérte a kaosz kiilsé hatarat;

- azt is leszogezhetjiik, hogy az egymas vonalvezetésétol
eltérd autosztradak teriiletén megjelend kiosz ugyan-
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azokkal a médszerekkel vizsgalhato. Két kilonbozé
utvonal esetében legf6ljebb a gépjarmiivezetSk kiin-
dulasi dllapota miatt latszik kiilonb6zének. A kozle-
kedés rendszerében a kdosz ugyanis nem a konkrét
ttszakasztol, hanem a kozlekedés természetébal, spe-
cialis tulajdonsagabél fakad.

pot (er6s kaosz) elérejelezhetetlenséget rajzol elénk. A
fent lefrt modszer a kockazat nagysagit csokkent, mely
bizonyos el6re jelezhetSséget feltételez. Ha magéra
hagyjuk az ember viselkedésébdl adodo sztochasztikus
(véletlen) jelenséget, akkor a kis szabalysértések oly mér-
tékben felerGsddnek (Lorentz-pillangéeffektus), hogy
elveszithetjiik azt a tajékozodasi pontot, amely a kozle-
kedési rendszer egyensulyat helyreallitja. A kozlekedési
rendszer rendkiviil érzékeny a kezdet feltételekre, ko-
vetkezésképpen a gépjarmiivezetSk indulé allapotara
kell a hangsulyt helyezni.

A kozlekedési balesetek szamanak csokkentéséhez a
jovoben egy Gj szemléletméd és modszer iranyéba kell
fordulni, mert a kozlekedésben észlelhetS instabil alla-

k‘ % The Effect of Chaos Theory
% ‘\‘ on Driving and on Trans-

Der Wirkung der Chaostheorie
im Fahrzeugfahren und auf
die mobile Verkehrssysteme

port Systems on the Move
Independently of political and professional
formats, the age of chaos has arrived in the 21st
century. Society has been saturated with the to-
tal freedom provided by democracy, because
people do not react well to insecurity. People’s
security-searching behavior originates from hu-
man nature and it basically defines their beha-
vior in the traffic, as well.

Drivers participating in the traffic often de-
velop a deceptive sense of security, because the
increasingly comfortable and practical, closed
inner space of the vehicle provides protection
against insecurity. Just on the contrary, the in-
dividual has just chosen the most unreliable
position of his life.

Itis the feeling of insecurity arising in peop-
le that causes the chaos on the road, yet peop-
le feel, that a modern means of transport itself
can resolve this feeling. The brand of the vehic-
le, the shaping of the advertised security zones,
the indices of crash tests can provoke such a
feeling of security that makes the driver believe
he is practically superhuman.

The study analyses in detail the interpreta-
tion of chaos in the traffic. It presents the cha-
racteristics of irregular or stochastic movement
on highways, the types of the chaotic driver sys-
tem, the necessity of chaos research in the be-
havior culture of driving.

The statistics of traffic accidents show that
in order to decrease the number of road acci-
dents in the future, there is a need for a dra-
matically new attitude and method, because
the instability perceived on the road discloses
unpredictabilities.

The method presented shows us the possi-
bility of reducing the extent of risk, which ta-
kes certain predictabilities for granted.

Im XXI. Jahrhundert hat uns unabhangig von
der Strukturen der Politik und Wissenschatft die Ara
des Chaos erreicht. Die Gesellschaft hat sich von der
durch die Demokratie gesicherten totalen Freiheit
gesittigt, da sie nicht gut auf die Unsicherheit rea-
giert. Das Sicherheit suchende Verhalten der Mens-
chen ergibt sich aus der Grundnatur des Menschen,
und es bestimmt mafgebend das Verhalten im
Verkehr auch. Oft entwickelt sich ein falsches Si-
cherheitsgefiihl in den Fahrern, die im Verkehr teil-
nehmen, weil das immer wieder komfortabler und
praktischer werdende geschlossene Innenraum, die
Geschlossenheit des Fahrzeugs Schutz bietet gegen
der Unsicherheit. Doch das Individuum hat eben
die unzuverlissigste Position seines Lebens gewdhlt.

Verursacher des Chaos ist das Unsicherheits-
gefithl im Mensch, das durch das modeme Ver-
kehrsmittel scheinbar aufgel6st wird. Die Marke des
Fahrzeugs, das Design der hochgelobten Sicherheit-
szonen, die Kennzahlen der Crashtests konnen ein
Sicherheitsgefiihl erzeugen, die den Fahrer quasi
tbermenschlich machen.

Die Studie analysiert die Interpretation vom Cha-
os im Verkehr ausfiihrlich. Sie stellt die Merkmale
gegen die Verkehrsregeln stoBenden oder stochas-
tischen Bewegungen auf der Strasse, die Typen der
chaotischen Fahrzeugfahrersysteme, die Notwendig-
keit der Chaosforschung im Verhaltenskultur des
Fahrzeugfahrens.

Man kann aus der Verkehrsunfallstatistik fests-
tellen, dass man sich zur Reduzierung der Zahl
vom Verkehrsunfall in der Zukunft in Richtung ei-
ner ganz neuer Zustellung und Methodik bewegen
muss, da der instabile Zustand im Verkehr unvorher-
sehbare Ereignisse uns stellt vor.

Die vorgestellte Methodik zeigt die Méglichkeit
der MaB und Verminderung des Risikos, die sie bes-
timmte vorher Signalisierbarkeiten setzt voraus.
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A korményzati politika és a Duna

A kényes és rendkiviil aktualis témat egy olyan szakember dolgozza fel a
rovid iras keretében, aki jelenleg is felel6s beosztast tolt be az Gjonnan
alakult minisztériumban. A cikk alkalmas a hazai és nemzetkozi szakem-
berek figyelmét rairanyitani a ma is fennall6 vizi kozlekedési problémak-
ra, kilonosen jelentések azok a megallapitasok, amelyek a szervezeti és

érdekérvényesitési kérdésekkel foglalkoznak.

Marton Tamas

Megtisztel6 a felkérés, amelynek eleget tehetek.

Elsljaroban hadd idézzem Kellegren svéd kolt6t, aki
a XVIII. szazadban irt versében igy csipkel6dott: Mi-
lyen bélcs volt az Ur, amikor a nagy varosok mellé
folyét is telepitett.

Miel6tt barki is félreértené szandékaimat, fontosnak
tartom leszogezni: tisztaban vagyok vele, hogy a gaz-
dasag szamara a kozlekedés minden 4ga fontos. Az a
tény, hogy ezittal a vizi kdzlekedésrél fogok beszélni,
nem arra akar buzditani, hogy a vasiti, a gépkocsi-
vagy a légi kozlekedés ne legyen sziviigytink. (Kozbe-
vetGleg jegyzem meg: gépkocsi-kozlekedést emlege-
tek, mert a kozat kozlekedés kifejezés nem helytallo,
hiszen a vizi at is kozit.) A lényeg éppenséggel annak
hangsilyozasa, hogy a kézlekedés minden agaban
untig elég feladatunk van.

A XVIII. szazadban a jakobinusok figyeltek fel ra,
hogy a nemzetkézi jelentSségii vizi utakon akadaly-
mentessé tett hajozés révén élénkithetd a nemzetkozi
kereskedelem. Nem volt vastit, és nem volt gépkocsi-
kézlekedés sem. Voltak viszont a hajézast akadalyozo
helyi adok, illetékek és a folyon keresztillvetett lancok-
kal kikényszeritett athaladasi dfjak, amelyek a nemzet-
kézi kereskedelem fejlédését akadalyoztak. Késobb,
a napoleoni habortk lezarultaval a bécsi kongresszus
1815-ben hozott hatérozatot arrél, hogy a nemzetkézi

jelentGségi vizi utakon tGn. folyami bizottsagokat kell
felallitani, amelyek a hajézasnak a tobboldali nemzet-
kozi szerz6désben garantalt szabadsagat kibontakoztat-
jak és 6rzik. Ennek nyomén a kereskedelem, s ezzel a
gazdasagi fejlédés lendiiletet vett.

A vasiti és a gépjarmi-koézlekedés kibontakozasa
miatt a vajidas sokaig tartott, de végiil a XX. szazad-
ban, a méasodik vilighabori utan Gjabb felismerés fo-
galmazodott meg, mégpedig a vizi kozlekedést érinté
szabalyozasok harmonizaci6ja irdnt igény. A folyami
medencék kozotti atjarhatésag a kereskedelem to-
vabbi fejl6dését segithette, s ezért napirendre kertilt
a hajokra vonatkozo6 miszaki el6irasok, tovabba a ha-
josok képzésére vonatkozé harmonizalt kovetelmé-
nyek kimunkalasa és mas dolgok 6sszehangolasa.

A fejl6dés jelentGsen felgyorsult, s az 1970-es, *80-as
évektdl az Amerikai Fgyesiilt Allamokbol érkezett
friss dramlattal Eur6paban is el6térbe kertlt a kor-
nyezet dllapota irand figyelem. Azéta egyre er6sd6d6
folyamatként éljiik meg a fenntarthato fejlédést célzo
szabalyozasok fejlédését. A belsG vizi utakon, vagyis
a kontinentalis vizi utakon torténd aru- és személy-
szallitas reneszanszat hozhatja, ha sikerrel hatarozzuk
meg a haj6zas fejlesztésének keretszabalyait, illetve
keretfeltételeit. A bels6 vizi utakon a hajozas koriil-
ményeinek kedvezd alakuldsit a kornyezeti allapot
javulasaval parhuzamosan kell elérni, hiszen minden
érintettnek meg kell felelnie a sokat hivatkozott, s va-
16ban kiilénos fontossagt unids vizkeretiranyelvben
meghatdrozott vizminGségjavulasi és komyezetialla-
potjavulasi kovetelményeknek.

;;;;;

litds fejlodése és miikodoképessége érdekében a
tevékenység jogi és muszaki szabalyozasa, a hu-
man er6forras képzése, a kapcsolodo infrastruk-
tara, példaul a kikot6k és a folyami informacios
szolgéltatasok fejlesztése mellett, legf6képpen
a vizi ut fenntartasat és fejlesztését kell biztositani,
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mert ez a munka olyan komplex tevékenység, amely
a vallalkoz6i szféra szamara kezelhetetlen megtéru-
lési feltételek mellett valosithaté csak meg. Az allam,
amennyiben mas feladatai mellett marad elég ereje,
kozremiikodhet a mar jelzett tertileteken, de a vizi it
fenntartasa mindenképpen egyike azon feladatok-
nak, amelyeket az dllam t6bb okbol nem piacosithat.

A vizi kozlekedés lobbiereje csekély. A vizi kozleke-
désben a human erdforras hatékonyan hasznosul, de
kis munkavallal6i csoportot érint az orszagban.

Sajnos a vizi kézlekedésben tevékenykedd cégeket
nem a legtékeerdsebb véllalkozok mikodtetik, tehat
a megrendelGik tamogatasa nélkal kevesen lenné-
nek/vannak. Nem képesek olyan 6nallé intézményi
hattér létrehozasara, létrehozatalanak kijarasira, ami-
re a hatékony miikodéshez sziikség van.

Az 6sszetett és korszert hajozéasbiztonsagi, koryezet-
védelmi, miiszaki és képzési szabalyozérendszerben
meghatarozott kévetelményeket kielégité vizi koz-
lekedésnek — az el6z6ek miatt — intézményi hattere
Magyarorszagon szinte nincs is. Nincs olyan gazda,
aki az agazat minden gondjat-bajat ismerve, a don-
téshozoi szinten képviselhetné az dgazatot. Mikézben
létezik az 6nall6 vasat hivatal [id6kozben megszint
— a fGszerkesztG], s még a légiigyi f6igazgato is intéz-
ményesen miikodhet, a vizi kozlekedés alagazataban
hianyzik az a szervezet, amely akar csak a vizi kozleke-
dési fenntartasi és fejlesztési projektmenedzsmentért
felelGs gazda szerepét betolthemeé.

Ami6ta megsziintek a szakmai f6osztalyok a miniszté-
riumban, az alagazatok tigyében esedékes dontéseket
nem a gazdaként felel6s és az tigyrend, valamint az
SZMSZ szerint kiadmanyozasra és akar nemzetko-
zi targyaldsok kezdeményezésére, megszervezésére
és levezetésére jogosult fGosztalyvezetS késziti el6 és
hozza meg, hanem az alagazatért konkrét felel6sség-
gel nem tartozo, az tiggyel esetlegesen kapcsolatba
kertilt személy vagy személyek. Ismeretes, hogy az eu-
ropai minisztériumi szervezetekben a fGosztalyvezet6i
szint alulrél az elsG, ahol mar dontéshozatal torténik,
s éppen ezért a fGosztalyvezets altal tett kotelezettség-
vallalasokat nemzetkozi szinten is hitelesnek fogadjak
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el. Az aldgazat szamara als6bb szintii képviselet nem
hozhat kielégité eredményt, tovabba sem a nemzet-
kozi, sem pedig a hazai kapcsolatokban nem biztosit-
hat hatékony képviseletet.

A kormanyzati szervezet kialakitasanal olyan szerve-
zeti egységeket kell létrehozni és miikodtetni, ame-
lyekhez konkrét felelGsség kothetS. Mert jollehet
a konkreét felelGsség nélkiili szervezeti egység is tud
maganak feladatot krealni, kérdés azonban, hogy mi-
lyet és mi végre? Az alagazati szervezeti egységekkel
kell egyuttmiikodnitik a stratégiai, a kozgazdasagi, a
Jjogi, a bels6 fejlesztési, az ellenGrzési és az egyéb teen-
doket ellatd szervezeti egységeknek, s nem forditva,
mert akkor a gazdaszerep nem miikodik. A konkrét
felel6sségek mentén, a gazdikhoz igazitottan épitett
szervezet tiinik miikodGképesebbnek, amit a minisz-
tériumi vezetésnek kell meghatarozott célokat szolga-
16 csapatként irdnyitania.

Beszéljiink azonban az dllam vizi uttal kapcsolatos
teendGir6l!

Az allami feladatok végrehajtasiban jelentGs szerepe
van a kormanynak, valamint a kormanyszervekhez
tartoz6 hattérintézményeknek. A kormanyzati struk-
tara t6bbszori dtalakulason ment at az utdbbi évtize-
dekben, de a felszini természetes és mesterséges vizek
komplex rendeltetéséhez jol illeszked6 intézményi
rendet, a hatékony egyiittmiikodést bizonyos idGsza-
kokban csak megkozeliteni sikertilt, a dontéshozatal
mindmaig fragmentalt maradt, s aligha nyajthat vi-
gaszt, hogy mindez persze nem csak a hazai igazga-
tasra jellemzd.

Talan nem is kizar6lag a szervezeti hattér ilyen vagy
olyan hianyossagaival, hanem a szervezeteknél tevé-
kenyked6 személyek szemléletbeli korltjaival szem-
bestiliink?

Lehet, hogy nem érkeztink még el olyan szemléleti
szintre, ami lehet6vé tenné, hogy egy szimfonikus ze-
nekarhoz hasonl6 tipusi egytittmiikodés valosuljon
meg a kormanyzati intézményen beliil, valamint a kor-
manyzati intézmények és hattérintézményeik kozott?

A gazda hianya okozhatja, hogy mind a mai napig
nehézkesen és lemaradasokkal halad a folyami infor-
mécios szolgaltatisok rendszerének fejlesztésére ird-
nyul6, az idei évi teend6k megvalositasat célz6 mun-
ka, jollehet az uniés program keretében megvalosulo
fejlesztésre kozosségi hatarid6 is van, mégpedig 2008.
évvége. Addigra a folyami informacios szolgaltatasok
rendszerének a négy alapszolgaltatast nytjtania kell,
azaz: a nyelvfiiggetlentil miik6d6, hajosoknak sz6l6

2008. idlius



hajozds - vizi Kzlekedés - |

hirdetményeket, a hidro-meteorolégiai informacio-
kat, a hajokrol tovabbitasra kertils elektronikus for-
matumi jelentéseket és az elektronikus térképet. Az
idei évben kellene a parti adattovabbit6 rendszer fej-
lesztését kiteljesiteni, vagyis a Szazhalombatta és Baja
kozotti szakaszon az adatitvitelhez sziikséges part 16-
tesitményeket telepiteni. De gazda nélkiil nem lehet
eredményt elérni.

Azt gondolom, hogy ez nem egyszertien szabélyzati és
szervezési, hanem képzési kérdés is. Jobban képzett
személyekre van sziikségtink. Bizonyos sszefiiggése-
ket, lehetGségeket kellg szinti tudas nélkiil ugyanis
észre sem vesziink. A belvizi hajozasnak sem tulajdo-
nitunk jelentGséget. Mert egyébként szeretjik a ha-
Jjozast, csak hat az ismeretanyag, a felkésziiltség nem
elégséges ahhoz, hogy lassuk a benne rejl6 lehetGsé-
geket. Valgjaban mintha nem tudnank mit kezdeni
vele, s idénként racsodalkozunk: nahat, ez is van?
Figyelemre mélt6, hogy Budapesten a Dunat csak
nagyon kevéssé hasznaljuk, még az épitGanyagot, a
hulladékot és sok mas, vizi szallitasra kifejezetten al-
kalmas rakomanyt sem szallijuk a Dunan, holott a
legdragabb megoldas a nehéz kamionok terhelését
tir6 alacsatornazott varosi utak épitése. Milyen maga-
tol értet6d6 lehetSséget kindl a Duna, s mégsem vesz-
sziik igénybe. Berlin Gjjaépitésekor ez masként mi-
kodott, s Londonban is sok feladatot kap a Temze.

Gyakran szerepel a tudésitasokban, hogy hazank és az
Eurépai Uni6é kiemelt figyelmet fordit a Duna-Maj-
na-Rajna transzkontinentilis vizi Gt hajozhatésaganak
Javitasara. Az Eur6pai Uni6 jelent6s 6sszeggel jarul hoz-
za a Duna hajozhatosaganak javitasara iranyulé projekt
megalapozasat szolgal6 tanulmany készitéséhez.

Ugyanakkor azt is tudnunk kell, hogy az Eur6pai
Unidban, az Uni6 tagallamaiban a belvizi széllitasra
vonatkoz6 politika és a kormyezetvédelmi politika in-
tegraltan nem jelenik meg. Az unids vizkeretirinyelv
(a tovabbiakban: WFD) a vizmindség, a vizek haszno-
sitasa és védelme tekintetében jol kimunkalt straté-
giai vizi6t nyujt, ezzel szemben a belvizi hajozas nem-
zetkozi fejlesztése szintjén hasonl6 stratégiai vizival,
a fejlesztéseket orientdl6d kerettel sem unids, sem
pedig nemzeti szinten nem rendelkeziink. Az unios
NAIADES program fontos célkitiizéseket megjeleni-
t6 dokumentum, de semmiképpen sem szabalyozas,
s nem kellSen konkrét, igy nem is érheti el a WFD
szabalyozasi szingét.

A belvizi szallitas fejlesztését meghatirozo vizionak,
politikanak, illetve stratégianak a kornyezettel és a
tarsadalmi igényekkel harmonizilni kell, s egyben
biztositani a hosszi tavii tervezés, a fejlesztés nemze-
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ti és a nemzetkozi szinten egyeztetett és tiszteletben
tartott keretét.

A belvizi hajézasra vonatkozo, nemzetkézi és nemzeti
szinten egyeztetett fejlesztési keretiranyelv hianyédban
a fejlesztési terveket alternativ lehetGségekre figye-
lemmel kell elkésziteni, s az alternativ valtozatoknak
teljesitenitik kell az elfogadhatosag alapfeltételeinek
valo megfelelés kritériumat. Sajnalatos, hogy az elfo-
gadhat6sag alapfeltételeit megtestesits kovetelmény-
rendszer esetrdl esetre jelentGsen valtozik.

A belvizi szallitas elonyeiben kétked6k részérsl unos-
untalan azt halljuk, hogy a tarsadalom és a gazdasig
szamos, a belvizi szallitas fejlesztését érint6 kérdésre
még nem kapott megfelel6 valaszt. Ennek illuszt-
raldsara szerepeltetjiik az aldbbi idézetet a Magyar
Kérmyezetgazdasagtani Kézpont (MAKK) alapitvanyi
forméban mik6d6 kutatointézet és a WWF Magyar-
orszag allaspontjabol, amelyben a ,Miért szitkséges a
magyar korméanynak feliilvizsgalnia a TEN-T VILI. fo-
lyos6janak, a Dunanak fejlesztési elképzeléseivel kap-
csolatos dllaspontjat?” kérdést fogalmaztak meg:

sMa a belvizi fuvarozds az id6ben harmonizalatlan
piacnyitasi folyamatok miatt t6bbszords hatranyban
van az EU egységes kozlekedési piacan. A kozlekedési
infrastruktiira hasznalatanak tpusatol fiiggéen elté-
16 az arazasa, a szallitas externalis koltségeit a szalli-
tok nem fedezik, és hianyzik a multi-modalis szallitasi
struktirak kialakitasahoz sziikséges hatarozott allami
és kozosségi fellépés is. Ezen allami és kozosségi szin-
ten rendezetlen viszonyok kozott a belvizi fuvarozok-
ra az atlagosnal is nagyobb nyomés nehezedik, amely
szamukra, sajat kompetenciaszintjiikon, az atlagosnal
is nagyobb hatékonysagnovelési kényszer formajaban
jelentkezik. Erre vélaszt a méretek novelésével, jobb
hajétér-kihasznaltsaggal tudnak adni. E folyamat ter-
meészetszerden termeli ki a folyd adottsagaival valo
konfliktust, és teremti azt a képzetet, hogy a piac sziik
keresztmetszete a hajozéut kapacitasaban (a korlatos
vizmélységben) van. Noha egy kozpénzekbdl eloalli-
tott szabalyozasi anomaliar6l van sz6, amelyre nem
méret-, hanem strukturalis valaszt kell adni.”
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A fentiekben kifejtett gondolatok érzékletesen jelzik
egyrészrol az olyan nemzetkozi és hazai keretszaba-
lyok hianyat, amelyek ttmutatoként segithemék a
belvizi szillitas fejlesztésével kapcsolatos tervezést és a
munkalatokat, masrészrol pedig, hogy a tudomanyos
érvek felsorakoztatasara a kétked6k és ellenzok a fen-
tieckben ismertetett altudomanyos fejtegetéssel vala-
szolnak, ,keveslik” a kapott informaciot és az érveket,
tudomanyos alatimasztast kovetelnek. Ez utobbiak,
akik meglehetSsen sokan vannak, nem lesznek meg-
gy6zhetSk, mert nekik a tudomanyosan megalapo-
zott érvek nem mondanak semmit. Talan maguk sem
tudjak, de megszallottként ellenzéi a fenntarthato fej-
l6désnek. A dolgok megfelel6 kezelését igénylok ré-
szérol a keretfeltételek létrehozatalara vonatkozoan
az uni6s és a nemzeti szinten megmutatkozo igény
eredményeként er6s6dott meg a Duna hajézhatosa-
ganak javitasara iranyul6 projektet megalapozo tanul-
many készitésének unids és hazai tamogatottsaga.

Avizkeretiranyelv végrehajtasaban az Eur6pai Bizott-
sag egyuttmiikodik a tagallamokkal, a nem kormany-
zati szervezetekkel és mas érintett féllel a vizpolitika
és a hajozas kozott integracié javitasa érdekében.
A cél olyan szakpolitikai dokumentum és technikai
atmutat6 elkészitése, amely el6mozditja az Gn. leg-
jobb gyakorlatokat, és egyttal a hajozas fejlesztése te-
rén is hasznosnak bizonyulhat. Az Eur6pai Bizottsag
éppen a jelzett szakmapolitikai dokumentum el6al-
litasaval kapcsolatos kotelezettsége miatt timogatja a
Duna hajozhatosaganak javitasaval Osszefiiggd tanul-
many készitését, hiszen egy jol elkészitett tanulmany a
hidnyz6 uniés szakmapolitikai dokumentum egészét
vagy legalabb szamos elemét szolgaltathatja. A jelzett
megfontolastol vezérelve, a Bizottsig a tanulmany
készitését és a munkalatok révén el6allo tanulmanyt
hidnyp6tl6 fontossagt aktusként kezeli.

Mi tortént nalunk a viziiggyel, s mik a kovetkezmé-
nyek?

Ausztria szamunkra régi partner, k6zos multtal és je-
lennel. Ami Ausztriaban torténik, az szamunkra sok-
szor példaértékd, s amikor elutasitunk valamilyen
ausztriai dontést vagy gyakorlatot, akkor is az osztrak
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példa hatésa alatt torténik meg gondolataink és ér-
zelmeink formalasa. Az 1980-as években, az ausztriai
foly6szabalyozasi munkalatok lezarultaval, az osztrak
viziigyi szervezetben jelentGs atalakitasra kertilt sor.
Erételjesen aramvonalasitottak, hiszen a nagy dunai
szabdlyozasi munkalatok befejeztével, a hossza tavra
biztos szabalyozasi megoldast nygjt6 létesitményeik
adta biztonsagra tamaszkodva, méltan gondolhattik
szomszédaink, hogy a kisebb napi feladathoz keve-
sebb szakember is elegendd. Kevesen gondolnak
nalunk a végrehajtott ausztriai aramvonalasitasra, s
vizsgaljak ennek hatasat a magyar viziigyes szervezet-
re, azon beliil a szakemberekre. Pedig a bési létesit
ménnyel kapcsolatos ellenérzések pontosan akkor
er6sodtek meg hazankban, amikor a jelzett ausztriai
vizligyi szervezeti aramvonalasitas zajlott. A jelentGs
létszam és kivalé szakmai tudast képvisel6 hazai viz-
ugyes szakmaban az esetlegesen bekovetkez6 aramvo-
nalasitastol val6 félelem miatt kialakult szakmai vitak
—az Eur6paban is ébred6 kérnyezeti érzékenységgel
parositva — hamarosan kornyezetvédelmi szinezetet
nyertek. Ezt kovetGen az Eurépaban éppen akkor
végbemeng jelent6s politikai valtozasok menthetetle-
niil politikai sikra toltdk a kialakult diskurzust.

A nyolcvanas évek vége 6ta politikai csapdéaba kertilt
a Duna kezelésének kérdése, s a megoldas akkor
lehetséges — amint azt ma mar limunk kell —, ha a
politikai partok egyetértésre jutnak abban a tekintet
ben, hogy a kérnyezet allapotanak javitisa idészerd
és sziikséges, ha a koryezeti allapotok javitasat célz6
beavatkozashoz a politikai partokat meg lehet nyerni
az egyittmiikodéshez. Azt kell elérni, hogy ne polit-
kai szinezetii, hanem kozos érdek uigyként kezeljiik
a Duna kémyezeti allapotanak javitasat, amely révén,
nagyjabol a kérnyezeti allapotjavulassal aranyosan, a
hajozas feltételei is javalhamak.

A Duna nagy foly6. A rendben tartott Duna jol hajoz-
hat6. Aki tehat dontésre kivanja vinni a Duna-szabélyo-
zas kérdeéseit, annak nemcsak a kormany képviselGivel,
hanem a parlamenti politikai partok vezetésével is kon-
zultalnia kell. Fontos tovabba a szlovik féllel folytatando
parbeszéd, amelynek sordn Gket is meg kell nyerni egy
atmeneti, in. hagyomanyos beavatkozassal jaro szaba-
lyozashoz. Azt csak zardjelben jegyzem meg, hogy to-
vabbi legalabb tiz-tizenot évre van sziikség ahhoz, hogy
az egyébként komyezeti és gazdasagossagi s mas meg-
fontolasok szerint is kivanatos, duzzasztassal végrehajtott
szabalyozas kell6 tamogatést kaphasson, de ez mar egy
késobbi torténet. Az atmeneti eredményeket hozo be-
avatkozashoz, amely a kérmyezeti dllapotok és a hajozha-
t0sag javitasat egyarant elémozditand, meg kell nyerni
mindenkit, ideértve a koztarsasagi elnokot is, aki éppen
a minap tgy nyilatkozott, hogy a hajokat kell a folyohoz
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igazitani, s nem forditva. A nyilatkozat jol hangzik, s leg-
inkdbb azok szimara meggydz6, akik keveset tudnak
Eurépa egyik legnagyobb folyojarél, igy példaul nem
rendelkeznek mélyrehat6 ismeretekkel, hogy a hajozasi
problémakat az elhanyagolt allapotok okozzak, nem pe-
dig az, hogy a hajok eltiilzott méretiiek lennének. Tud-
hat6, hogy mintegy harminc éve nem koltttimk ér-
demben semmit a Duna — mint vizi tit — fenntartisara.

Ismerve a Duna kezelésével kapcsolatos kornyezeti és
politikai hatteret, nem véletlen az sem, hogy a néme-
tek szintén t6bb mint harminc éve képtelenek a Du-
na szabalyozasat befejezni, jollehet az utobbi idében
tobben lami vélik a fényt az alagtt végén.

Az el6készités masodik fazisiba tartozo vizsgalatokra
€s tervezési munkalatokra benyujtott legjabb Vitu-
kipdlyazat, amely kedvez6 fogadtatasra taldlt Briisz-
szelben, még nem rendelkezik valédi korményzati
tamogatassal. Még felhatalmazas sziikséges ahhoz,
hogy korméany-elGterjesztés késziilhessen a Duna-sza-
bélyozés, azaz a hajézhatosag javitisra irdnyulé mun-
klatok el6készitésérsl és a munkalatok majdani kivi-

k‘ V‘ The Policy of the Govern-
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mentand the Danube

In order to operate the single European market
of the European Union enlarged in 2004 then
in 2007 with a total of 12 new member states the
development of the trans-European transport
corridors and simultaneously the enforcement
of the requirements of sustainable develop-
ment have been followed with attention. It was
in April 2004 that the European Parliament and
the European Council adopted a resolution on
transport development projects taking priority.
As a result, EU funds have become available for
the improvement of the navigability of the Da-
nube, an important element of the 7th Europe-
an transport corridor, on condition that Hun-
gary launches the regulatory works in 2010 the
latest and shall have them completed by the first
months of 2014. The question of the regulation
of the Danube has been in the focus of unpro-
ductive disputes since 1992, when the plan of
Fhe B6s-Nagymaros water barrage system was re-
Jected on the grounds of environment protec-
tion. Because of these insolvable conflicts, the
attitude of the Hungarian government concer-
ning the regulation of the Danube has not been
clearly defined ever since. The article is explo-
ring the background of these questions and the
Opportunities of the ways out.

telezésérdl. A kormanynak hatirozatba kell foglalnia
afeladatokat, a hataridéket és a koordinalasért felel6s
hivatalok, illetve személyek megnevezését.

Most meg kell varni az Gj miniszterek, allamtitkarok
és szakéllamtitkarok székfoglalojat, s az 0j tisztségvise-
16knek minél el6bb meg kell kezdenitik egymassal a
parbeszédet, mert az idGigényes elSkésziileti és terve-
zési szakasz idejébo] maris sokat veszitettiink.

Di6héjban ennyi.

Az el6adds azonos cimmel szerepelta ,A Duna
hajozhat6siga” cimi konferencia programjaban.

Regierungspolitik
und die Donau

Es besteht eine besondere Aufimerksamkeit in Rich-
tung der Entwicklung der transeuropéischen Ver-
kehrskorridore und gleichzeitig die Erfiillung der
Forderungen der aufrechthaltbaren Entwicklung,
im Interesse der Funktionierung des einheitlichen
Marktes der 2004 und danach 2007 insgesamt mit
zwolfneun Mitgliedstaaten erweiterten Europdischen
Union.

Das europaische Parlament und das Europarat hat
im April 2004 den Beschluss tiber die hervorgehobe-
nen Entwicklungsprojekten im Verkehr abgestimmt,
als Resultat dessen konnen Quellen zur Verbesserung
der Beschiffbarkeit der Donau als wichtiges Element
des VIL europaischen Verkehrskorridors aus der Uni-
on beantragt werden, wenn Ungarn die Bavarbeiten
zar ierung spatestens 2010 anfingt und in den
ersten Monaten 2014 erfolgreich beendet.

Die Frage der Regulierung der Donau wurde seit
der auf Umweltschutzargumenten basierenden Ab-
lehnung des Planes des Wassertreppensystems B6s-
Nagymaros 1992 zum Thema von fruchtlosen Strei-
tigkeiten, und wegen den vom Totpunkt scheinbar
nicht bewegbaren Meinungsunterschieden die Be-
ziehung der ungarischen Regierung zur fragender
Donauregulierung ist bis heute nicht geklrt.

Der Artikel erfasst den Hintergrund der erwédhnten
Themen und die Moglichkeit des Auswegs.
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Felzarkozas, lépéstartas vagy leszakadas?
A légi kozlekedés fejlodésének alapvetd problémai
és teriileti kiilonbségei Kelet-Furopaban

A légikozlekedés, mint a legfiatalabb, de legdinamikusabban fejl6dé
kozlekedési alagazat hazankban a tudomanyos feldolgozottsagaban el-
marad a szarazfoldi de talan a vizi kozlekedési alagazatok tudomanyterua-
letétdl is. Az iras hianypotlo a tekintetben, hogy feldolgozza a kelet-eu-
ropai légikozlekedés kialakulasaval és fejlédésével kapcsolatos tényeket
és jellemzoket. Nagy hangsilyt és terjedelmet kapnak a legijabb kor,
a gazdasagi-tarsadalmi valtozasok utan Kelet-Eurépaban kialakul6 hely-
zetre vonatkozo elemzések. A teljesitményadatok és a jaratviszonylatok
bemutatasaval fontos és a jovore vonatkozéan is meghatarozé kovetkez-
tetések vonhatok le. A terjedelmi okokbol két részletben megjelend iras

tovabbi részletei a kovetkezd szamban lesznek olvashatok.

Dr. Erddsi Ferenc

A VISZONYLAGOS LEP@STARTAS
REGIONALIS JELLEMZOI

Kelet-Europa kozlekedése — ezen beliil légi kozle-
kedése — hazai szakembereink tobbsége szamara
terra incognita. Ugyan j6 néhany vonatkozasban
eredményesen igyeksziink levetni kelet-eur6pai-
sagunkat, nem feledkezhetiink meg a foldrajzi
meghatarozottsagunkrol, amely szerint geogra-
fiai értelemben nem tartozunk NyugatEuropa-
hoz, még ha nemzetkdzi kozlekedési kapcsola-
taink aszimmetrikusak is, azaz er6sebb a nyugati
orientaci6. J6vonk szempontjabol egyaltalan nem
k6z6mbos, hogy

— milyen mértéki és erdsségiiek lesznek az egy-
kori szocialista orszagokkal (mint sok tekin-
tetben a nyugat-eurépainal szamunkra meg-
felel6bb piactertilettel) a gazdasagi, kulturalis
és az ezt kozvetit6 kozlekedési kapcsolataink,

— masrészt, hogy milyen szinten lesz képes Ma-
gyarorszag betolteni a kozvetitd, illetve tran-
zitszerepet Nyugat- és Kelet-Eurépa kozott.

Ahhoz, hogy realis médon el tudjuk helyezni ma-
gunkat, megtaldljuk a benntinket megillets teret

az eurdpai, és ezen belil a kelet-europai kozle-
kedési térben, atfog6 ismeretekre van sziikség a
nagy régiok, orszagcsoportok kozlekedésének ala-
kulasarol. E kétrészes cikk a 1égi kozlekedés egyes
korszakokbeli fejlsdésében kitapinthaté tertileti
kiilénbségek bemutatisara szoritkozik.

A fejlett vilaghoz (elsésorban Nyugat-Eur6pahoz
és Eszak-Amerikihoz) képest Kelet-Eur6pa légi
kdzlekedése kiillonbozs dinamikai, illetve allapot-
Jjelleggel viszonyult. A felzarkozasra torekvés tel-
Jjestlését ma még meghatérozhatatlan idGigényt,
Jj6v6beni nagy jelent6ségii eredménynek el6legez-
hetjik meg fejlesztési programjainkban. Eddig
az egyes rovid idészakokra korlatoz6dé legjobb
eredménynek a lépéstartas (és esetleg némely vo-
natkozasban az dtmeneti gyorsasagi elonyszerzés)
bizonyult, viszont a rendszervaltas utan a leszaka-
das dltali fenyegetettséggel kellett szembestilni.

Kelet-Eur6pa azonban még a palyak nélkili — egy-
séges légtérhasznalaton alapul6 — légi kozlekedés
tekintetében sem homogén térség, hanem féként
az eltérd torténelmi fejlédés altal mindinkabb sa-
jatos vonasokat felmutaté orszagcsoportokbol, sét
orszagokbol tevidik dssze. A mai allapot f6 prob-
lémainak megértéséhez ezért nem hagyhaté el a
rendszervaltés el6tti fél évszazadban bekovetkezett,
madig hat6 folyamatok vazlatos ismertetése sem.

2008. jilius



iy i leerés SRR

1. A LEGI KOZLEKEDES KEZDETEI
A KET VILAGHABORU KOZOTT

Elmaradottsiga ellenére Eurdpa keleti felében a
kisérleti stadiumon mar taljutott, rendszeres €s job-
béra menetrendszert utas- és postaikilldemény-szal-
litassal foglalkozo légi kozlekedés a fejlett nyugati
orszagokhoz képest csupin néhany éves késéssel
indult meg a Szovjet-Oroszorszagon kiviili térségek-
ben, f6ként idegen légitarsasagok altal mikodtetett
—mai szemmel nézve kis befogadoképességti —, rész-
ben az els6 vilaghabora utan ,polgarositott” reptil-
gépekkel az 1920-as és 30-as évek forduldjan. Miutan
alégi kozlekedés indulasa jorészt egybeesetta ,Nagy
Gazdasagi Vilagvalsag™gal, megallapithat6, hogy az
0j kozlekedési alagazat 1étrejotte meglehetGsen kon-
Jjunktira-, illetve jovedelemrugalmatlan volt (ameny-
nyiben az atlagjovedelembdl élGket vessziik alapul,
€s nem a legvilsagosabb években is a kényelem, a
gyors eljutas érdekében nagy 6sszegeket aldozni tu-
d6 és hajland6 magas jovedelmiieket).

Az 1930-as években (kilonosen a masodik vilag-
hébora el6tti id6ben) mar a legtobb orszagban
kibontakozott a még igencsak ritka halézaton
szolgaltato rendszeres menetrendszeri légi kozle-
kedés, immar az id6kozben alapitott nemzeti légi-
tarsasagok (LOT, CSA, Aeroput, Ares stb.) nagy-
aranya részvételével. Kevés kivételt6l eltekintve
nyugat-europai (német, angol, francia stb.) és
esetenként amerikai gyartmanya vasarolt vagy bé-
relt, de most mar tucatnyi vagy max. kétharom
tucatnyi férGhelyes reptil6gépekre alapozva.

Ellentétben a két kontinensre kiterjed6 Szovjetuni-
6val, amely az igen nagy tavolsagok legyozése, a tag-
koztarsasagok kozott — foként a kdzpond igazgatasi/
Iranyitasi tevékenységhez kot6d6 apparatcsik — utaza-
sok gyorsabbd tétele érdekében gazdasagi erejéhez
mérten aranytalanul nagy raforditasokra volt képes a
kiterjedt 1égi hal6zat kialakitasaval és az Aeroflot alla-
mi 6ridsvallalat altal sajat gyartmanya repiilégépekkel
végzett légi szolgaltatisok tizemeltetésével, a vizsgalt
térség orszagaiban a masodik vilaghabort el6tt don-
t6en a nemzetkdzi repiilésen volt a hangsily, még-
pedig a torténelmi szimpatia” (értsd a hagyomanyos
érdekrendszer) 4ltal elényben részesitett iranyokban.
(Lengyelorszag és Csehszlovakia erGsen priorizalta a
Franciaorszaggal és Nagy-Britanniaval, Magyarorszag
a Németorszaggal és Olaszorszaggal valo légi kapcso-
latokat — de természetesen a nem Kkifejezetten barati
viszonyban levs orszagok sem maradtak ki a nem-
zetkozi halozatbol) KeletKozép-Europa az eurd-
pai légikozlekedési térben kézponti helyet foglal el.
Térségiink értékét nagyban novelték az Eszak-Eur-

pa és Dél-Eurdpa, tovibba Nyugat-Eurépa és Szovjet-
Oroszorszag/Délkelet-Europa/Azsia kozott kozleke-
d6 tranzitjaratok, amelyek elvileg lehetGséget adtak a
kontinens, illetve a vilag tavoli orszagaiba val6 eljutas-
ra, azaz a transz- €s esetenként interkontinentalis 1égi
kozlekedésbe valo bekapcsolodasra is.

Mivel az akkori utasszallitas kis hat6tavolsaga gépei-
nek talnyomo része miiszaki okokbol leszallas nélkiil
csak néhany szaz kilométert volt képes megtenni, a
NyugatEuropa és Azsia, illetve Eszak-Europa és Af-
rika kozotti 1égi jaratok gépeinek tizemanyag-feltol-
tésében, technikai ellenérzésében miiszaki leszallo-
helyként is nélkilézhetetlen szerepet jatszott Praga,
Budapest, Belgrad, kisebb mértékben Varso, Buka-
rest és Szofia repulGtere. Viszont az utaslétszam ala-
kuldsat a transz- és interkontinentalis jaratokon csak
kismértékben befolyasoltak az itteni (févarosi) repii-
l6terek, mertkevés fel- és leszallo utasuk volt.

Ugyan az utasok szima még a masodik vilaghabora
elGestéjén is csak néhany ezer f6t tett ki orszagonként
(1938-ban Lengyelorszagban 6800, Csehszlovakiaban
7920, Magyarorszagon 5400, Romaniaban 2607, Ju-
goszlavidban 6340, a Szovjetunioban 68 000 £6), és e
kozlekedési mod még nem vesztette el luxus jellegét,
mégis dontGen a fejlett orszagokhoz hasonléan mar
jobbara tébbmotoros, a tiz évvel korabbiakhoz ké-
pest kétharomszor tobb utas befogadasara alkalmas
gépekkel (pl. az 52 személyes, 3 motoros Ju 52-essel,
a 18-20 személyes DC-3-sal) bonyolitottak a légifor-
galmat. 1936-t6l a fGvarosokban €s néhany nagyobb
varosban mar korszerd utaskiszolgal6 épuletekkel és
helyenként beton futépalyaval ellatott repiléterek
alltak rendelkezésre.

A menetrendszerd belfoldi légi kozlekedés a kis teri-
leti Magyarorszagon hosszabb tavon nem bizonyult
életképesnek, Csehszlovakidban viszont az orszag
Ny-K iranyi hosszt tengelye mentén igen, és még in-
kabb a tobb szaz ezer km*es orszagok févarosaiban,
Varsoban, Bukarestben, Belgradban Osszefuté légi
vonalakon szolgaltatok szamara, bar egyes vonalakon
hetente csak egy-két jaratpar kozlekedett.

2. A SZOVJETIZALT LEGI KOZLEKEDES
A KGST-ORSZAGOKBAN }
AZ ALLAMSZOCIALIZMUS IDEJEN

Kelet-Europa légi kozlekedésének alakulasat
1945-t61 a rendszervaltasig (illetve a Szovjetuni6é
széteséséig) nagyobb mértékben befolyasolta az
allamszocializmus politikai/gazdasagi rendszere,
mint barmi mas (méretbeli, természeti foldrajzi,
miiszaki, kozlekedéshalozati) alaptényezd.
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2.1. A KGST-SZERZODESEK ALTAL BEFOLYA-
SOLT ALLAMI LEGIKOZLEKEDESI VALLALA-
TOK ES SZOLGALTATASI TELJESITMENYUK

Alégitarsasagok alapitasanak torténelmi koralmeé-
nyeit a masodik vilaghabora utan kialakult helyzet
hatarozta meg. A Szovjetuni6 hasznositani akarta
a feleslegessé valt csapat- és utanpotlas-szallito re-
pul6gépeket, illetve nem allt szandékaban azok
gyartokapacitasanak felszamolasa. Ezért a hatal-
mi szférajaba kertilt kelet-k6zép-eurdpai orszagok
kormanyaira gyakorolt nyomassal vegyes (részben
szovjet tulajdoni) légitarsasagokat hozott létre,
illetve igen nagymeértéki allami szubvenciéval né-
hany éven beliil kiterjedt nemzetkdzi, s6t belfoldi
légikozlekedési halozatot épitett ki a (Jugoszlavia
kivételével) szovjet gyartmanyu, fiives repul6t-
ereken is le-, illetve felszallni képes Li-2 és IL-14
tipusd, valamint An markaja repulégépekre ala-
pozva. Csak az 1950-es évek derekan valtak forma-
lisan 6nallova a nemzeti légitarsasagok, miutan a
Szovjetunié hozzajarulasaval kivasaroltak a szovjet
vagyonrészt, megsziint a vegyes tarsasagi forma.

A szocialista orszagok légi kozlekedésére a kifelé
érvényesuls részleges elszigetelédés mellett ked-
vez6tlenil hatott a KGST-tagsaggal jaré kotele-
zettségek sora, végso fokon a szocialista gazdasagi
rendszer, az azt kifejez6 vallalati szervezeti forma
rugalmatlansaga. A légi kozlekedés szervezeti jel-
lemzéire az ideologiat kozvetit6 politika és az or-
szagok mozgasterének a KGST éltali meghataro-
zottsaga nyomta ra a bélyegét.

Az allami légikozlekedési vallalatok miikodését,
gazdalkodasat és iranyitasat keményen befolyasolta
az allam altal teremtett monopolhelyzet. Ezen a té-
nyen semmit sem valtoztatott, hogy e vallalatok a ke-
reskedelmi szervezetek modellje szerint miikodtek,
és hogy bizonyos mértékig a kilonféle kozlekedési
alagazatok kozotti (intermodalis) versenyben kellett
helyt allniuk. Ezzel szemben fel kellett, hogy hagyja-
nak rendszeriik merevségével, amikor a nyugati pia-
cokon is tevékenykedtek. Az ottani légitarsasagokkal
valo elkertilhetetlen versenyhelyzetben a ,modus
vivendi” sziikségképpen a nemzetkozi piac sziikség-
leteihez val6 igazodas lehetett. Kénytelenek voltak
tehat Janus-arci tizletpolitikat folytami az ideol6-
giailag elkotelezett ,szocialista” vallalatok.

A szocialista gazdasagi rendszernek megfeleléen
a légi kozlekedés teljesitményét is a tervgazdasag
direktivai hataroztik meg. A rendszer igyekezett
az allami terv kereteibe illesztve atfogéan meg-
hatarozni mind a kozlekedési keresletet, mind

R ¢ hidekedss

a kindlatot, de megkisérelte a népgazdasag mas
agazataival val6 egyeztetést is.

Az allam koordinaci6s feladata béviilt a KGST-ko-
telezettségekkel, miutin az egyes tagorszagok sza-
mara a tobbi szocialista orszag légi kozlekedésével
val6 egyeztetések is sziikségessé valtak. A KGST-
tagallamok sokoldala egytittmiikodésében éppen
a kozlekedés terén adodtak a legjelentSsebb fel-
adatok. Gondot okozott azonban a szakembe-
reknek, hogy a ,szocialista integraci6” stratégiai
végcéljat a kozlekedés terén mas gazdasagi terii-
letekhez hasonléan még az alapszabalyban sem
hatdroztik meg. (Az Eur6pai Gazdasagi K6zosség-
gel, azaz az un. ,K6z0s Piaccal” ellentétben.)

Az integraciot nagyon homalyosan a nemzetkozi
szocialista munkamegosztason alapul6, a kommu-
nista partok és kormanyok altal tudatosan és terv-
szertien alakitott folyamatnak irtak le a szocialista
gazdasagpolitikusok. E folyamat sorin egész sor
légikozlekedés-politikai részcélt is el kellett érni a
,Komplex Program” szerint. Igy tobbek kozott

—a nemzetkoézi légi vonalak tokéletesitését és ha-
l6zatanak bovitését,

—aKGST-tagallamok reptil6gép-, fedélzetimiiszer-
, foldiberendezés-sziikségletének elssorban sa-
jat forrasokbo6l/gyartmanyokbol valo fedezését,

—a gép- és hajtémijavitasok terén a szakosodast,

—arepil6-, technikai és légibiztonsagi személyzet
kozos képzéséhez hatékony modszerek kimun-
kalasat,

—a gépalkatrész- és hajtomiellatas rendszerének
tokéletesitését,

—a légitechnikai karbantartas 4j, hatékonyabb
modszereinek bevezetését.

A KGST-orszagok oOsszes légi fogalmabol mind
utasszam, mind utaskm-teljesitmény tekintetében
a szovjet Aeroflot és az NDK-beli Interflug utan a
csehszlovak légitarsasag foglalta el a harmadik, a
bolgar a negyedik helyet, mig a LOT és a Malév az
1970-es években az 5. és 6. helyen allt.

Az egyes légitarsasagok forgalmanak sorrendje
nem mutatott szoros osszefliggést a népesség-
szammal, az orszag tertletével, st a megtermelt
nemzeti jovedelem abszolat méretével sem. Gyak-
ran nem volt 6sszhang a belfoldi és nemzetkozi
légi halozat desztinicidinak szama, valamint az
utasszam €s az utaskm-teljesitmény kozott.

A diktatara legtobb orszagban bekovetkezett ki-
sebb-nagyobb mértékii enyhiilése kovetkeztében
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1. tablazat: Az egyes KGST-orszagok nemzeti légitarsasagainak szazalékos reészesedése

a KGST-allamok tombjén beliili utas- és utaskm-forgalombél 1971/72-ben*, %

S Utasok szama alapjan Utaskm-tel jesitmény alapjan
Légitarsasag
1971 1972 1971 1972
AEROFLOT 23,82 25,12 31,56 3577
INTERFLUG 32,72 31,88 28,92 26,11
CSA 16,27 15,80 16,28 14,70
BALKAN 9,53 9,76 10,90 11,02
LOT 7,83 7,41 4,41 4,76
MALEV 6,02 5,66 4,82 4,27
TAROM 3,50 4,04 2,99 3,25
AIR MONGOL 0,31 0,33 0,12 0,12
Osszesen 100,00 100,00 100,00 100,00

* Jugoszlavia és Kuba adatai nélkiil, Forras: Kneifel (1980)

— az utazasi igények altal kikényszeritetten — a
forgalom mennyiségi tekintetben, altaldban va-
lamennyi orszagban névekedett. Atmeneti visz-
szaeséssel jaré torést inkdabb csak a politikai
megrazkodtatasok/valsigos helyzetek idéztek
el6, mint pl. az 1956. évi forradalom Magyar-
orszagon, az 1968. évi ,pragai tavasz” Csehszlo-
vakidban vagy az 1981. évi lengyelorszagi rend-
kiviili 4llapot.

Acteljes (belfoldi és nemzetkozi) forgalom noveke-
désének titeme tekintetében még az 1970/1980-
as években sem volt szembe6tls kiilonbség Ke-
letEurépa egyes orszagcsoportjai (a szovjet szlav
orszagok, a szovjet balti orszagok, a kelet-kozép-
eurdpai, valamint a kelet-balkani szovjet vazallus
orszagok, tovabba a politikailag kvézi fliggetlen
Jugoszlavia) kozott. Annal nagyobb killonbség
jott létre

= a belfoldi és a nemzetkézi forgalom aranya,

—a forgalom févarosra orientaltsiganak aranya €s

—a cargo-forgalom jelent&ségének mértéke tekin-
tetében.

A belfoldi forgalom aranya tovabbra is a Szovjet-
uniéban volt a kiugréan legmagasabb, mikézben
Magyarorszag légterében kizirélag nemzetkozi
polgari jaratok kozlekedtek.

A balti orszagokbol és Moldaviabol Nyugat-Euré-
péaba és a ,t6kés vilig” mas részeibe csak moszk-
vai vagy leningradi transzfer dran lehetett eljutni,
kozvetlen 1égi 6sszekottetésuk csak szocialista or-
szagokkal volt. — Magyarorszagon és Albaniaban
a légiutas-forgalom teljes mértékben a févaros re-
pulGterén 6sszpontosult.

Azok a légitarsasagok, amelyek kizdrolag deviza-
szerzés céljabol — némileg fiiggetlenedve a poli-
tikai megfontolasokt6l — a KGST-n kiviili piacok-
ra orientalédtak (a LOT, a Malév, a TAROM és
a Balkan), a KGST-n beluli légi szolgaltatasokbol
kisebb hanyadban részesedtek.

A légiaru-forgalom a legnagyobb szallitott tome-
get és egyben a legnagyobb ardnyt a bevételekb6l
a Szovjetunioban, valamint Bulgériaban és Cseh-
szlovakidban érte el. A cargo-forgalombél a nem-

2. tablazat: Az egyes KGST-orszagok nemzeti légitarsasagainak szazalékos részesedése

a KGST-allamok tombjén beliili arusuly- és arutkm-forgalombol 1971/1972-ben*

Légitarsasag Arutonna alapjan Arukm alapjin

1971 1972 1971 1972
AEROFLOT 58,77 60,43 68,42 67,77
INTERFLUG 18,32 14,20 12,99 11,48
CSA 5,10 4,13 3,95 3,75
| BALKAN 5,06 9,28 4,91 10,99
[LOT 7,32 6,90 5,89 3,02
| MALEV 2,18 1,98 1,43 1,07
TAROM 2,72 2,56 2,93 1,78
AIR MONGOL 0,62 0,52 0,18 0,14

* Jugoszlavia és Kuba adatai nélkiil, Forras: Kneifel (1980)
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zeti légitarsasagok a személyszallitashoz hasonlé
sorrendben részesedtek azzal a kilonbséggel,
hogy az Aeroflot minden mutat6ban kimagasl6an
az els6 helyet foglalta el (2. tablazat).

A légi szolgaltatasok minGsége (a menetrendiség,
az utastér allapota, a fedélzeti szolgaltatasok, a re-
pulégép-rendelés/vasarlas modja, a talkonyvelés
gyakorisaga, a biztonsag/baleset gyakorisaga, a
repulStéri koéralmények stb. tekintetében) nyu-
gatrol kelet felé rosszabbodott, és Szovjet-Kozép-
Azsidban bizonyult a leggyatrabbnak.

A szolgaltatasminoség alapvetS javitasinak lehe-
t6ségét kizarta a verseny hianya, mivel a legtobb
szocialista orszagnak csupan egyetlen nemzeti lé-
gitarsasaga volt, amelynek legfeljebb

—nevesitett tertileti részlegei mikodtek (az Ae-
roflotnak tiznél tobb regionalis egysége volt,
nevuk utalt a mikodési tertletiikre),

— vagy bizonyos tevékenységi/szolgaltatisi kdrre
(pl. belfoldi kozlekedésre, chartertevékeny-
ségre, cargo szallitasra) szakosodva, mint pl.
a bolgar Balkan légitarsasaig Hemus Air nevii
leanytarsasaga.

A kiilfoldi (nyugati) 1égitarsasagokkal kotott bila-
teralis egyezmények — amelyek alapelve a két fél
kolcsonos szolgaltatasainak megfeleltetésére valo
torekvés volt — ugyancsak nem segitették el a ver-
senyt.

Kelet-Eur6paban harom repiil6tér emelkedett
ki az utasforgalom tekintetében, nevezetesen a
moszkvai (tobb tagb6l all6) repiltér-komple-
xum, az akkor a KGST-orszagokhoz tartoz6 NDK-
beli Berlin-Schonefeld és Praga. Az el6z6hoz
képest alacsonyabb, masodik szintet Vars6, Bu-
dapest, Bukarest és Szofia képviselte. A harmadik
szinthez tartoztak az olyan févarosi repiilGterek,
mint Tirana és Vilnius, tovabba a vidéki varosok
kozil Erfurt, Wroclaw, Poprad-Tatri stb.

A nagyobb varosok repiilGtereinek korszerdsité-
se, a szilard burkolata futoépalyadk megépitése a
turbolégcsavaros, majd sugarhajtémiives, a fel- és
leszallasra érzékenyebb szovjet gyartmanya repi-
16gépek alkalmazasatol valt idGszertivé.

A Szovjetunié a Moszkva—-Szovjet Tavol-Kelet vi-
szonylati belf6ldi ,mega” légimagisztralét is ki-
alakitott, koztes leszallas nélkili jaratokkal, sajat
gyartmanya kulonleges repiilégépére, a TU-114-
re alapozva.

B i kirlehdés

2.2. A VISZONYLAG SURU REPULOTER-ALLO-
MANY ES A KORSZERUTLEN, AZ INTERKONTI-
NENTALIS KOZLEKEDEST NEHEZITO REPULO-
GEP-ALLOMANY ELLENTMONDASA

A szovjet légijarmi-gyartas monopolhelyzetet él-
vezett Europa keleti felének piacan. Csupan kis
gépek gyartasara volt lehet6sége Csehszlovakia-
nak, Lengyelorszagnak, és marginalis mértékben
Roménianak. A Tupoljev, Iljusin, Antonov, Jaku-
sin tervez6irodakbol kikeriil6 tervrajzok alapjan
Moszkvaban, a Volga menti nagyvarosokban, Uk-
rajnaban és Taskentben gyartott szovjet repil6gé-
pek mind miiszaki/kornyezeti paramétereikben,
hatétavolsagukban, megbizhatésagukban, javitas-
igényben, mind komfortszintben elmaradtak az
amerikai és a nyugat-eurépai gyartmanyoktol.

A szovjet repiil6gépipar egyik legnagyobb addssa-
ga a nagy hatétavolsagi gépek gyartasiban mutat-
kozott. Még a nagy befogadoképességti orosz ,Jégi-
buszok” (IL-86, IL-96) is csak ott voltak képesek a
transzatlanti forgalomra, ahol a legkisebb a tavol-
sag Europa és Eszak-Amerika kozott, az irorszagi
Shannon és a kanadai (j founlandi) Gander ko-
zott. A valéban interkontinentalis jaratokra alkal-
mas egyetlen orosz reptil6géptipus az [L-62-es volt
(amely az Aerofloton kivill kizarélag a LOT és a
CSA flottajanak hasznilati értékét Jjavitotta).

A ,keményvonalas” szovjetbarit orszigok koziil
Csehszlovakia kisérelte meg az 1968-as ,pragai ta-
vasz” idején a szovjet monopolium oldasat, ami-
kor a CSA néhany Bristol-Britannia gépet vasa-
rol. Majd a lengyel kisérlet kovetkezett: a LOT
Vickers-Viscount és Convair-340 tipust gépekkel
szinesitette flottdjat. A Szovjetuni6tol némi tavol-
sagot tart6, viszont Kinaval kiilonlegesen jo kap-
csolatot kiépité Romania mar tobbet megengedett
maganak, igy a TAROM tartésan berendezkedett
a brit BAC-111-es, valamint az amerikai B-707-es
€s mas gyartmanya nyugati gépekkel val6 tizeme-
lésre, amelyek lehet6vé tették Kina, az USA és Ko-
zép-Afrika koztes leszallas nélkiili elérését.

A volt szocialista orszagok koziil az 6néllosag te-
rén szinte minden vonatkozasban kiemelkedett
a Varsoi Szerz6déshez nem tartozo, a KGST-ben
pedig mind6ssze megfigyels statussal rendelkezé
Jugoszlavia, amely mar az 1950-es évekre teljesen
nyugati gyartmanyokra cserélte fel flottajat, és
mint a harmadik vilag politikai érdekszovetségé-
nek egyik {6 szervezs ereje, a nyugat- és kelet-eu-
ropai viszonylatokon kiviil kiterjedt légihalozatot
épitett ki a fejléds orszagok felé is.
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A rendszervaltis el6tti késdi szocialista iddszakra,
kozelebbrdl az 1980-as évek derekara érvényes Ke-
let-Eurépa légikozlekedési infrastruktardjanak el-
lentmondasa abban foglalhat6 6ssze, hogy az egy-
ségnyi népességszamra (egymillié fére) vetitett
fajlagos kozforgalmi repulGtér-ellatottsag nyugat-
eurdpai szinti volt, és Kelet-Kozép-Europaban az
egységnyi teriiletre (100 ezer km*re) jutd repils-
tér-stirtiség sem maradt el nagysagrenddel a nyu-
gat-europaitol. A légi kozlekedési szolgaltatasok
foldrajzi elérhetGségének feltételei viszonylag el-
fogadhatok voltak. Ezzel szemben a légi jarmtvek
szinvonala, hasznalati értéke szinte minden te-
kintetben alaposan elmaradt a nemcsak Nyugat-
Eurépaban, Eszak-Amerikaban, a Tavol-Keleten,
hanem a vildg legtdbb fejletlenebb régidjaban is
hasznalt légijarmivek t6bbségétdl is.

A szovjet gyartmanyta gépek balesetveszélyesebb-
nek bizonyultak a nyugati gyartmanyoknal. A
mindenéron valé bizonyitis dldozata lett a brit—
francia Concorde-dal gyakorlatilag egy idGben
megjelentetett szovjet szuperszonikus utasszalli-
t6 gép, a TU-144 is. Az e tipusbol elkészilt hat
példanyt a sorozatos tragikus szerencsétlenségek
utan mar az 1980-as években kénytelenek voltak
kivonni a forgalombol (el6tte Moszkva és Kézép-
Azsia, illetve az orosz Tavol-Kelet kozott repiil-
tek). A Concorde esetében erre csak a 21. szazad
elején kertlt sor.

A vilagviszonylatban alacsony miiszaki szinvona-
1t szovjet gépek tizemeltetésével elért 1égi mobi-
litas (a 10 ezer lakosra évente juto légi utazasok
szama) azonban megkozelitette, sGt esetenként
némileg feliilmulta a kevésbé fejlett nyugat-eu-
ropai orszagokra jellemzs értékeket egyes tér-
ségekben, foként Szibéridban és az eurdpai
Oroszorszag északi részén, ahol a kozepes és
tavolsagi jaratokon TU-134, TU-154 tipust re-
piilégépekkel szolgiltatott az Aeroflot. A révid
jaratokon pedig a fiives leszallopalyakra érkeztek
az AN-2-esek. A helikopterek igénybevétele szin-
te mindennapos volt az tigyintézs, vezetd allast
betolték részérdl.

2.3. A BELFOLDI LEGI KOZLEKEDES, MINT IN-
DIREKT SZOCIALIS JUTTATAS

A szocialista ,tervgazdasag” szinte erdszakot tett
a légi kozlekedés Nyugat-Europara és a vilag mas
részeire is érvényes rendszertulajdonsagain azzal,
hogy roppant anakronisztikus médon (az altala-
nos fejlettségt6l messze elrugaszkodva) a reptild-
gépet mintegy tomegkozlekedési eszkozzé avatta

stird szolgaltatasi halézatanak kialakitasaval, a
rendkiviil alacsony (az tizemelési koltségek mind-
ossze 8-10%-at fedezs) jegyaraival, illetve cargo-
tarifaival és a kompenzaciohoz nélkilozhetetlen
igen nagyaranyu allami dotaciéval.

Kétségtelen, hogy a 15 tagkoztarsasaghol és tobb
szaz sajatos (pl. nemzetiségi) korzetbdl/terilet-
b6l allé rendkivilli méretd (22,1 millié km?), a
talnyomo6 részén vasutak és épitett utak nélkili
szovjet birodalom igazgatasanak (az allami és part-
apparatus, valamint az elnyomo szervezetek tagjai
mozgasanak), akarcsak az etnikai, vallasi, kultura-
lis, gazdasagi tekintetben és a sajatos tertileti érde-
kei vonatkozasaban is rendkiviil heterogén allam
minimalis bels6 kohézi6ja biztositasanak egyetlen
realis modja egy viszonylag strd légikozlekedési
halézat kialakitasa lehetett. Ennek a diktatérikus
politikai keretek kozott végrehajtott sajatos mo-
dernizaci6é soran egyszeriien nem volt alternati-
vaja.

A szovjet belfoldi 1égihalozat specialis feladatai ko-
zé tartozott a rendkivil ritkan lakott (foldi kozle-
kedést nélkiilézni kénytelen) északi térségek félig
nomad életmédot folytaté nemzetiségi lakossaga-
nak, tovabba a katonai timaszpontok és a legki-
lonfélébb (meteorolégiai, hidrolégiai, glaciol6gi-
ai, tengertani, geofizikai, szeizmologiai, biologiai,
halaszati stb.) észlel6helyek személyi és intézményi
anyagi ellatasa, a legsziikségesebb tavolsagi utaza-
sok biztositasa (pl. szabadsag céljabol).

Végso soron a 1égi kozlekedés csupan egy volt a
hatalom fenntartasat szolgal6 j6 néhany halozat
kozil, amelyek mintegy atszGtték a birodalom te-
ruletét, és amelyek fenntartasanak koltsége irant
a hatalom teljes kozombosséget mutatott.

Egészen mas adottsagok (stird népesség és foldi
infrastruktara-halézat,  6sszehasonlithatatlanul
kisebb tavolsagok) jellemezték a Szovjetuniéhoz
csatolt Baltikumot, de a kelet-kézép-eurdpai és
balkani vazallus orszagokat is, nem beszélve az
NDK-r6l. Ennek ellenére, szovjet befolyasra ezek-
ben az orszagokban is siird belf6ldi hal6zat ala-
kult ki 1947-1949-t61. A talnyomoéan hegyvidéki
Jugoszlavidban ugyan nem érvényesilt szovjet
nyomas, hanem a hat féderativ tagkdztarsasag ko-
zott (foldi kozlekedési eszkozokkel vald) kapeso-
lattartds nehézségei késztették a kormanyzatot a
kiterjedt belf6ldi légi halozat kialakitdsara; az in-
tenziv idegenforgalom csak néhany viszonylatban
és csak az 1960-1970-es évek fordulojatol valt ér-
demi hatotényezove.
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Az 1950-es évek végén Lengyelorszagban egykoz-
pontd, Varsot hat tavoli nagyvirossal 6sszekotd,
Csehszlovakiaban bipolaris — Praga- és Pozsony-
kozponta, Osszesen tiz vidéki desztinacioval dsz-
szekottetést teremtS, Magyarorszagon alapvetGen
Budapest-kozponti, de néhany periferikus nagy-
varos kozott kozvetlen transzverzalis kapcsolatot is
létrehoz6 halézat mikodott.

A belfoldi légi halézatok vonalai gyakran egy-
mastol csupan 130-160 km-re levé varosokat is

osszekotottek. Az orszagokon belili forgalom a
Szovjetunio6 kivételével altalaban szerény mértékd
maradt.

A tébbnyire naponként vagy a hét néhany nap-
jan kozleked6 egyetlen, esetleg két jarat a max. 24
ulGhelyes gépekkel egy atlagos belfoldi viszony-
latban teljes kapacitaskihasznalas mellett évente
még elméletileg is csupan mintegy 8 ezer utast tu-
dott szallitani, azonban a kritikus rossz idGjarasa
napokon bekovetkezé jaratkimaradasok és a téli

2008. ialius



e isleedes SRR R R

id6szakban csupan 20-40%-os kapacitiskihaszna-
lasok miatt a valosigban 34 ezernél tobb utasa
alig volt a belfoldi jaratoknak az 1960-as években.

Arra a kérdésre, hogy mennyire volt indokolt a ki-
terjedt belfoldi légi kozlekedés megteremtése és
hogy milyen elényei voltak, a valasz mind a koz-
lekedési kinalatot nytjté nemzeti légitarsasag és a
finanszirozo allam, mind az igénybe vevék szem-
pontjabol térténé mérlegelés utan fogalmazhat6
meg. Eszerint a kiterjedt belfoldi légi kozlekedés

—a szolgaltatd nemzeti légitarsasagok szamara
az expanzi6 lehetdségét teremtette meg,

* nagyobb repiil6gép-allomany tartasat, amely
nemcsak az utazé személyzetben igényelt
nagyobb létszamot, hanem karbantart6 és
Jjavitomiihely-kapacitasban is,

*j6 néhany vidéki repiulétér tizemeltetése
ugyancsak a légitarsasagok feladata lett,

* mindezek kedveztek az aviatikai szektor erd-
sodésének, a szakmai tapasztalatok gytijtésé-
nek.

— Az allami koltségvetés szamara a légi szolgalta-

tasok tényleges koltségei tilnyomo részének
finanszirozasa jelentGs kiadast jelentett, amit
az 1960-as évekig valamennyi orszag teljesitett,
de késébb mar csak kisebb — orszagonként
valtozé6 — aranyban voltak képesek vallalni.
Azokban az orszagokban, ahol a piacgazdasag
bizonyos elemei mar érvényesiltek a gazda-
sag- és kozlekedéspolitikdban, a belfoldi légi
kozlekedést az 1960-as években felszamoltak
(pl. Magyarorszagon), vagy erésen roviditet-
ték a halozatat. Ez az id6szak ugyan egybeesik
az autopalya-épitések megkezdésével, tovabba
a belfoldi expresszvonatszolgaltatasok beve-
zetésével, azonban e lépések nem tekintheték
a repulés helyettesitésére alkalmasnak az uta-
zasi id6igény, de még a komfortszint tekinte-
tében sem.
Az allamszocializmus kés6i idGszakaban nem
csupan a viszonylag nagy teriletii Lengyel-
orszagban és Romanidban, hanem a joval ki-
sebb, ellenben hosszan elnyil6 Csehszlovaki-
aban is mikodtek légivonalak (utébbiban a
Praga—Kassa-vonal volt a leghosszabb). Ugyan
a gazdasagossagot politikai okokbdl kevésbé
fontosnak tarté Csehszlovakidban és Lengyel-
orszagban is némileg ritkult a belf6ldi 1égi
hal6zat, a joval nagyobb tavolsagok és a foldi
kozlekedés hianyossagai miatt allami feladat
maradt a halézat lizemeltetése.

~ A belfoldi légi kozlekedés szerepldi koziil az
egyértelmi nyertes a potencialis utaz6k6zon-
ség atlagosnal magasabb jovedelemmel ren-

—

delkez6 vagy magasabb pozicioban levs (nem
jelentéktelen) része volt. A repuilGjegy ara
Kelet-Koézép-Eurépaban nagyjabol a hasonl6
viszonylati gyorsvonatokra érvényes els6 osz-
talya teljes ard menetjeggyel volt azonos. Az
utasok zéme a hivatalos célbol utazék koérébsl
keriilt ki, akiknek munkahelyiik allta a menet-
jegykoltségeket. A lakossag bizonyos (a kisebb
orszagokban évente tobb ezer f6t, a Szovjet-
unioban milliés nagysagrendet elérd) rétegei
korében a repuléssel valé ismerkedésnek, a
légint elényei élvezetének, a szerzett Jfogyasz-
t61” tapasztalatoknak a repiilési kultara kiala-
kuldsa szempontjab6l nem elhanyagolhaté a
jelentosége.

24. A KITERJEDT HALOZATTAL RENDELKE-
Z0O, DE KEVES UTAST SZALLITO NEMZETKOZI
KOZLEKEDES

Eurépa nyugati és keleti fele kozott az 1940-es
évek végétol bekovetkezett politikai szembenallis
nagymértékben akadalyozta, visszafogta a kom-
munikaciés (kozlekedési/ tavkozlési) kapcsola-
tokat. Kontinensiink légi kézlekedése azonban
természetesen oszthatatlan, mivel Osszefiiggs ha-
lozatot alkot, €s természeti kozege, a légtér is glo-
balis. Ezért a politikai szembenillas ellenére nyil-
vanval6va valt, hogy Eurdpa két része kozott a 1égi
kozlekedés kozos problémainak megoldasaban
elengedhetetlen az egyittmiikodés. Ennek meg-
val6sitasa nagy kihivas volt a szocialista orszagok
szamara, ez€rt az arra val6 reagalastol egy ideig
elzarkoéztak. A hideghaboru idején még a légte-
riikén valé atrepiilésnek a nyugati légitarsasagok
szamara valo6 engedélyezése sem volt probléma-
mentes. (A Szovjetuni6, ezen beliil Szibéria felett
kalfoldi gépek az 1960-as évektsl kozlekedhet-
tek.) Késébb pedig a ,szocialista” és ,kapitalista”
légitarsasagok altali szolgaltatasok ardnyat terii-
letiikén politikai szempontok szerint allapitottak
meg. (Kedvez&bb megitélés ald estek a semleges
orszagok — pl. Svédorszag, Finnorszag, Svajc — 1é-
gitarsasagai, mint a NATO-tagoké.)

A vilag akkori legnagyobb légikézlekedési szol-
galtat6ja az Aeroflot allami vallalat tevékenysé-
gének (utaslétszam alapjan) a 97-98%-a a bel-
foldi viszonylatokra jutott. Kulfoldi halézata az
1970/1980-as években ugyan mar valamennyi vi-
lagrészre kiterjedt, azonban a ,vasfiiggonyon” til-
ra vezet6 vonalakon altaliban kevés (gyakran csak
hetente 1-2) jarat kozlekedett. Az Aeroflot vilag-
hélézata elsGsorban a konvertibilis valutaszerzés,
masodsorban pedig a Szovjetunié nagyszamu dip-
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loméciai/kiilkereskedelmi/kulturalis stb. kilkép-
viseleteinek szolgalataban allt.

Jugoszlavia és részben Romania kivételével a szo-
cialista orszagok nemzetkozi légikozlekedési halo-
zata az 1950-es években még erGsen Kelet-Euré-
para, kivaltképpen Moszkvara orientalt volt, de a
politikai enyhiiléssel és tizleti érdekbél fokozato-
san kiterjedt Eurépa nyugati felére, Eszak-Afrika-
ra és a Kozel-Keletre (az 1950/60-as évek fordulo-
jatol rendszerbe allitott igényesebb, Gj generacios
turboélégcsavaros IL-18, An—24, majd a sugarhaj-
tomtives TU-104, TU-134 és TU-154 tipusa gé-
pekkel).

Az 1970/1980-as évek legintenzivebb nemzetkozi
vonalai Eurépa keleti felében a Moszkva-Praga,
Moszkva—Budapest, Moszkva-Szo6fia, Praga—Szo-
fia és a Moszkva—London voltak. A nemzeti légi-
tarsasagok a vilaghalézatba valé bekapcsolodast
is lehet6vé tevé legjelentGsebb nyugat-eurépai
yhub” reptilSterek felé is megszervezték a 1égivo-
nalaikat.

Az 1980-as években a nemzetkozi légi utazasok
rendeltetés szerinti szerkezete is érzékelhetGen
valtozott Kelet-Kozép-Eur6épaban. Egyre tobben
lettek a magancélbol (latogatasra) kiilfoldre uta-
z0k — kozottiik évente tizezres nagysagrendben az
Eszak-Amerikaba tartok, tovibba az Izraelbe ki-
vandorl6 szovjet allampolgarok. A diktatarak ,pu-
hulésa”, a t6kés allamokkal val6é kapcsolatok kor-
rektebbé valasa és a kiutazasok engedélyezésének
a lakossag szélesebb korére tortént kiterjesztése
kovetkeztében a kelet-kozép-eurépai orszagok
nemzetkozi légi forgalméanak orienticioja mar ki-
egyenstlyozotta valt, azaz megkozelit6en annyian
utaztak Nyugat-Eurépaba, mint amennyien Kelet-
Eurépaba. Az Aeroflot, tovabba a lengyel LOT és
a csehszlovak CSA legltarsasag a nagy hatoésugart
IL-62-es gepelvel mar interkontinentalis szolgal-
tatasokat is nyujtott, pl. kozvetlen légi jaratokat
inditott Kubéba és Eszak-Amerikiba.

3. TORZOTOL A SIKERAGAZATIG

A légi kozlekedésben bekovetkezett valtozasok a
rendszervaltas, illetve a korabbi allamalakulatok
szétesése utan a 21. szazadig

KeletEuropa orszagcsoportjai kozott nagy ki-
lonbségek mutatkoztak az 1989/1991. évi politi-
kai foldindulast” (rendszervaltas, a Szovjetunio,
Jugoszlavia és Csehszlovikia szétesése) kovets id6-
szakban a gazdasagi visszaesés folyamatanak gyor-
sasagaban, illetve mélységében, amelyre a légi

kozlekedés is érzékenyen, de nem teljesen egyttt-
mozgoban reagalt. A posztszovjet térségben a légi
kozlekedés teljesitménye még mindig csak torzo-
ja az 1980-as évekbelinek, mikézben az egykori
vasfiggony melletti orszagokban e sikeragazatnal
gyorsabban csak a tavkozlés novekedett.

4. A FEJLODES NAGYREGIOK/ORSZAGCSO-
PORTOK SZERINTI POLARIZACIOJA

A légikozlekedési szolgaltatasok iranti kereslet
id6beli alakuldsa és mai mértéke Kelet-Eurépa-
ban tehat erésen régiospecifikusan kiilénbozik.

4.1. A TULMERETEZETTBOL (?) TORZOVA CSO-
KEVENYESEDETT ES EROSEN SZEGMENTALO-
DOTT LEGI KOZLEKEDES A FAK-ORSZAGOK-
BAN

A gazdasagi mélypontrol val6 kiemelkedés legké-
s6bb a Fiiggetlen Allamok Kozosségében (FAK)
indult meg, ahol még 2005-ben sem érte el a GDP
az 1988. évi értéket. E posztszovjet térségben a lé-
gi kozlekedés irdnti kereslet zuhanasszerd gyorsa-
saggal csokkent, és még ma is messze elmarad a
szovjet korszak utols6 éveit6l. Az igen drasztikus
keresletcsokkenés alapvetGen az egykori szovjet
birodalmon beliili viszonylatokban allt el6. Ko-
rabban a 15 tagkoztarsasag kozotti, s6t Orosz-
orszag egymastol tobb ezer km-re levé régioi
kozotti forgalomkelté tényez6k soraba tartozott
a tobbmilliés hadsereg tagjainak bevonulésra, le-
szerelésre és szabadsagra utazasa, az Ossz-szOvet-
ségi partapparatus és allami kormanyzati szervek
alkalmazottainak hivatalos utazasa, a Szovjetunioé
legkiilonbo6z6bb tertileteirsl toborzott dolgozok
utaztatasa a nagy épitkezésekre.

A talnyomoén hivatasforgalommal = Gsszefiiggs
utazasi/szallitasi igények kielégitése allami kote-
lezettségvallalas keretében és végs6 soron allami
koltségvetési forrasokbol tortént, amelyek erds
apadasa és a piacgazdasag felé tett lépések oda
vezettek, hogy ezeknek az allamhoz kot6dé teve-
kenységeknek a tobbsége megszint.

A legdramaibb helyzet az északi vidékek elhanya-
golasaval, a telepek tobbsége légi uton valo ki-
szolgélasanak felhagyasaval allt el6. Mintegy ezer
kisforgalmu, apr6 repiilGteret, fiives leszallohelyet
kapcsoltak ki a tundran és a tajga rengetegében. A
magukra hagyott, félig vagy teljesen nomad életet
folytat6 lakossag anyagi elltasa és a nagyon indo-
kolt utaztatasa a centrumtelepiilésekre most télen
csak szanokra, nyaron pedig a folyovizeken valo
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kiizdelmes és lasst (vizi jarmiives) kozlekedésre ha-
gyatkozhat.

Oroszorszagban tehat a 1égi szolgaltatasi kinalat
sziikitése nem csupan a kereslet csokkenésére va-
16 természetes reagalasbol, hanem a ritkan lakott
tertiletek kiszolgalasaval kapcsolatos dllami kote-
lezettségek donté részének felmondésabol is ado-
dott.

A posztszovjet 1égi kozlekedés szervezetileg hihe-
tetlen mértékben szegmentalodott. Az egykori
egyetlen mamutvallalat, az Aeroflot 1995-re 262
vallalatra, tarsasagra bomlott. Kozottik j6 néha-
nyan — amelyek pl. egyetlen TU-134-es géppel
rendelkeztek — funkciondlisan életképtelennek
bizonyultak. Ennek ellenére a t6bbszoros tulaj-
donvaltas legtobbjiiket hozzasegitette a fennma-
radashoz. Igy 2006-ban még mindig kétszaznal
tobbet regisztraltak.

Villalatgazdasagi szemponta koltség-haszon elem-
zések alapjan a kis intenzitasa, de ugyanakkor ki-
terjedt légi halozat erGsen veszteséges, ezért csak
kozosségi forrasokbol tarthato fenn. Piacgazdasagi
aspektusbol a szovjet idSkbeli szolgaltatasok til-
meéretezettek voltak, de a kiszolgaltakbol kozleke-
désileg kiszolgaltatotta valt milliok lepusztultnak,
elégtelennek talaljak a mai észak-oroszorszagi légi-
hélézatot.

Mikozben a mostani belfoldi halézat kiterjedése
€s f6ként teljesitménye csupan torzoja a két évti-
zeddel korabbinak, a nemzetkoézi viszonylatokra
az a kettGsség jellemzd, hogy a hal6zat szikiilése
ellenére (az Aeroflot felhagyott szamos afrikai, la-

tin-amerikai, s6t néhany dél-azsiai destinaciot) a
forgalom - kivaltképpen a charterezés — az 1990-
es évek masodik felét6l novekedett, részben a ha-
zai, de még inkabb a megjelené és terjeszkedd
nyugat-europai, kelet-dzsiai és amerikai légitarsa-
sagok révén,

A FAK-orszagok légi szolgaltatasainak szinvonala
keveset javult, minGsége gyakran nem felel meg
korunk kévetelményeinek. Egyes szegmensek
— leginkabb a vidéki térségek regiondlis flottai és
repiilterei —a harmadik vilagbeli allapotokra em-
lékeztetnek. A repiil6gépallomany korszertsitése,
megbizhatobb, gazdasigosabban iizemeltethetd
és kisebb emisszi6ji amerikai és nyugat-eur6pai
gépek beszerzése terén eddig csak a legtSkevon-
z6bb és foként nemzetkézi szolgaltatisokra szako-
sodott légitarsasigok tettek érdemi lépéseket.

Sem a FAK-orszagok, sem a kézeljovébeli EU-csat-
lakozésra nem szamit6 balkani orszagok nem ha-
gyatkozhatnak az EU nagyobb mértékd anyagi ta-
mogatasara légi infrastruktirajuk fejlesztéséhez.

4.2. BIZTATO KISERLET A MEGNOVEKEDETT
KERESLETHEZ VALO FELZARKOZASRA ES A
MINOSEG JAVITASRA A ,VISEGRADI NEGYEK"
ORSZAGAIBAN ES A BALTI ORSZAGOKBAN

A FAK-orszagokkal ellentétben a »Visegradi Né-
gyek”™nél 1990-t6] mindossze egy-két évig tartott
a forgalom visszaesése, és a tObbi kozlekedési al-
agazatt6l eltéron 1992-1993-t61 — mar az Gjboli
gazdasagi névekedés el6tt — stabilizalodott, illetve
noévekedni kezdett az utasszam. A Nyugat- és Ko-
zép-Balkdnon a délszlav polgarhabora kovetkez-

2. dbra: A kelet-kozép-europai allamok belfoldi légikozlekedési halozata 1959-ben

Balti (posztszovjet)

A tobbi volt szocialista orszag

FAK-orszagok p B
(Oroszorszag, Ukrajna, i Csehszlovakia el g Jugoszlavia
Belarusz, Moldavi e sdallamai wlo sdallamai
elarusz, Moldavia) Lettorszag, Litvania) utodallamat orszigok* utodallamai
- Onill6 nemzeti légitarsasigok = szervezése

nyugati gyartmanyura valo lecserélése

~ A miiszakilag elavult, er6sen kornyezetterheld szovjet gyartmanyt reptilégéppark

— A nemzetkozi 1égi forgalom igényszerkezetének dtalakitisa a nyugati légi vonalak
el6térbe helyezésével. Ehhez a miszaki/szervezési hattér megteremtése. A sze-
mélyzet képessé tétele arra, hogy az orosz nyelvtertiletrdl kilépve megfeleljen a
nyugati kozlekedési normaknak (pl. megfelels szinten tudjon angolul), és ha kell,

|__interkontinentalis jaratot is képes legyen kozlekedtetni.

— Miiszaki/légi iranyitasi szempontbol fejleszteni kell a reptilGtereket
|~ Meg kell teremteni a versenyt tobb magan légitirsasag létrehozaséaval

¥ Magyarorszag, Bulgaria, Romania, Lengyelorszag. Forras: Kulke-Fiedler (2003) adalékait is felhasznalva szerkesztette a szerzo.
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tében, a Kelet-Balkinon pedig az igen erds és
tartos gazdasagi recesszié miatt sokaig eltartott
a forgalomcsokkenés, és a legtobb orszagban a
2005. évi utasszam/utaskm mutatok még mindig
elmaradnak az 1989. évitSl. A balti orszagokban
viszonylag gyorsan tdljutottak az 1990 utani el-
kerulhetetlen visszaesésen, és ma mar élénkebb
a légi forgalom, mint amilyen a Szovjetuni6 ide-
jén volt!

Az Osszefoglaléan Kelet-Kézép-Eurépanak ne-
vezett térségben (a délszlav polgarhabora al-
tal sajtott orszagok kivételével) a 1égi utazasok
iranti kereslet élénkulésének tobb koralmény is
kedvezett. A vizumkényszer eltorlésével, a kevés-
bé restriktiv vamelGirasokkal, a kalfoldi szallo-
dai kinalat bévitésével, a szolgiltatasokhoz val6
helybiztositas egyszertsodésével és a vendégla-
to-ipari szolgaltatasok fejlodésével a légi uton
torténd beutazasokat megtobbsz6rézé turiszti-
kai-idegenforgalmi vonzerd is sokat er6sodott.
Ez a koriilmény és a nyugati orszagok lakosai-
nak — életszinvonal-névekedéstsl sem fiiggetlen
— érdekl6dése, ezaltal az utazdsok irdnti keresle-
tének fokozodasa egyiittesen jarult hozza a légi
turizmus fejlédéséhez. Ezen kiviil a térségben
mutatkoz6 légi kozlekedési keresletnovekedés-
nek olyan 6sszetevdi is vannak, mint

- a vilagutlevélhez jutott néptomegek igénye a
szamukra kordbban elzért orszagok megisme-
résére;

—a kilféldi kapcsolatok szorosabba valasa, az
eurdpai és vilaggazdasaggal megélénkuls kul-
kereskedelem, a termelésben és mas vonatko-
zasban kibontakoz6 sokrétii nemzetkéozi ko-
operaci6 eredményeként. (kiillonosen Ny-K-i
iranyban t6bbsz6r6z6dott meg az tizleti moti-
vacioju és az oktatasi, kulturalis célt utazasok
szama);

—a kulfldrél (tengerentalrol) hazalatogatok
szamanak ugrasszerd névekedése.

Kelet-Kozép-Eurépaban nemcsak a mennyiségi-
leg alaposan megnévekedett, hanem magasabb
mindgségi elvarasokat is timaszt6 keresletre a szer-
vezeti és tulajdonviszonyok tekintetében is meg-
Gjulé légi és repiiltéri tirsasagok a FAK-orsza-
gokhoz képest (nem kevés »nyugati hatszéllel”)
sokkal nagyobb eredményeket értek el a nem-
zetkozi légi kozlekedési kinalatuk fejlesztésében,
mennyiségi és minGségi téren egyarant. (A flottak
szinte teljes ,nyugatiasitasatol” a nagyobb repi-
I6terek bévitésén és modernizalasan keresztil a
fejlett orszagokbeli szolgaltat6 rendszerekbe valé
integralodasig.)

RS R g hodckedss

5. KELET-KOZEP-EUROPA LEGI KOZLEKE-
DESENEK ILLESZKEDESE AZ EUROPAI KO-
ZOSSEG/UNIO  KOZLEKEDESPOLITIKA JA-
HOZ A SZERVEZETI ATALAKULASBAN ES
A MUSZAKI MEGUJULASBAN

5.1. AZ ELHUZODO LIBERALIZACIO/DEREGULA-
CIO ES MAGANOSITAS, A FEJLESZTES GONDJAI

A volt szocialista orszagok kozotti gazdasagi és
légi kapcsolatok egyarant alaposan fellazultak.
A KGST megsziintével a multilateralis tombszer-
z6dések érvényuket vesztették, igy csupan a két-
oldala szerz6déseken alapulhattak a kapcsolatok.
A most mar erdsen Nyugat felé iranyul6 gazda-
sagi-politikai interakciok fiiggvényében atalakuld
KGST-orszagok légi szolgaltatasi szerepl6i szamara
mind jobban meghatarozé jelentdségiive, illetve
kovetend6vé valt az Europai Kozosség légi koz-
lekedési politikaja. A kozos piaci lépték adta ke-
reteken beliil az integraci6 és a deregularizalas
a jellemzé. A volt szocialista orszagoknak szem-
besiilnitk kellett azzal a kovetelménnyel, hogy a
légi kozlekedésbe valé hatésagi beavatkozasnak
csOkkennie kell, és hogy a kétoldali egyezmé-
nyeket az eur6pai kozosségi (illetve dsszeurdpai)
multilateralis egyezmények rendszere valtja fel. A
feladat azonban oly nagynak bizonyult, hogy még
a piacgazdasaghoz a legjobban kozelits ,visegra-
di négyeknek” is j6 néhany évre volt sziikségik a
liberalizaltabb légi kozlekedésre valté fokozatos
berendezkedéshez.

A minta a kozosség 1987., 1991. és 1993. évi libe-
ralizacios csomagja lett. Erre alapozva kertilt sor a
Nyugat- és Kelet-Europa kozotti repiilés kovetel-
ményeinek a megfogalmazasara, valamint a kilon
tarifak automatikus engedélyezése rendszerének
a megteremtésére, de a kapacitasok felosztasa és a
piacra lépés tekintetében is pozitiv hatasok voltak
varhatok. A Kozos Piac 1égi kozlekedési rendjének
az egykori KGST-illamok térségére valo kiterjesz-
téséhez elengedhetetlentiil sziikség volt a mielGb-
bi harmonizalasokra, pl. a szakember-kiképzési
bizonyitvanyok, a repiilésidé-korlatozasok, a kar-
bantartasi elGirasok vagy a reptilésalkalmassagi
kritériumok tekintetében. A kelet-eurépai orsza-
goknak a Kozosség kozos politikdjaba valo teljes
bevonasat nagyon neheziti a jogi kérdések tisz-
tazatlansaga. (PL, hogy az Eur6pai Torvényszék
dontéseit hogyan lehet az itteni orszagok jogrend-
jébe atvinni, ezekben alkalmazni.)

Az eurdpai légi kozlekedésnek sirgdsen sziiksé-
ge volt a harmonizalt, liberalizalt kozlekedéspiaci
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rendezésre. Az unios dokumentumok szerint a
nemzetkoziesedés/globalizacio altali kihivasokra
adand6 valaszként az egyesiilében 1évé Europa-
nak arra kell térekedni, hogy az Atlanti-6ceantol
az Uralig terjed6 kozos eurdpai légi kozlekedést
hozzon létre.

Az eurdpai légi kozlekedés tovabbi f6 problémai
kozé tartozik a katonai repilGterek polgari célok-
ra val6 igénybevétele (konverzidja) modjanak és
ésszerti mértékének megallapitasa. Az egyik leg-
sirg6sebb feladat az egységes légtérellendrzés
(felugyelet) megvalositisa a mai szétaprozott
struktara helyett — amikor minden orszag sajat
iranyito/ellenérzé allomasokkal rendelkezik —,
tovabba a kozos katonai és polgari 1égi iranyitas és
légtérellenérzés megvalositasa.

Az 1990-es évek eleji politikai véiltozasok Eur6pa
keleti felének légi kozlekedésére a 2. abran Osz-
szefoglalt kihivasokkal jartak orszagcsoportok sze-
rint:

A politikai/gazdasagi rendszervaltis hatasa csak
igen lassan érvényesiilt Eurépa keleti felében a lé-
gikozlekedés szervezeti vilagaban, mivel rendkiviil
nehéz feladatot jelentett a piaci viszonyok, a ver-
seny lehetGségének megteremtése dllami tulajdon-
viszonyok mellett. Egy id6 elteltével Gj szerepl6k is
megjelentek (kisebb magan-légitarsasagok forma-
Jjaban) az egyes orszagok légi kozlekedési piacan,
ezek azonban a legtobb orszagban jelent6ségben,
teljesitményben meg sem kozelitették a hagyoma-
nyos nemzeti légitarsasagokat.

A rendszervaltas utan a légi kozlekedés szerveze-
ti struktarajiban, tulajdonviszonyaiban lassi at-
alakulas kezd6dott, ami az Gj szervezeti keretek
kialakitasahoz, a tarsasagi forma altalinossa vala-
sahoz, a maganszektor megjelenéséhez és mérsé-
kelt térnyeréséhez vezetett, de szimos problémat
is felvetett a liberalizalt eurépai piacra valo felké-
sziilés soran:

—az allami (,nemzeti”) légi kozlekedési vélla-
latok atalakultak olyan részvénytarsasagokka,
amelyek kozill néhany részvénypakettjének
egy (a kormanyok altal meghatarozott) része
kiilfoldi tulajdonba kertilt, de a tobbségik al-
lami t6bbségti, vagy teljesen allami tulajdont
tarsasig maradt (Oroszorszagban egyre gyako-
ribb az olyan tulajdonosi konstrukci6, hogy az
allam 51%-os, igen mérsékelt tobbségi tulaj-
dona all szemben a légitarsasag alkalmazottai
részvényeinek 49%-ot kitevé hanyadaval
—mint pl. az Aerobratszk, a kalinyingradi KD-
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Avia, tovabba a Vladivosztok Avia esetében);

- létrejottek kisebb (f6ként charterszolgaltato)
magan-légitarsasagok, pl. a bolgar Air Via, a
cseh Travel Service, a roman Airom, amelyek
részben versenytarsai lettek a vezetG légitarsa-
sagnak, részben kiegészitik a 1égi szolgaltatasi
palettat (kinalatot) Gjszert piaci szegmensek-
kel;

—a Szovjetuni6 és Jugoszlavia szétesése, Cseh-
szlovakia szétvalasa utan az utédallamokban
erdsen aszimmetrikus légi kozlekedés jott 1ét-
re. Mikézben a CSA most mar a tekintélyes
pragai potencidlra alapozva, viszonylag erds
cseh légitarsasigként mikodhetett tovabb,
Szlovékia tulajdonképpen a feladatat betdlte-
ni képes nemzeti légitirsasag nélkiil maradt,
ezért fokozottabban raszorult a kilféldi szol-
galtatok kinalatara. Mindezekhez képest har-
madlagos volt a kisebb hazai 4j légitarsasagok
kindlata (egészen a diszkonttarsasagok meg-
jelenéséig, a 2000-es évekig).

- anagy repilGterek tobbsége a kelet-kozép-eu-
ropai orszagokban vegyes, a FAK-orszagokban
tovabbra is dllami tulajdoni, de tizemeltetdjiik
gyakran magantirsasag, nemegyszer kilfoldi.
A kisebb repulSterek mar a helyi/tertileti
6nkormanyzatoké. Megjelentek a magénbe-
fektet6k is, akik résztulajdoni hanyadra tettek
szert (mint pl. a gy6ri Audi Mivek, amely a
kozeli péri repiilStér kiépitésében vallalt nagy
szerepet, hogy rendszeresen hasznilhassa a
németorszagi kozpontjaval val6é kapcsolattar-
tasra).

A dinamikus névekedés a Nyugat-Eurépa és a leg-
tobb (féként kelet-kozép-europai) volt KGST-or-
szag kozott légi forgalomban oda vezetett, hogy
egyre tobb hazai és még tobb nyugati 1égitarsasag
jelent meg a piacon.

Az eurépai piac liberalizalasa a 1égitarsasdgoknak
nagy lehet6séget, de egyuttal kockazatot is terem-
tett. A ,zaszl6s” — nemzetinek mar csak ritkan, il-
letve nem mindig jogosan nevezhetd — légitarsa-
sagok és az ij magantarsasagok helyzetét egyarant
nehezitette, hogy a liberalizacioval kialakul6 ver-
seny kovetkeztében atterelédott a forgalom a t6-
keerds nyugati tarsasagok jarataira, amelyek sem a
desztinaciok szamaban, sem araikban nem voltak
és maig sincsenek korlatozva. A kétoldala egyez-
mények nemzetko6zi rendszerérdl a nyitott égbolt
rendszerére valo attérés nagy eréfeszitéseket igeé-
nyel. Mindegyik tarsasag szamara nagy feladat lett
a kozép- és hosszi tava vallalati stratégia kidol-
gozasa. Megsziilettek az elsé elképzelések arrol,
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hogy a tarsasagoknak a piacon maradasukhoz mi-
lyen (gazdasagi, muszaki, vezetési) feltételeket kell
teljesiteniiik a nemzetkozi légi kozlekedésben.

A posztszovjet és posztszocialista térség tarsasagai-
nak a modemn technikdra valé atallasi torekvéseit
és a korszeri know how iranti érdeklédését, illetve
azok alkalmazésat (ami pozicidjuk erésitésének el-
engedhetetlen feltétele volt) a beruhédzasaik finan-
szirozhatosagaval kapcsolatos aggodalmak kisérték.
Korabban a KGST légitarsasagok a sajat ercfeszité-
seikre alapozott fejlesztési politikat folytattak.

Az allam szerepe csokken a légi szektor anyagi tamo-
gatasaban. Ennek egyik oka, hogy a piacgazdasag-
ban, a versenyfeltételek kiegyenstlyozasa érdekében
hozott jogszabalyok alapjan az allamnak egyre ke-
vésbé szabad a légitarsasdgokat anyagilag tamogatni,
masrészt viszont az allamnak egyre kevésbé van mod-
ja a tobbszoros megszoritasokkal lecsupaszitott koz-
ponti koltségvetésbdl a segitségnyajtasra.

A volt szocialista orszagok légitarsasagai — néhany
kivételtSl eltekintve — veszteségesek, ezért a magan-
befektet6k szamara nem vonzé tizleti teriiletek.
A rendszervaltozas utan a légitarsasagok egy ideig to-
vabbra is igyekeztek els6sorban sajat er6bdl fejlédni,
azonban hamarosan beigazolédott, hogy csak erds
kulféldi partnerre tamaszkodva képesek fennmarad-
ni, illetve egyr6l a kettdre jutni. E tarsasagok flottaja-
nak technikai korszertsitése, gazdalkodasuk és valla-
lati szervezeti rendjiik atalakitasa széles kordi nyugati
tamogatast igényelt, aminek nem lebecsillendé ré-
sze egy ideig eurdpai kozosségi tamogatas formaja-
ban érkezett — akkor még (regionalis) reptilSterekre
is érvényesen.

5.2. AZ EUROPAI KOZOSSEG (ATMENETI?) SZERE-
PE A KELET-EUROPAI LEGI KOZLEKEDES TALP-
RA ALLITASABAN

Kozvetlentil a rendszervaltas utan, az 1990-es évek el-
s6 felében, az EU még eléggé galansnak mutatkozott
a volt szocialista orszagok légi kozlekedési szektora-
nak — az Gj helyzetben elkeriilhetetlen és siirget6 —
atalakuldsahoz szitkséges anyagi segitségnydjtasban.
Az Eurépai Kézosség gy latta, hogy KeletEur6-
paban és ezen belil kiilonésen Oroszorszagban a
kozlekedési szektor valamennyi elemének miel6bb
rekonstrukcidjara van sziikség a mtiszaki elmaradott-
sag, az infrastruktira, az eszkozok elhanyagoltsaga,
elhasznaltsaga miatt. Mindezek veszélyeztetik a repii-
lés biztonsagat is.

Ezért a f6bb teenddket fontossagi sorrendben a ko-
vetkezGkben jelolte meg:
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- a légi iranyitas korszertsitése (egészen a mihol-
das kommunikaci6ig) és a nemzetkozi normak
szerinti atszervezése, az angol nyelv elsajatitasa az
0j nemzetkozi vonalakra telepitett iranyitok ko-
rében;

— tantervek és oktatasi eszkozok biztositasa nyolc
orszag légi iranyitasanak javitasahoz;

- a repul6égéppark szigorti muszaki feliilvizsgalata,
a gépek tizemelésének engedélyezésében maga-
sabb mszaki kévetelmények érvényesitése;

—a nemzetkozi forgalmat is szolgdlo jelentSsebb
reptlSterek feldjitasa, esetenként bévitése, az
utaskezelést szolgalo létesitmények mindsége-
nek javitasa, segitség a nemzeti repulGtereket
fejlesztési és tjraszervezési terveihez. Ennek
keretében Oroszorszag 30 legnagyobb repiils-
terének jjaépitésére kellett volna, hogy sor ke-
riljon. A fejlesztések stilypontja a tervek szerint
Moszkvan kiviil Szentpétervar, Irkutszk és Nyizs-
nyij Novgorod. Ukrajnaban a harkovi repiil6tér
rekonstrukci6jat egy brit-kanadai konzorciumra
biztak. Itt a cél az volt, hogy a bévités-Gjjaépités
eredményeként a nem kis részben oroszok lakta
Harkov kapacitasa elérje a févaros, Kijev-Borisz-
pol repterének 1995. évi teljesitményét(a Tacis
keretében folyo fejlesztés kiterjedt még Bukarest
és Pozsony, valamint Uzbegisztén repiiltereire
is);

- segitségadas egyeslégitdrsasagoknak ahhoz, hogy
a piaci viszonyoknak megfelelGen tjraszervez6d-
jenek (Aeroflot RIA, Air Ukraine, Uzbegisztan,
Air Moldova, Tarom, regionalis légitarsasagok);

—az orosz repulégépgyartds timogatasa a kor-
szertibb, a nyugati certifikiciéonak megfelels,
koémyezetkimél6bb tipusok rendelkezésre allasa
érdekében,
tizacioja, szervezeti rendjiik atalakitisa, a nem-
zetkozi normaknak és gyakorlatnak megfelels j
szabélyozasok megvalositasa és ezekhez nyugati
szakmai tapasztalatok atadasa, tanacsadas, vala-
mint a mindezekkel jaré koltségekhez eurdpai
kozosségi forrasokbol valé hozzajarulas.

Az Eurépai Uni6 a keleteurdpai orszagok 1égi kozle-
kedésének korszertsitését az 1990-es évek derekaig
kozel 500 millio ECU-t kitevs 6sszeggel tamogatta.

A TACIS, Phare és egyéb programok keretében a
térségnek nyujtott 6sszesen 7,6 milliardos intézmé-
nyes tamogatashoz képest ez viszonylag kis tétel, és
val6jaban a légi kozlekedés nem élvezett kiiléndsebb
prioritast a tamogatott tevékenységek kozott a rész-
programok indoklasiban sem. Ez a hitelpénz tobb
forrasbol szarmazott. Az EIB (Eur6pai Beruhazési
Bank) 215 milli6, az EBRD (Eurépai Ujjaépitési és
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‘ 3. tablazat: Az EU altal a kelet-europai gazdasag, ezen beliil a légi kozlekedési szektor fejlesztésére

forditott Osszegek millic ECU-ben 1993-1996-ban

A fejlesztés targya Tec EERD .

(tételek) Oroszorszag FAK Kelet-l?ézép— e iy Osirasen
Eurépa

ATC (Légi iranyitas) 34,0 0 26,7 6,8 155,0 222.5

Légitarsasagok 6,4 0 28,9 9,2 0,0 39,5

RepulGterek 9.3 30,5 30,1 1,0 60,0 130,9

Aeronautika/konverzié! 43,8 0 0,0 0,0 0,0 438

Szatellitik /konverzio 8.3 45,8 3,8 0,0 0 57,9

Légi kozlekedés osszesen 101,8 76,3 84,5 17,0 215,0 494.,6

R e 2250,0 6652,0|  5400,0 18222,0

Osszesen

A 1égi szektor aranya '

az Osszes tdmogatasbol 45 2,4 0,3 5,5 DT

%-ban

' Konverzi6 alatt a katonai technika, technolégia és forgalmi kapacitas polgari célokra dtadasat, atalakitast és hasznalatba vételét értjik.
Forrds: az egyes programok honlapjainak adataibél ésszedllitotta a szerz6.

Fejlesztési Bank) kb. 160 milli6, a Tacis program
mintegy 100 milli6 és a Phare 17 milli6 ECU-val vett
részt. A legnagyobb Osszeget a légiranyitasi rendsze-
rek fejlesztésére forditottak (1. tablazat).

Az intézményes EU altali timogatés mellett a kelet-
eur6pai légi kozlekedés korszertisitésében szerepet
szantak a nyugati vallalatoknak is, mivel az eurépai
repiil6gépgyartok (Airbus), valamint a repul6téri
berendezéseket szallito cégek (pl. a Thomson-CSF,
Alenia and Racal, az ATC stb.) piacot talalhattak a
térségben. A nyugati légitarsasagok koziil akkor mar
tdbben komoly érdekeltséget szereztek a keleteurd-
paiakbol. (Igy pl. az Austrian Airlines és a Swissair az
Ukraine Internationalbél, az Air France a CSA-bol.)

Az egyes orszagokat timogatd programok mellett re-
gionilis fejleszté programok is indultak.

Igy pl. a NAPO elnevezéstinek az lett volna a feladata,
hogy gondoskodjon a regionalis kézlekedés céljara
szerkesztett, a korabbi Antonov gyartmanyokhoz ké-
pest korszertibb An—38-as gépek szériagyartasarol, és
kévetend6 mintaként kialakitson az irkutszki korzet
ben egy korszertien, szamitégépes programra alapo-
zottan tervezett regionalis 1égi kozlekedési halozatot.

5.3. A REPULOGEP-ALLOMANY EGYENLOTLEN ES
RESZLEGES MEGUJULASA - A SZOVJET GYART-
MANYU GEPEK LECSERELESE NYUGATI GYART-
MANYUAKKAL

Az egykori kelet-kozép-eurdpai szocialista orszagok
koziil néhanyban mar a rendszervaltas el6tt utolso

s

években igen korlatozott szimban ugyan, de meg-
kezd6détt a nyugat repuil6gépek vasarlasa. Igy pl. az
NDK légitarsasaga, az Interflug 1988-ban két A-310-
essel korszertsitette flottdjat, de a Malév is bérelt
B-737-eseket.

A politikai fordulat utan Kelet-Eurépa szinte vala-
mennyi orszagaban megsziint a repiilégép-alloméany
gyartmanyok szerinti homogenitisa, nevezetesen a
szovjet gyartmanyiak hegemoniaja. A flottak kor-
szertibb nyugati gépekkel val6 ellatasaban, a szovjet
gyartmanyuak lecseréléséhez a feltételek alapvetGen
kulénboztek az egyes orszagcsoportok kézott.

A flottak miszaki meguajulasa leggyorsabban a ,vi-
segradi négyeknél ment végbe koszonhetsen

- részben a minden téren joval intenzivebb és ér-
demibb nyugati kapcsolatoknak, amelyek kez-
detben inkabb csak a lizingeléshez, majd a vasar-
lashoz nyujtott hitelekhez sziikséges garanciak,
bizalom formajaban érvényestiltek,

- részben annak, hogy a forgalom kedvez6 alaku-
ldsa kapcsan bovitést igényelt a flotta, és mivel
nem létezett hazai repiilégépgyartas, az import-
bol val6 beszerzésekkor eleve a miszaki szinvo-
nal, a min6ség volt a meghatarozo.

A flottak repiil6gépmarkédk szerinti Osszetétele né-
hany éven belil figyelmet érdemlGen megvaltozott
a nyugati gyartmanyaak (féként Boeingek, részben
Airbusok) javara, joval kisebb aranyt képviseltek az
Antonov, Tupoljev, Iljusin és Jakovlev gyartmanyi-
ak.

‘wWww.kte.mtesz.hu


http://www.kte.mtesz.hu

A posztugoszlav orszagok flottaiban szovjet gyartma-
nyu gépek nem voltak, ott csak az elhasznalodas és
mingségjavitas okan kerilt sor az allomany meguji-

A kelet-balkani orszagok koziil Romanidban ugyan
korabban megkezd6dott a nyugati gyartmanyok
alkalmazasa, azonban a teljes csere elhtzodott az
1990-es évek végéig. Bulgariaban lényegében csak
az 1990-es évek derekatol indult meg nagyobb mér-
tékben a flotta megujulasa gyartmanyosszetétel te-
kintetében.

A minéségi cserét ossze kellett kotmi a repulégép-al-
lomany forgalomhoz valé igazitasaval, ami eleinte a
gépek szamanak csokkentéséhez vezetett Lengyelor-
szagban, Csehszlovakiaban, Magyarorszagon stb.

A FAR-orszagokban — ezen beliil Oroszorszagban —a
géppark nemzetkozi 6sszehasonlitasban (egyes har-
madik vilagbeli orszagokra emlékezteté mértékben)
mar az 1990-es évek derekara erdsen eloregedett (a
gépek atlagos életkora tobb volt 15 évnél). Rendki-
viil megszaporodott a halalos balesetek, légi kataszt-
rofak szama nemcsak a belf6ldi jaratokon, hanem a
nemzetkozieken is (pl. Zaire-ben, a Spitzbergakon).
A megoldas a nyugati gyartmanyi gépek alkalmaza-
sa lett volna, de erre pénzhiany miatt csak korlatozot-
tan adodott lehetGség.

A nagy szamban szervez6d6 1j légitarsasagok ugyan
felismerték, hogy piaci viszonyok kozott, allami szub-
venci6 nélkal maradva le kell cserélni a szovjet gyart-
manyu gépeket a jéval gazdasigosabb és komforto-
sabb nyugati gyartmanytakra (Duffy 2004), de erre
még a legnagyobbaknal is 2005-ig csak mutatéban
kertilt sor.

Az oroszorszagi helyzet felkialtojeles ellentmondasa,
hogy a legnagyobb hozadéka éppen Oroszorszag-
ban leheme az aggaszt6 mértékben eléregedett, a
kiilf6ldi utasok és repiilterek altal nem kedvelt gé-
pekbél all6 flottdk megtijitasinak, de ez éppen itt a
legvontatottabb.

A flottdk megkésett korszertisitését véguil is a forga-
lom Gjboli élénkiilése és a tarsasagok kozott kibon-
takozo verseny kényszeritette ki. Elvileg két opci6,
a hazai és a kiilfoldi gyartmanyokbél valo fejlesztés
létezett.

Az egyik az olcsobb és némileg korszertsitett hazai
gyartmanyu (a szovjet utoédallamokban ,j4j generaci-
6snak” szamit6) IL-96, TU-204 repiilégépek vésar-
lasaval a fizikailag elhasznalodott és egyben elavult

allomany megujitasa. Az orosz gyartmanyok irant
kereslet azonban dramai mértékben csokkent, a ha-
zal piacon azok gyakorlatilag eladhatatlanok. 2005-
ben hét gépet gyartottak, de ezekbdl is csak harom
talalt vevére, mivel nem képesek eleget tenni az
ICAO-Kapital IV. 2006. évi zajemisszios normainak.

Oroszorszag  kereskedelmi repiil6gépflottajanak
fejlesztése a kozéptavii nemzeti kozlekedésfejlesz-
tési programban (,Oroszorszag kozlekedési komp-
lexuméanak fejlesztése 2002-2010”) ugyan elGke-
16 helyen szerepel, azonban a tényleges fejlesztés
el6tt alaposan elmarad. E program szerint a tavol-
sagi/nemzetkozi vonalak kiszolgéalasara 2010-g be-
szerzend6 134 repiil6gép tobbsége orosz gyartma-
nyQ, gazdasagos, alacsony zajszinti, Gj generacios
gép kell, hogy legyen (Radloff 2003). A boralaté
(2004. évi) eldrejelzések szerint az oroszorszagi tel-
jes repiilégép-allomany fele (1500 gép) 2010-re
repiilésképtelen lesz, és ez az arany 2015re eléri a
80%-ot, ha a gépcsere jelenlegi titeme (2003-ban
csak 18 Gj — kulfoldi gyartmanya — gép érkezett a
flottakhoz) tovabb folytatodik (Hilfte... 2004).
A hazai gyartmanyokra alapozott opci6 azonban tel-
jességgel irrealis, val6sagos csédtorténet.

A masik lehetGség a magas vam- és forgalmiadé-kolt-
ségek miatt dragan megvasarolhaté import reptilagé-
pek alkalmazésa. Uj kiilfoldi gépek beszerzésére azon-
ban csak nagyon korlatozott méretekben kertilhetett
sor. A megfelelé bankkolcsonhattérrel rendelkezd
legnagyobb orosz légitarsasigok engedhették meg
maguknak azt a luxust, hogy a Boeing- és Airbus-gya-
rakbol vasiroljanak néhany példanyt a legigényesebb
kiilfoldi versenypiacon val6 jelenléthez. Altalanossa
valt a hasznalt gépek vétele (ezeket 20% importvam
és 18% forgalmi ad6 terhelte a vételaron feliil).

Egy id6ben olyan gyakorlat alakult ki a hazai aviat-
kai ipar erdltetett timogatasa érdekében allami nyo-
masra, hogy nyugati repiil6gép vasarlasa esetén egy
orosz gyartmanyu gépet is kellett vasarolni. A nyugati
1j gépek nagyobb szamban val6 vasarlasaval, illetve
lizingelésével egy idében a hazai gyartmanytak am-
bici6zus selejtezését és eladasat mar a flottak ,kanni-
balizalasanak” mindsitették (Morgenstern 2005).

A kvazi versenypiac” kialakulasa azonban rendre
bebizonyitotta, hogy létkérdés lehet a nyugati gé-
pek hasznalatara val atéllas. Mar a nagy cargoszal-
litok (pl. az Air Bridge, Volga-Dnepr) sem érik be
AN-124-es szovjet-ukran gyartmanyua, 130-150 t te-
herbirasa oridasgépekkel, hanem jovojiiket a B-747
joval kisebb teherbirasa aruszallit6 valtozatanak be-
szerzésével latjak biztositottnak.
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A szovjet utédallamok légitarsasagainak repulégép-
ellatottsagaban az egyik legnagyobb gond a ,regio-
nélis gépek” terén mutatkozik, mert éppen a kisko-
zéptavolsagti kozlekedésre valo, 60-90 személyes,
szovjet gyartmanya géptipusok (AN-8, TU-134 stb.)
hasznalédtak el, igy cseréjik halaszthatatlan. Ezért
a megfelelS, igen koltséges nyugati gépek (ATR,
Fokker, Bombardier, Canadier stb.) importjanak
csokkentése érdekében kisérletek torténtek az orosz
repuil6gépipar részérdl sajat gyartmanytak elGallita-
sara, amelyek azonban alig jartak eredménnyel.

Az orosz szakminisztérium 2004 6ta 120 milli6 USD
oOsszeggel timogatja a regiondlis repiilégép-tervezési
(Russian Regional Jet-RR]) projektet. A palyazat nyer-
tese a Szuhoj Tervezéiroda polgari repil6gépgyarto
lednyvallalata, azonban a prototipust még nem gyar-
totta le. Az RRJ-projekt szereplGinek kore a Tupoljev
Muivekkel és a Mijasziscsen TervezGirodaval bowiilt,
melyek a TU-414, illetve az M—~60-70 tipust regionalis
repul6gépek tervezésén dolgoznak, méghozza nyuga-
ti high-tech szintet képvisel6 hires amerikai, angol és
francia cégekkel (pl. Pratt & Whitney, Snecma) valo
egyuttmiikodést sem nélkilozve, kilonésen a hajto-
miitervezés és gyartastechnoldgia terén (Deeg 2005).

Az AN-24, AN-26 és a JAK—40 helyett tervezett 0j
regiondlis gépek kozé tartozd6 AN-140-es gyartasa
mar folyik, mégpedig Szamaran kivill az ukrajnai
Harkovban és az irani Iszfahanban is. (Utobbiban
licenc alapjan évente mar 80 db-ot gyartanak.) Meg-
tortént a specidlis célra hasznilhaté AN-74-est és a
max. 5000 km-es tavolsig megtételére is alkalmas
AN-148-as prototipusanak legyartasa is (Flugzeugp-
rogramme... 2006).

Oroszorszag 1égi szektoranak egyik legnagyobb pa-
radoxona a varhatéan ismét hamvaibol feltimado és
tovabbfejl6ds regionalis 1égi kozlekedés iranti hatal-
mas igény és ezzel szemben a kivitelezéséhez sziikse-
ges (korunknak megfelels) hazai gyartmanya regio-
nélis repiilgépek hianya. Ha az ambicizus tervek
dugiba délnek, Oroszorszag légitarsasagai mind a
tavolsagi, mind a regiondlis forgalomra méretezett
gépek beszerzésében a fejlett orszagokbeli két aviati-
Kai 6ridsra (Boeing, Airbus), valamint néhany koze-
pes cégre (ATR, Bombardier) lesznek utalva. Ezzel
Oroszorszag kikeriil a vilag utasszallité repil6gép-
gyartoinak sziik korébol. Kérdés, hogy ezt a helyzetet
az orosz polgarok is a globalizacio, illetve a high-tech
gyartasi/finanszirozasi koncentracio, azaz a lényegé-
ben bipolaris (USA + EU) monopolhelyzet kovet-
kezményeként készek-e elfogadni, vagy a nemzeti
Onérzet ereje képes lesze Oroszorszagot ismét a vilig
repuilégépiparanak harmadik kozpontjavé tenni?
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The air transport of Eastern-Europe differed from
that of the developed world in its dynamics and
condition.

As far as the air transport based on unified airs-
pace use is concerned, the eastern part of Europe
is not 2 homogenous area, but a region consisting
of countries or groups of countries, showing increa-
singly different characteristics produced mainly by
their diverse historical development. Therefore, in
order to be able to understand the major problems
of today, the analysis of the processes taking place in
a period of 50 years prior to the change of the sys-
tem whose effects can still be felt, is inevitable. The
author summarizes the results of the analysis.

Between 1930 and 1980, as far as the pace of
development and the utilization of services were
concerned, this large region kept up with the air
transport of the world (and that of Western-Euro-
pe), with huge state subsidies. Since the change of
the system, due to the stopping of state subsidies,
to the multiplication of the service costs, and to the
frittering away of the corporate/social structure
at an unbelievable extent (the elimination of the
advantages of the economies of scale of big com-
panies), the CIS countries and the eastern-Balkan
have fallen very much behind the world trend,
while in the countries of the Visegad Four and of
the Western-Balkan, the short-term regression and
stagnation during the civil war have been followed
by a development leading to the catching up in the
distant future.

All in all, the air transport of the postsocialist
region is still lagging behind compared to its eco-
nomic potential. Based on the specific airport air
traffic and the traffic intensity of airways, the avia-
tion mobility is still weak.
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Zusammenfassung

Der Flugverkehr von Osteuropa hat den verschiede-
nen Zustand im Verhéltnis zum entwickelten Welt.

Die ostliche Halfte von Europa ist hinsichtlich
der Flugverkehr basierend auf einheitlichen Lufi-
raumbenutzung nicht homogenes Gebiet, doch sie
tiberwiegend aus Landgruppe noch dazu Linder
mit verschiedenen Charakteren in Folge der unters-
chiedlichen historischen Entwicklung besteht.

Darum kann man zum Verstindnis der Proble-
me vom heutigen Zustand die Untersuchung vom
im halben Jahrhundert vor dem Systemwechseln
laufenden Prozess weglassen, dessen Ergebnisse von
dem Autor in diesem Artikel zusammenfasst wur-
den.

Diese groBe Region hat den Schritt im Takt der
Entwicklung, in der Verbreitung der Dienstleistun-
gen — in der Jahren 1930-1980 — hinsichtlich das
Tempo der Wachstum mit dem Flugverkehr der
Welt (niamlich Westeuropa) dank grofien staatli-
chen Subventionen gehalten. Die GUS Staaten und
der Ostbalkan hat seit dem Systemwechsel im Folge
den Wegfall des staatlichen Subventions, die Verviel-
fachung der Dienstleistungspreise und die Aufspal-
tung der Unternehmen- Gesellschafisstruktur (die
Elimination der Vorteile economies of scale) deut-
lich hinter dem Welttrend geblieben, wihrend in
der Vierstaaten des Visegrad Abkommens und im
Westbalkan die Entwicklung zum AufschlieBung in
der spiteren Zukunft den kurzfristigen Zurtickfall
und Stagnation unter dem Biirgerkrieg abgelst
hat.

Der Flugverkehr des postsozialistischen Raum
bleibt heutzutage noch hinter sein Wirtschaftpoten-
tial. Die aviatische Mobilitat ist hinsichtlich des spezi-
fischen Flugverkehrs im Flughafen und der Verkeh-
rintensitit der Fluglinien noch schwach.
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Integralt iitemes menetrend III.
Az integralt iitemes menetrend elsé eredmé-
nyei a vastton, javaslat a tovabbi kiterjesztésre

Az mtegralt Gitemes menetrend Ujszertisége a magyar vasuti kozlekedésben
vitathatatlan. A nemzetkozi tapasztalatokat is felhasznalé rendszer miiko-
désének lizemi tapasztalatait tudomanyos igényességgel és alapossaggal
dolgozzak fel a szerz6k. A tapasztalatokbol és eredményekbél levont kovet-
keztetések alkalmasak arra is, hogy javaslatok késziiljenek. Bizunk abban,
hogy a fiatal szerz6k ambici6ézus gondolatai meghallgatasra talalnak a don-
tési helyzetben 1év6 vasiti vezetGknél. A cikk els6 két részletét a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle 2007. évfolyam 11., illetve 12. szamaban kozolte.

Borza Viktor, Istvan Gyorgy,
Kormanyos Laszl6, Vincze Béla

1. BEVEZETES

2006. december 10. — torténelmi jelentdségi da-
tum a magyar kozosségi kozlekedésben, ekkor
indult el Kelet-Magyarorszag jelentds részén az
ITF" alapelvei szerint kidolgozott titemes vasiti
menetrend. [1], [2]. Az elGzetes tervek nagyobb
tertletre késziiltek ugyan, de a déntési folyama-
tok soran kompromisszumokra kényszertiltek a
bevezetést tervez6k. Mint minden menetrend-
valtaskor, természetesen ekkor is voltak kezdeti
problémak, de az adatok azt mutatjak, hogy ezek
szama a valtozds mértékéhez képest viszonylag
alacsony volt. Az titemes menetrend révid id6
alatt stabilla valt, és mar az els6 honapok adatai is
aldtimasztottak a tervezés helyességét. A kozossé-
gl kozlekedés és kiildbndsen a vasiti alagazatban
azota jelentGs atszervezések torténtek — talan
ennek is koszonhetd, hogy csak most kertlt Gj-
ra napirendre az titemes menetrend kibovitése.
Az eddigi eredmények alapjan javasoljuk a ke-
let-magyarorszagi vasiti rendszer bévitését (pl.
kétoras iitem helyett 6ras titemet) és a dunantili
vastiti halézat minél teljesebb kord kialakitasat.
Ezen kiviil szorgalmazzuk orszagos szinten az in-
tegraciot a kozlekedési alagazatok kozott, a ra-
hordé-leoszt6 autébuszjiratok bevezetését.

2. ELOZMENYEK

Az integralt Gtemes menetrend (ITF) alapfogal-
mait és egyéb, ezzel szoros Osszefiiggésben levé ki-
fejezéseket az els6 cikk alapjan ismertnek tekint-
jiik, de a jol érthet6ség érdekében tobb esetben
rovid értelmezéseket alkalmazunk, illetve réviden
osszefoglaljuk — a cikksorozat elsé két részében
mar bemutatott — legfontosabb ismérveit:

Az ITF nemcsak vasuti és altalaban kozosségi koz-
lekedési menetrend, annal sokkal tobb; mégpe-
dig a hosszt tava tervezés alapja. Ezért a haszna
nemcsak a személyszallitas mindségének és szal-
déjanak javulasiban nyilvinul meg, de az itte-
ni — millidardos — tételeknél nagysagrendileg na-
gyobb megtakaritast is fel tud mutatni az allami
kézben marad6 vasiti palyaknal, és kozvetve a vas-
ati arufuvarozo szolgaltatok szallitasi lehetGségein
is sokat tud javitani. Hogyan lehetséges ez? Ugy,
hogy az ITF-es menetrend megmutatja, hogy hol
és milyen szinten van sziikség palyafeldjitasra, mi-
ként lehet a kihasznalt vonalakon a tehervonatok
atlagsebességét is novelni. Igy lehetSség nyilik tn.
wslot™ok fenntartasara a cargds vonatok szamara,
ezaltal az egyre inkdbb meghatirozoé és kiszamit-
hatéan ,megrendelt” iranyvonatokat is ,litembe
lehet allitani”.

A hazank szamara rendelkezésre allo6 korlatozott
EU-s forrasok nem teszik lehet6vé (legalabb) va-

'ITF (Integrierter Taktfahrplan), az integralt itemes menetrend kozismert roviditése
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lamennyi vasiti f6vonal felgjitasat az elkovetkezd
évtizedben, ezért célszerd a teljes, tdbb szaz kilo-
méteres feltjitisok helyett csak a sziik kereszt-
metszetek rekonstrukciéjat elvégezni, igy minden
orszagrészben elérhet6vé vilik egy olyan szintd
modernizacio, ami az ottani vasuti kozlekedési le-
het6ségeket ugrasszertien javitja.

Gyakran elhangzott az elmult években, hogy az
ITF igen draga megoldas, és csak gazdag orszagok
vasutvallalatainak ,ari huncutsaga”. Tény, hogy
vannak olyan vasatvallalatok, ahol jelentGs palya-
épitésekkel, illetve jarmiibeszerzésekkel egytitt ve-
zették be az ITF-es rendszert, de ebb6l nem kovet-
kezik az, hogy az ITF pazarl6 lenne, killénosen azt
kell hatarozottan cafolni, hogy a magyarorszagi
ITF-es rendszer ne lenne koltséghatékony. A ha-
zai példak azt mutatjak, hogy jelentSs palyaépités
és eszkozbeszerzés nélkil is lehet ITF-es menet-
rendet késziteni.

A cikksorozat els6 két részében bemutattuk a me-
netrendek alaptipusait, definidltuk az Gitemes me-
netrend és az ITF fogalmat, bemutattuk a torténe-
tét, a nemzetkozi és a hazai példakat. Az elsé ilyen
példa a 70-71-es vasatvonalakon megvalosult pi-
lotprojekt volt, melynek sikerét kis késéssel kovet-
te a kelet-magyarorszagi vasiti kiterjesztés, mely
soran a pilotprojektben bevezetett z6n4zé vonat
utan Gjabb innovativ jarattipusok keletkeztek (pl.
a  kor-InterCity” vagy a ,hibrid-InterCity”).

3. AZ INTEGRALT UTEMES MENETREND
BEVEZETESENEK KORULMENYEI

3.1 KOMMUNIKACIO ES UTASTA JEKOZTATAS

A cikksorozat masodik részében bemutatott
koncepci6 alapjin kidolgozott menetrend be-
vezetésére 2006. december 10-én, az éves me-
netrendvaltassal egytitt keriilt sor. Az érintett
vonalakon az integralt iitemes menetrend az el-
mult évtizedek legjelentSsebb valtozasait hozta,
igy széles kort és részletes tajékoztatas, tovabba
az 1j kozlekedési rendszer el6zetes bemutatisa
valt szlikségessé. A tdjékoztatas fontossagat ta-
masztotta ald az is, hogy az Gj menetrendben
a korabban éveken vagy évtizedeken at meg-
szokott jaratok, eljutasi lehetGségek stb. mé-
dosultak, vagy modosulhattak, eziltal jelent6s
szamu utas szamara megvaltozott kozlekedési
lehetGségek alakultak ki. A rendszer sikeres be-
vezetése megkovetelte, hogy az érintett utasok a
leheté legkorabban megismerjék a varhato6 val-
tozasokat.

SR i

Egy ilyen jelentGs, a kozosségi kozlekedési rend-
szer vasati részét alapjaiban érint6 valtozas uta-
sokkal val6 megismertetésére mar nem elegendé
a szokasos tajékoztatas (a hivatalos menetrend-
kényv kiadasa és ehhez kapcsolodoan allomasi
hirdetmények megjelentetése). Sziikségessé valt
egy integralt kommunikaciés kampany megval6-
sitasa. A kampany legfontosabb elemei a kovetke-
zGk voltak:

B honlap: kizarélag az integralt litemes menet-
rend bevezetésével Osszefiiggésben kilon
honlap késziilt, ahonnan a menetrendvaltast
megel6z6en mér az érintett Osszes ITF-es vo-
nal (illetve a t6bbi vastitvonal menetrendjei
is) elektronikus forméban letélthetéek vol-
tak. Emellett széles kord tdjékoztatast nydjtott
a bevezetendd rendszerrdl, a varhat6 valtoza-
sokrol, az Gj menetrendi struktdara elényeirgl
és a kialakitasa soran alkalmazott nemzetkozi
példakbol, tudoméanyos munkakbol.

B vyonali menetrendek: minden iitemes menet-
rendd vonalr6l készilt egy-egy vonali menet-
rend, ami az érintett vonal teljes menetrendi
kivonatat tartalmazta. Az érintett vonalakra
az utasforgalmi viszonyoknak megfelelGen
osszesen 300 ezer példanyban készilt, ame-
lyek részben a vonatindulasok elétt, illetve a
vonaton keriiltek kiosztasra az utazokozon-
ség szamara, részben pedig a pénztirakban,
ugyfélszolgalati irodakban és egyéb jelentds
utasforgalommal érintett helyen voltak hoz-
zaférhetGek.

B radiéspot: egyes radioknal, jellemzGen a reg-
geli és a délutani csucsforgalmi idgszakokban
célzottan az autdsok szamara készilt rovid, fi-
gyelemfelkeltS tdjékoztatoé anyag, ami felhiv-
ta a figyelmet az Gj menetrend el6nyeire.

B jelmondat: a ,MenetRendszer” egy tuzenet
értéki jelmondat, amely a kampéany szerves
részeként a rendszerszerkezetre, kiszamitha-
tosagra hivta fel a figyelmet.

B iitemtérkép: svajci mintara készilt ismertetd
kiadvany, amelyben kiilén szinekkel és vonal-
vastagsagokkal vannak megjelolve az titemes
menetrendben érintett vonalakon kozlekedé
vonattipusok és azok kozlekedési alapiiteme.
Az tutemtérkép szorolap formajaban, illetve
egyéb kiadvanyok kiegészitGjeként kertilt el
az érintett utasokhoz (1. abra).

B sajtéanyagok: asajto szamara az ij menetrendi
koncepci6 és a nytjtott szolgaltatisminGség-
javulas bemutatasara részletes hattéranyagok
késziiltek, amelyek mind a sajt6tajékoztatd-
kon, mind a honlapon minden érdeklédé
szamara elérhetéek voltak.
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Integralt Utemes Menetrend
2006. december 10-t6l
(munkanapi alapiitem)

1. abra: Az integralt iitemes menetrend 2006-os bevezetésében érintett vonalak iitemtérképe — a rendszerben kozlekedé vonatok tipusa és alapiiteme
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Az utasok tajékoztatasaban meghatiroz6 szere-
pe van az allomasi és fedélzeti utastdjékoztatas-
nak, igy ez a teriilet is kiemelt figyelmet kapott
a menetrendvaltas elGkészitése soran. Az j me-
netrendi struktiraban megvaltozott viszonylatok,
vonatosszeallitisok és kiemelten az 4j termékek
(vonattipusok), a korInterCity” és a szegedi
yhibrid-InterCity” komoly kihivast jelentettek a
kommunikéci6 soran.

Olyan a korabbiakban elé nem fordul6 és nagy
odafigyelést igényls szituaciok alakultak ki, mint
a kor-InterCity” azonos indulési és érkezési he-
lye (Budapest). Fontos volt annak meghatarozasa,
hogy mikor és hol keriiljon bemondasra a végal-
lomas, és hol nincs még értelme a bemondasnak
(mert tobb zavart okoz, mint eredményt ér el).

Hasonl6 nehézséget jelentett a ,hibrid-InterCity”
is, ahol kalon kellett jelezni, hogy az adott kocsi
kotelezs helybiztositissal vagy anélkil kozlekedik.
Erre vonatkozoan mind az allomasi, mind a fedél-
zeti utastajékoztatasban kiilon figyelmet kellett
forditani. Emellett a gyorsvonati és az InterCity-
kocsik egyiittes kozlekedésének megismertetése,
tovabba az Gj kozlekedési rendszer alapgondola-
ta, elényeinek ismertetése céljabol kuloén ismerte-
t6 készult a ,hibridvonatr6l”, amely a fedélzeten
kertlt elhelyezésre.

A fenti utastajékoztatasi ,kihivisok” okozta prob-
lémak nagyrészt megoldodtak, és az ij menetrend
életbe lépését kovets néhany hét elteltével mind
az utasok, mind a vasutas dolgozék megismerték
és megszoktik az 0j kozlekedési rendszert, a ki-
sebb ,pozicionalasi hibak” fokozatosan kikiiszo-
bolésre kertltek.

3.2 MENETRENDSZERUSEG

Az 4j menetrendi struktira ,mikod6képességé-
nek” egyik mérészama a menetrendszertiség. Mi-
el6tt ennek elemzésébe belekezdenénk, sziiksé-
ges a kovetkezS problémakér bemutatisa, amely
jelentGsen kihatott a rendszer bevezetésére és a
menetrendszertiség alakulasara egyarant.

Az ITF nytjtotta stirtibb kozlekedés miatt a korab-
ban megszokott csatlakozasi szabalyok atértékelése
valt sziikségessé. Annak érdekében, hogy minden
zavarhelyzetben az ,Osszutassérelem” minimalizalas-
ra keriiljon, a bevezetés soran a szakemberek Ossze-
allitottak egy olyan csatlakozasi tablazatot, amelyben
minden csatlakozasi pontra (,pokra”) pontosan
meghataroztak azokat az ,értékeket”, amelyek be-

vasitiizem

tartasival még nem alakul ki olyan mértéki késés
a rendszerben, ami annak jelentés, ,dominészerti”
tovaterjedését okoznd. Az Gjszertiség, a kozlekedé-
si rendszer nem teljes kort ismerése és egyéb bels6
szabélyozasi problémak miatt a kidolgozott javaslat
hénapokon keresztiil egyaltalan nem lett figyelem-
be véve, és a forgalomiranyitas csak az 6ncéli érte-
lemben vett menetrendszerd kozlekedést tartotta
szem el6tt. Az G kozlekedési rend megismerését
kovetGen azonban az egyes ,pokokban” dolgozo
forgalomiranyité szakemberek a korabbinal rugal-
masabban alkalmazkodtak az esetleges késések ese-
tén a csatlakozédsok biztositasahoz, igy jelentGs mér-
tékben csokkent a csatlakozasmulasztasok szama.
A csatlakozasra varasok mértékére végul kiadasra
kertilt egy iranyelv, de ebben az eredetileg javasolt-
nal alacsonyabb értékek szerepelnek, ami felesleges
tartalékot eredményez, mikoézben az atszall6 utasok
a sziikségesnél lényegesen tobb esetben szenvednek
el csatlakozasmulasztast.

A menetrendvaltas utani elsé hetek menetrend-
szerlisége — a korabbi, bazis szemléleti menet-
rendvaltdsokndl tapasztaltakhoz hasonléan — az
utemes menetrend bevezetésével is jelentGsen
visszaesett. Egy honap elteltével (ahogy a vasutas
dolgozok is megszoktak, megtanultak az Gj struk-
tarat) a rendszer bedllasa megkezd6dott, igy a ja-
nuari késési adatok mar javultak, és elérték a me-
netrendszertiségi értékek halozati atlagértékét.

Osszességében — a fenti problémakkal egyiitt is
— a korabbi menetrendvaltasokhoz képest szinte
minden tekintetben (szegmensenként és halozati
szinten egyarant, valamint késési arany és késési
mérték szerint is) jobb adatokat produkalt az Gj
menetrend.

3.3. UTASESZREVETELEK

Az Gj menetrendi koncepci6 megitélésének a
menetrendszertiségnél is fontosabb forrasa maga
az utaz6kozonség, ahonnan a kozvetlen visszacsa-
tolast utaskikérdezéssel, valamint utasészrevétel
formajaban is meg lehet valositani. Az utaselége-
dettség-vizsgalattal részletesen a cikk 5. fejezete
foglalkozik. Az utasészrevételek két szempontb6l
meghatarozoak a menetrend bevezetésének érté-
kelésekor: egyrészt a kommunikaci6 hatékonysaga,
masrészt a menetrendi szerkezet josaga szempont-
jabol. A beérkezett utasészrevételek vizsgalatanal
csak olyan 6sszehasonlitas lehet relevans, ami az
egy évvel kordbbi menetrendvaltas soran beérke-
zett észrevételekkel sszehasonlitva mutatja be az
iitemes menetrend bevezetésének hatasat.
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2. abra: A budapesti elévarosi forgalomban munkanapokon kozlekedé vonatok szama (db)
a 2006-os (fekete vonal) és a 2007-es (piros vonal) menetrendben (forras: VPE Kft. TAKT rendszere)
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Egy évvel kordbban a menetrendvaltiskor és koz-
vetleniil azt kovetGen (decemberben és januar-
ban) — amikor minimalis véaltozas volt a menet-
rendben, azaz bazisszemléleti menetrendvaltas
tortént — 2412 észrevétel érkezett, amelybdl 275
vonatkozott a menetrendre. Az ltemes menet-
rend bevezetését érintGen ugyanezen két honap-
ban 2910 észrevétel érkezett, amelybél 568 vonat-
kozott a menetrendre. A menetrendre vonatkozo
észrevételek aranya a két honapot alapul véve
megduplazoédott, de az ttemes menetrend beve-
zetése okozta valtozasok mértékéhez viszonyitva
a haromszaz tobbletészrevétel nem tekinthets je-
lent6snek. A menetrendre vonatkozd észrevéte-
lek 30%-a raadasul az titemes menetrenddel nem
€rintett vonalakrol érkezett. Az 1) kozlekedési
rendszer bevezetése soran beérkezett észrevételek
szama ugyan noétt, de az észrevételek meghatiro-
26 része tovabbra sem a kozlekedési rendszerre
vonatkozoan érkezett.

A fenti 6sszevont elemzés mellett kiemelten fon-
tos, hogy a menetrenddel kapcsolatos észrevételek
szama 2006. decemberhez képest janudrra 54%-
kal csokkent, ami ebben a hénapban mar alig volt
tobb, mint a megel6z6 menetrendvaltiskor. Ez a
folyamat is a rendszer megismerését és a kezdeti
aprébb nehézségek megoldodasat mutatja.

Az érintett lakossag szama az ITF-es tertileteken
tobb mint 6 millié6 {5, és az titemes menetrend
altal ,lefedett” tertileten utazik az sszes utas ko-
zel 50%-a. A menetrendi struktraban tortént
radikalis valtoztatas mértéke az utasészrevételek

—

szamaban tehat nem mutatkozott meg, minden
huszezredik utazashoz kapcsolédott menetrendi
észrevétel, ami jol mutatja, hogy a menetrendval-
tas az utasok meghatarozo részének nem okozott
jelent6s kellemetlenséget.

Uj jelenség, hogy megjelentek a pozitiv visszajelzé-
sek az Gj menetrenddel kapcsolatban: tobb tucat
olyan észrevétel érkezett mar janudrban, amelyek
a menetrendvaltas korili késések, zstfoltsagok
megsziinése kapcsan irédtak. Olyan utastél is ér-
keznek pozitiv észrevételek, akik korabban a pa-
naszkodok taborit gyarapitottak.

A visszacsatoldsok kiilon témakére volt a szegedi
yhibrid-InterCity” vonat bevezetése is, amivel kap-
csolatban t6bb tjsagcikk, olvaséi levél is sziiletett.
Erdekesség, hogy a menetrendvaltis el6tt a sajto-
ban nagy vihart kavart az Gj termék bevezetése,
a megjelent cikkek felfokoztak az érzelmeket.
A menetrend bevezetését kovetSen azonban egy-
re nagyobb szimban jelentek meg az Gj rendszert
pozitivan értékels cikkek.

4. A TELJESITMENYEK ALAKULASA

Erdemes attekinteni a teljesitmények alakulasat
az ITF bevezetése elott és utan. A ,szaraz tények”
grafikusan megjelenitve ugyanis szamos érde-
kességet mutatnak be a menetrendi struktara-
val kapcsolatban. Az ITF bevezetése egybeesett
a budapesti elévarosban kézleked6 vonatok
szamanak altalanos novelésével. Igy a tobblet-
teljesitmény nemcsak az ITF-es teriiletet érin-
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1 sz. tablazat: Az iitemes menetrend elfogadottsaga a kikérdezések alapjan

Y ’ Megkérdezettek | sokkal . ugyan- sokkal
vonalak fejlesztés széma jobb jobb dlyan rosszabb rosszabb
Budapest= | (545 iitem 1139 159 683 228 57 11
Nyiregyhaza
Budapest— Oras iitem,
Seged hibridvonat 3600 1224 1620 360 324 72
Hatvan— Oras iitem,
Saligbtar fin fivant pok 340 126 167 14 27 7
Osszesen: 5 079 1509 2470 602 408 90
Atlagosan: 28% 51% 12% 7% 2%

tette, hanem gyakorlatilag az egész budapesti
elévarost. Ennek ellenére, amikor 2007 okt6-
berében felmeriilt a menetrend ,megnyirbala-
sanak” szandéka, az mar gyakorlatilag csak az
ITF ala bevont (budapesti elévaroson kiviili)
teriletet érintette volna.

A 2. dbra a Budapest 100 km-es korzetében
futé személyszallité vonatok szamat dbrazolja
téli munkanapi menetrend szerint az id6 fugg-
vényében. Erdemes megfigyelni az ITF menet-
rend jellegzetes liktetését: egész 6ra kornyé-
kén az éppen mozgasban 1évé vonatok szima
jelentésen csokken, majd djra felfut. Ez nem
mas, mint az egységes menetrendi szimmet-
ria és pokok mikodésének eredménye. Egész
6ra kornyékén ugyanis szamos halézati csomé-
pontban létrejott egy olyan fazis (ami tulajdon-
képpen az atszallasok biztositasara szolgal),
amikor a rahord6 vonatok mar beérkeztek, de
a teritd jaratok még nem indultak el. Ilyenkor
nem a vonatok, hanem az utasok mozognak.

Ugyancsak érdemes megfigyelni a reggeli csics
lefolyasat. Igazan szignifikans kiilénbség nincs a
kozleked6 vonatok maximélis szamaban (99 az Gj
menetrendben és 92 a régiben), viszont a csticsid6-
szak valamelyest széthtzodott, igazodva az egyre
rugalmasabbi val6 munkakezdési id6pontokhoz.

5. UTASKIKERDEZES - AZ UTASOK ELE-
GEDETTEK, ES IGENYLIK AZ UTEMES ME-
NETRENDET

Az Gj menetrendi koncepci6é alapja az utasigé-
nyeknek val6 jobb megfelelés, a mobilitas megfe-
lel6 szinti biztositasa volt. Ahhoz, hogy a kitizott
célok megvalosulasirol értékelhetd informacié
alljon rendelkezésre, az utaz6kozonség megkér-

dezése az egyik hatékony megoldas. A tovabbi
fejlesztésekhez is nélkilozhetetlen forras a vissza-
csatolasok eredménye.

Az 4j kozlekedési rendszer bevezetését kove-
t6en harom, kialénbo6z6 adottsigokkal rendel-
kezG vonalon, illetve esetenként azok megha-
tarozott viszonylatain utaskikérdezésre kerult
sor, amelynek eredményei az alabbiakban ke-
rilnek bemutatasra.

Az ITF bevezetésének évében az utaselégedett-
ség vizsgalatira, az Gj menetrendi struktdra
értékeléséhez harom, egymastol jelentSsen
eltér6 paraméterrel rendelkezé vonalon vé-
geztiink véletlenszerd, nem reprezentativ (de
az utaz6kozonség kb. 10%-at elérd) utaskikér-
dezést, melynek részletes eredményei az 1. sz.
tablazatban olvashatok.

3. abra: Az itemes menetrend elfogadottsiga a

Hogyan itéli meg az j rendszert?
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Az utaskikérdezések eredménye egyontetien azt
mutatja, hogy az utasok meghatiroz6 része elé-
gedett az Gj menetrenddel. Az utasok kiszamit-
hatébbnak, konnyebben megjegyezhetének tart-
jak az utemes menetrendet, emellett kiemelték,
vonzo6 szamukra, hogy gyakrabban kozlekednek a
vonatok, és a csatlakozasok is jelentGsen javultak.
Az utasok 10-15%-a az Gj menetrend hatasara tob-
bet utazik, 2-3%-uk pedig Gj utasként jelent meg.
A 3. abra a harom utaskikérdezés aggregalt ered-
ményét mutatja.

6. AZ ELSO EREDMENYEK

Az Gj kinalati menetrend, az integralt iitemes me-
netrendi koncepci6 kialakitasa soran — a hossza
tava sikeres miikodés érdekében megteremtendé
— alapfeltételként hangzott el a kozosségi kozle-
kedési reform végrehajtasa, azaz a kozosségi koz-
lekedési modok kozotti optimalis munkamegosz-
tas kialakitasa. Ez a feltétel a helykozi kozlekedés
kozszolgaltatasi tevékenységre vonatkozé allami
forrasainak hatékony felhasznaldsat lehetévé te-
v6, optimalis kozlekedési munkamegosztis meg-
val6sitasaval lenne biztosithaté. Ehhez egy olyan
kozlekedésszervezési folyamatnak kell (ene) meg-
kezdGdnie, amelyben a vasati kozlekedés szerepe
jellemz&en a tavolsagi és egyes regionalis, illetve
az el6vérosi ovezetekben kap elsddleges szerepet,
mikozben a kozati kozosségi kozlekedés (autdbu-
szos kozlekedés) elsGsorban rahord6 szerepet lat
el. A vasiti kozlekedésben elinditott integralt tite-
mes menetrendi koncepci6 keretében kialakitott
csatlakozasi rendszerek, az Gn. ,pokok” alkalma-
sak arra is, hogy a kozati kozlekedésben rahordé
szerepet betolté autébuszos kozlekedés a vasuti
kozlekedéssel egytittmiikodve, a szinergiahatisok
€rvényesiilése révén novelje az integralt rendszer
miikddésének hatékonysagat is.

Az uitemes menetrend eredményei elemzésének
sarokkove az, hogy az titemes menetrend beve-
zetése jellemzben a keleti orszagrészt érintette (a
nyugati orszagrészen a Budapest-Esztergom- és a
Budapest-Tatabanya-Gyér/ Oroszlany-vonalakon
kerilt még bevezetésre), igy az Osszehasonlitas
alapjaul a két eltéré menetrendd tertlet — a ba-
zisalapti, nem ITF-es és az titemes menetrenddel
mikodé ITF-es vonalak — forgalma szolgal. Fon-
tos hangstlyozni, hogy a minél pontosabb hatas-
elemzés érdekében az ITF hatasit mas hatasoktol
fiiggetleniil kell értékelni.

f)sszességében vizsgilva az integralt litemes me-
netrend elsé tiz honapjanak eredményét, megal-

lapithat6, hogy kialakult és tartossi valt az a ten-
dencia, miszerint az ITF-es vonalakon a korabban,
éves szinten jelentkezé 3-4%-os utasvesztés jelen-
tosen mérséklédott, és tertiletenként, vonalan-
ként, régionként eltéré mértékben, de az eredmé-
nyek megkozelitik az egy évvel korabbi forgalmat.
Ekozben az tlitemes menetrenddel nem érintett
vonalak eredménye egyre inkabb elmarad a bazis
id6szakétol és a keleti orszagrész eredményét6l.
A nem ITF-es vonalakon az utasvesztés drasztikus,
mértéke eléri a 10-12%-ot.

Az eredményekben jelentGs szerepet jatszott az
utasok szamara nydjtott valasztasi lehetSség az
ITF-es vonalakon. Az utasok egy része a preferen-
cidinak jobban megfelels, olcsébb helyvaltoztata-
si lehetGséget veszi igénybe (lasd InterCity-utasok
elvandorlasa a gyorsvonat iranyéiba). Azzal, hogy a
tavolsagi utasok nagy részét érintGen megsziint az
InterCity-p6tjegy-viltasikényszer, az aremelések
ellenére kevesebb arérzékeny utas fordult el a vas-
ati kozlekedéstol.

A korabbi években dllandé problémit jelentett,
hogy az indulas el6tt mar nem lehetett a frek-
ventalt InterCity-jaratokra helyjegyet kapni, ami
miatt a potencialis iizleti utasok szamara nem
lehetett megbizhato szolgaltatast nydjtani, illet-
ve alland6, negativ megjelenést jelentett a téma
a médiaban (pl. ,Egy héttel korabban elfogytak
a helyjegyek a karacsonyi InterCity-vonatokra a
MAV-nal”). Az ITF-fel ezek a helyjegy-problé-
mak megsziintek, igy lehet6ség van a korabban
— a helyjegyek hianya miatt — elpartolt utasok
visszaszerzésére is.

Az ITF-es teriileten tapasztalt kedvez6 eredmény
annak ellenére sziletett, hogy bevezetésével par-
huzamosan tobb, a szolgéltatasi szinvonalat nega-
tivan befolyasol6 esemény is hatott ra:

B A ceglédi InterCity-csatlakozasi rendszer (sa-
rokforgalmi csatlakozas) az év meghatarozo
részében, palyarekonstrukciés munkéak miatt
(a Pestszentlérinc—Vecsés kozotti szakasz kor-
szerlsitése, majd a ceglédi allomas atépitése)
2007. marciustol, gyakorlatilag az év végéig
nem miikodott, a Budapest-Szolnok-Deb-
recen-Nyiregyhédza-atvonalon kozlekeds In-
terCity-vonatok és a kor-InterCity-vonatok
Szolnok- (120a) vonalon kozlekedtek.

W Ev kozben az ITF-es vonalak koziil tébb he-
lyen lépett életbe vaganyzari menetrend,
ahol tobb esetben jelentGsen csokkent a vo-
natok szama, példaul a 120a-n (a harom leg-
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nagyobb forgalmu elévarosi vonal egyikén) a
meghirdetett éves menetrend teljes mérték-
ben egyetlen napig sem volt érvényben. Sét,
az év nagy részében az elGvarosi bels6 zonan
beliil is csak 6ranként egy vonat kézlekedett,
hasonléan a legnagyobb forgalmG monori
(100a vonal) iranyhoz.

B A csatlakozasra varas dogmatikus tilalma sok
esetben okozott csatlakozasmulasztast, igy
— felesleges — utassérelmet.

B A rendkiviili események alatt a menetiranyi-
tas nem volt képes az iitemes struktardban
kozlekeds vonatokat a minél kisebb 6sszutas-
sérelem elve szerint részben lemondani, Osz-
szevonni, igy gyakran alakultak ki intolerabi-
lis mértéki, 30-90 perces késések is.

B Az év kozbeni kétszeri tarifaemelés, illetve a
kedvezmények szikitése is az utasok szama-
nak csokkenését okozta.

Az ITF eddigi eredményei a kovetkezdk szerint
foglalhatok Gssze:

B Az ITF-es vonalakon megallt az utasszamcsok-
kenés, a robbanasszerti motorizaci6 ellenére
a kinalati koncepci6val sikertilt megtartani a
vonattal utazokat.

B Az Gtemes menetrend gyokeresen atalakitot-
ta a vasuti kindlatot. Az utasok igényeiknek
jobban megfelelé termékeket valasztanak a
bévebb kinalatbol. Egyes termékekbél keve-
sebbet, masokbdl tobbet ,fogyasztanak”: a ki-
nalat atalakitasa az utazasi szokasok dtalakula-
sat eredményezte.

B Az itemes menetrend adta kapacitasnovelés a
tavolsagi forgalomban is jelentésen csokken-
tette a korabbi zsufoltsagot, illetve eliminalta
az ,JC-potjegyhiany” okozta problémat.

Tovabbi eredményjavulas varhaté, ha az ITF-ben
az ,I” betii szerepe, azaz az integraci6 fokozodik,
és nemcsak a vasuti jaratok fognak a lehet6 leg-
jobban csatlakozni egymashoz, hanem az autébu-
szos rahordas mindsége is javul. A korabbi véleke-
désekkel ellentétben a menetrendi dsszehangolas
még nem tortént meg, €s a kozosségi kozlekedési
reform keretében tervezett vasut-kozut parhuza-
mossagok felszamolasara sem keriilt még sor. Ez
ut6bbi a Regionalis Kozlekedési Irodak egyik fon-
tos feladata kell, hogy legyen, ehhez a vastattar-
sasig ,csak” az uitemes, stabil menetrendi alapot
tudja biztositani.

A tarifaemelések hatasatol figgetlenil a bemu-
tatott differencia az ttemes menetrenddel ki-
szolgilt viszonylatok (vonalak) javara — varhatdéan

R it

— a tovabbiakban is megmarad. Ez az eredmény
mindenképpen attorést jelent az elmilt évek utas-
forgalmaban kialakult kedvezétlen tendenciahoz
képest. MegfigyelhetsS, hogy azokon a terilete-
ken, ahol a vasiit nem egyszeriien ugyanazért a
szinvonalért kér tobbet, hanem a szolgaltatasait is
béviti, ott a magasabb jegyarak sem eredményez-
nek utasszamcsokkenést. Az ITF magyarorszagi
torténetét tekintve, a mostani eredményekhez ha-
sonlo jo példa a vaci teriilet, ahol az titemes-z6naz6
menetrend 2004-es kb. 10-12%-0s utasszam-noveke-
déssel jaré bevezetése ota végrehajtott jegyareme-
lések ellenére is évi 1-2%-os utasszam-novekedés fi-
gyelhetS meg, az orszagos stagnalas, illetve 3-4%-os
visszaesés mellett.

Az ITF hatasanak teljes kord értékelését a tervezeé-
si fazisban nemzetkozi példakbol meghatérozott
haroméves felfutasi idGszakot kovetGen lehetséges
csak elkésziteni. Az elképzelések és a nemzetkozi
gyakorlat alapjan a kozosségi kozlekedésben végre-
hajtott fejlesztések szinergikus hatasa csak néhany
év elteltével jelentkezik, tovabba egy megujitott koz-
lekedési rendszer elényeinek megismeréséhez, mas
kozlekedési modokkal utazok ,atcsabitasahoz” évek
szilkségesek.

7. MERRE TOVABB?

Egy komplex fejlesztés sordn az egyes fejlesztési
fazisok lezarasat kovetSen jogos kérdésként merul
fel, hogy milyen iranyban folytatédjon a fejlesz-
tés. Az integralt iitemes menetrend tekintetében
—anemzetkozi (és immar itthoni) példak alapjan
(is) — ez a kérdés fel sem mertilhetne, de hazank-
ban a kozosségi kozlekedési rendszer atalakitasa
kozepette, a vasiti személyszéllitasban is érezhetd
finanszirozasi nehézségek ismeretében sziikséges
a kérdés felvetése. Erdemes-e tovabbfejleszteni az
itemes menetrendet, vagy éppen ellenkezéleg,
még a jelenlegi tertileten is sziintessiik meg az
6rankénti Gtemet, és csucsidon kivil elégedjink
meg a kétéranként biztositott szolgéaltatasokkal?
Ehhez tudni kell, hogy mi az alapcél, és azt ho-
gyan érhetjik el.
B Mi az alapcél?

- Vonatszam- és vonatkilométer-csokkentés?

- Eredményjavitis MAV-START vagy MAV-
csoport szinten?

- Kozosségi kozlekedésre forditandé osszeg
csokkentése, vagy felhasznalasanak hatéko-
nyabba tétele?

B Hogy érhetjiik el?
- Tovabbi vasuti hal6zatracionalizalassal?
- A meglévé vasti halozaton kinalatcsokkentéssel?

-
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- Vastti termék-portf6lié tisztitassal (vonatti-
pusok szamanak csokkentése, megall6hely-
racionalizalas stb.)?

- A kozosségi kozlekedés Osszehangolasaval
(parhuzamossagok csokkentése, rdhordas,
optimalis modalitas-mix kialakitasa stb.)?

A fenti lehet6ségeket a kovetkez6kben vizsgaljuk
meg részletesen.

7.1. JARATRITKITAS - BIZONYITOTTAN ZSAK-
UTCA

Az tutemes menetrend bevezetését megel6z6en,
de a bevezetés elsé napjatol kezdve tobb féorumon
is felmerult a gazdasagossag kérdése. A ,Minek
kozlekedik ennyi vonat, ha agy sincs ra utas?”, az
,Uresen szaladgalnak a vonatok!”, a ,Miért nem
csak csucsidében kozlekednek a vonatok titeme-
sen?” kérdések rendszeressé valtak.

A kérdés eldontése nem csupan kozlekedéspoli-
tikai (elegendG-e a kétérankénti vonatkozleke-
dés?), hanem szintisztan gazdasagi kérdés is, eb-
bél kovetkezGen két oldalrdl is megkozelithets:

B Egyrészt az utasigények, utaspreferenciak ol-
dalarél, azaz milyen mobilitasi lehetség biz-
tositasa esetén maradnak utasok hosszii tavon
a vasuti személyszallitasban?

B Mit jelent gazdasagossagi szempontbol a
cstcsidGszakon kiviili jaratritkitas? ,Hoz-e va-
lamit a konyhara”, vagy csak egy prekoncep-
ci6, ami nem megalapozott?

dékozok szamara csak a kiszamithat6, megbizhat6
€s az egyéni kozlekedésben elérhetd rugalmassag-
hoz kozelit6 kinalat fogadhat6 el. Az utasok nem
fogadjak el a szolgaltatasi szinvonalat alapjaiban
csokkents, ritkitott” menetrendd kozosségi koz-
lekedést (az egyéni kozlekedés alternativajaként),
ennek alkalmazasa az utasok elfordulasahoz vezet-
het. A piacgazdasig megjelenése, illetve a globali-
zacio, egyben a fogyasztoi tarsadalom kialakulasa
Mmagaval hozta azt a — piaci elvarasoknak megfele-
16 - szolgaltatéi magatartast, amely az ,alland6”
nyitva tartas/szolgéltatas iranyaba mutat, ezaltal
biztositva alternativat és versenyelnyt. A vastti
személyszallitasi szolgaltatasban is az elérhetdség-
nek kell érvényesiilnie ahhoz, hogy a fokoz6d6
motorizacié hatasira egyre vonzobb egyéni koz-
lekedéssel szemben megfontoland6 alternativa
legyen.

Nem tagadhaté, hogy a ritkdbb vonatkozlekedés-

sel megtakarithat6 a vonattovabbitas energia-
koltsége, és minimalis mértékben akar a hu-

—————

méner6forras-igény is csokkenthets. (Bar a
ritkitds miatt dltalaban csak a fordul6alloma-
sokon toltott fordul6idé novekszik, ez abbol is
kovetkezik, hogy a mozdonyvezet6k maximum
12 6ras, mig a jegyvizsgalok maximum 16 6ras
szolgalatokra vezényelhet6k, tehdt a legrit-
kabb esetben fordul az el3, hogy egyszerre vé-
gezzenek, illetve kezdjenek a csticsidé elején,
illetve végén). A forgalombél kidllé jarmivel
a nagyobb pélyaudvarokon (a sziikds vagany-
helyzet miatt) félre kell allni (tolatési koltsé-
gek), téli idészakban (illetve légbefavos vagy
klimas kocsikkal nyaron is) az Gjabb csicsid6
elott 1-3 oraval ismét feszultség ala kell he-
lyezni, el6 kell késziteni, majd Gjabb tolatasi
mozgassal az indité vaganyra kell beallitani a
szerelvényt. Ezek a jarulékos koltségek mind-
mind csOkkentik a cstcsidén kiviili ritkitas al-
tal elérhet6 vontatdsi energia megtakaritast,
de tagadhatatlan, hogy létezik némi megta-
karitas, amit jo kozelitéssel a vonattovabbitas
energiakoltségével tekinthetiink azonosnak.
Ez pl. a legtipikusabb személyvonati mozdony-
nal, a V43-as sorozatnal, atlagos terhelés mel-
lett kb. 300 Ft/km-t jelent. (A fajlagos energia-
igény 4,98 kWh/100elegytonna,/km, az atlagos terhelés
241 tonna, az aramar 21,30 Ft/kWh, az energiaad6
0,186 Ft/kWh, és 15%-0s medddteljesitménnyel sza-
molva a fajlagos vontatasi energia koltség: 4,98*2,41%
(21,30+0,186) *1,15=296,55 Ft/km.)

Nézziik a mérleg masik oldalat, a bevételi oldalt
is] Hibas az a megkozelités, amely Ggy gondolja,
hogy két 50%-os kihasznaltsaga jarat ,0sszevona-
saval” (azaz az Oras utemrdl a kétorasra valo atal-
lassal) egy 100%-os kihasznaltsagu jaratot kapunk,
mert a mai mobilitasi szint mellett — a kényszer-
utasok kivételével — nem fognak kitartani az uta-
sok a vasuti eljutas mellett, egy-egy tavolsagi utas
pedig a dominé6hatés elve szerint mas vonalakrol
is hianyozni fog.

Mit is jelent a gyakorlatban a kétérankénti eljutés
Budapestrdl a legnagyobb kelet-magyarorszagi va-
rosokba? Azt, hogy az egyik jarat lekésése esetén
(egy fovarosi uigyintézés befejezése nem mindig
kalkulalhat6 pontosan) gépkocsival mar akkor
Miskolcon, Debrecenben vagy Szegeden lehet
az ember, amikor a kovetkez6 jarat két 6raval ké-
s6bb még el sem indult a févarosbol.

Ezek utan nézziikk meg, hogy miként javulhat a
vasatvallalat szaldojal A fentiekben részletezett
vontatasi energia megtakaritas, azaz kb. 300 Ft/
km koltségesokkenés all az egyik oldalon. A be-
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vételi oldalon (a jelenlegi atlagosan 15 Ft/km
viteldijat tekintve), ha kétéranként csak 20-szal
csokken az utasok szama (ami az jelenti, hogy ha
egy-egy 6raban pl. Miskolc, Debrecen vagy Szeged
felé 10-10 utasnal tobbet veszit a vasutvallalat), ak-
kor az elvart javulas helyett éppen hogy romlani
fog a szald6ja — igy az eredeti céllal ellentétesen,
a koltségcesokkentés az allami szerepvéllalas nove-
kedését eredményezi. A dunantali ITF-mentes te-
ruletek utasszamvesztése (jelenleg kozel 12%), és
a néhany évvel korabban a MAV halézatan végre-
hajtott 10%-os vonatszamcsokkentés okozta utas-
vesztés alapjan biztosan allithat6, hogy az utas-
szamvesztésb6l fakado bevételkiesés magasabb
lesz a jaratlemondasokbdl fakad6 koltségcsokke-
nésnél. 2005-ben a 10%-os vallalatgazdasagossagi
kinélatcsokkentés kapcsan a vasittarsasag bevéte-
lei Gsszességében 9%-kal, azaz joval nagyobb mér-
tékben csokkentek (—4,9 Mrd Ft), mint az tzleti
koltségei (-0,5%, 0,8 Mrd Ft). Igy a kinalatcsok-
kentést6l vart pozitiv hatas nem teljesiilt, s6t a ki-
nalatszikités 4,1 Mrd Ft-os, drasztikus eredmény-
csokkenést okozott. [3]

7.2. AZ ITF KITER JESZTESI LEHETOSEGEIL: EPIT-
KEZES TOVABB - INTEGRALTAN

A 5. és az 6. fejezetben bemutatott utasforgal-
mi adatok és eredmények, az utaselégedettségi
vizsgalatok egyontetlien azt mutatjak, hogy az
utemes menetrend bevaltotta a hozza fizott
reményeket, bevezetése sikeresnek tekinthe-
t6. A bevezetést kovetGen, de a mai napig is
napvilagra kerilnek olyan hiresztelések, mi-
szerint a csatlakozasi rendszerek mikoédéskép-
telenek, a menetrend talfeszitett stb. Tény,
hogy egyes helyeken az infrastrukturalis adott-
sagok miatt a kiindulasi helyzetben a korabbi-
nal sziikebb csatlakozasi idGk kialakitasara volt
csak lehetGség, egyes vonalszakaszokon — kii-
lIonos tekintettel az egyvaganya palydkra vagy
palyaszakaszokra — a vonatok rendelkezésére
all6 menetrendi tartalékid6 viszonylag kevés.
A megoldast a jelenlegi menetrendi struktara
megtartasa és a raépuls, célzott, koltséghaté-
kony infrastruktarafejlesztés alkalmazasajelenti.
A palyafelajitasok tutemezésénél, az ideiglenes
lasstijelek felszamolasanal prioritast kell élvez-
nitik azoknak a teriileteknek, amelyek az iite-
mes menetrend szempontjabol sziik kereszt-
metszetnek bizonyulnak. Ezzel elérhets lenne
a menetrend stabilitasanak fokozasa, a csatlako-
zasmulasztasok szamanak minimalizalasa, igy a
menetrendi rendszer stabilan tovabb mikod-
het.

vasutiizem

A nyugat-eur6pai trendek, a hazai pilot projekt és

a mar részlegesen, a vasuthalozat egy részén be-

vezetett litemes menetrend sikere egyértelmden

kijeloli a kozosségi kozlekedési rendszer szamara

a kovetends utat. A sziikséges fejlesztések két 1ép-

cs6ben, részlegesen akar atfedésekkel, a kovetke-

z6képpen valosithatok meg:

B A jelenlegi itemes menetrendi terileten a koz-
ati és a vasuti kozosségi kozlekedés integralasa-
val, illetve

B az iitemes menetrend tovabbi, legalabb a févo-
nalakra torténé teljes kord kiterjesztésével, és
egyben az integracié megvalositasaval.

7.2.1. INTEGRACIO AZ ITF-ES TERULETEKEN

Az ITF egy kozosségi kozlekedési rendszer, amely
a kozosségi kozlekedési moédok kozotti hatékony
munkamegosztas megvalésitasara, a kozosségi
kozlekedés versenyképességének megdrzésére és
nem utolsésorban az dllami — a kozosségi kozleke-
dési rendszerek fenntartisara szant — eréforrasok
hatékony felhasznalasara alkalmas. A rendszer szi-
nergiai csak abban az esetben érvényesiilhetnek,
ha a kozati buszos kozlekedés a mar kialakitott
integralt vastuti rendszerrel egytuttmikodve, azt
kiegészitve, és ahol sziikséges, ott azt kiszolgalva
miikodik. Igy ezzel a komplex rendszerrel érhetd
csak el a kozosségi kozlekedésben részt vevok sza-
manak megtartasa, hosszabb tivon a névelése.

7.2.2. AZ ITF KITERJESZTESE AZ ORSZAG TO-
VABBI TERULETEIRE

Az ITF halézat névelését javasoljuk a fent bemu-
tatott integracios folyamat mellett a keleti orszag-
részre torténd teljes kord kiterjesztéssel (ennek
a kidolgozasa megtortént, mar a 2006/2007-es
menetrendi idGszakra vonatkoz6 eredeti menet-
rendi javaslat tartalmazta ezt a megoldast). Ezt
kovetGen a dunantili teriileteken (legalabb a for-
galom szempontjabol meghatarozé jelentGségt
févonalakon) célszerd egyidejileg novelni a jarat-
stirtiséget. [4], [5].

Ahhoz, hogy a Budapest—Erd-Székesfehérvér—, il-
letve a Budapest-Erd-Pusztaszabolcs-Dunaijva-
ros/Sarbogard-viszonylatokon kozleked6 modern
Flirt motorvonatok utasbarat médon, titemes me-
netrendben kozlekedjenek, elkertilhetetlen a ta-
volsagi vonatok kozlekedésének titemessé tétele a
pécsi, a kaposvari, a balatoni, és a veszprém-szom-
bathelyi vonalakon. A megrendel6 doéntése alap-
jan erre a tovabblépésre akar mar 2008 decem-
bertdl lehetéség nyilik.
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8. JAVASLAT AZ INTEGRALT UTEMES ME-
NETREND KITER JESZTESERE

Az els6 integralt iitemes menetrend (ITF) 1938-
ban Hollandiaban sziiletett, mig Svdjcban 1982-t61
miikédni kezdett a holland szerkezet barhol alkal-
mazhat6é komplex adaptaciéja. A holland és svéj-
ci példak alapjan hamar bebizonyosodott, hogy
akar egyik naprol a masikra, raadasul komolyabb
beruhazas nélkiil is lehet hatékonyan miik6ds
kozosségi kozlekedést biztositani, ha azt a kinalati
és litemes szolgaltatast biztosito ITF rendezéelvei
szerint szervezik meg. Nem meglepé hit, hogy a
"90-es években Kézép- és Eszak-Europa kozosségi
kozlekedésszervezésében, alapelvvé valt az ITF.
A térség kozosségi kozlekedésének vazszerkezetét
biztosit6 vasttvallalatok kozel egy id6ben vezették
be hal6zataikon az (ITF szabvanyjellegéb6l ado-
déan, egymashoz is igazodo) titemes menetrendi
struktarat [1].

8.1. KAPCSOLODAS AZ OSZTRAK SZERKEZETHEZ

Az osztrak vasit, minddssze egy ,orrhoszzal” meg-
el6zve a tobbieket, 1991-ben inditotta el az osztrak
NAT (Neue Austrotakt) rendszerét, amely lénye-
gét tekintve a mai napig valtozatlanul mikodik.
Természetesen az osztrak vasit az elmult negyed
évszazad infrastruktira-fejlesztési koncepciéjat a
NAT-ra alapozva hatirozta meg, igy mara a fontos
viszonylatokon (pontszerd beruhazasok aran), si-
kertilt jelentSs menetid6-rovidiilést elérni. Az ITF
alapu fejlesztési koncepciéval, az osztrak halézat
nagy részén elkeriilhet6vé valtak az érdemi javu-
last nem eredményezd, koltségigényes presztizs-
beruhéazasok.

Az 4j Westbahn gyors jarattipusainak (EC, ICE) el-
§6 igazi menetrendi szerkezetvaltasa a 2008 /2009-
es menetrendben varhat6, amikor a tervek szerint
elindul az osztrak vasit Gij nagysebességt szolgal-
tatasa, a railjet. Az Gj rendszert kétérankénti Bu-
dapest-Miinchen, és azt a kozos szakaszon Oras
Utemre kiegészité Bécs—Ziirich vonatok alkotjak
majd, az utébbiak Bécsbdl tovdbbra is paratlan
6ra:40-kor, az elébbiek igy péros 6ra:40-kor in-
dulnak. A jelenleg ekkor indulé passaui EC/ICE
vonatok helyett, néhany perccel késébb indulo
Bécs—Frankfurt ICE vonatokat kozlekedtet majd
a DB? és az OBB?, ezéltal a Budapestrol érkezd
kézvetlen miincheni vonatokrél kivalo atszalla-
si lehetGség lesz majd biztositott. A railjet révén
tehat hazankbo6l minden két 6raban lesz eljutasi

* Német Szovetségi Vasutak
3 5 ™ s
Osztrak Szovetségi Vasutak
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lehet6ség a gazdasagi kapcsolatrendszertink okan
kiemelt fontossagi Bajororszag felé, valamint Né-
metorszag pénzigyi-gazdasagi kozpontja, a Ruhr-
vidék felé is. [1].

8.2. RAILJET MAGYARORSZAGON

A railjet az osztrak vasat koncepci6ja, amely egy-
szerre illeszkedik az osztrak, a német és a svajci
intermodalis személykozlekedési rendszerbe: a
vonatok menetvonalai az ITF szabilyainak meg-
felel6en, éppen a megfelels idépontban érkeznek
utvonaluk csomépontjaiba. Mivel a projekt kidol-
gozasanak idején Magyarorszag még nem rendel-
kezett a harom vasathoz hasonl6 halozati stratégi-
aval (nem volt még ITF), ezért a railjet budapesti
indulasi idejét igen egyszerten hatiroztak meg.
A vonatoknak a bécsi (ekkor még 6ra:30-ra terve-
zett) indulas el6tt 10 perccel kell megérkezniiik, a
leggyorsabb menetidé pedig 3 perc hijan 3 6ra a
két févaros kozott. Adodott tehat a paratlan 6ra:23
indulasi idépont Budapest-Keleti palyaudvarrol.

De gondoljuk végig — immar ITF-ismeretekkel fel-
vértezve —, hogy mit is jelentene ez a fekvés a hazai
menetrendi szerkezetre nézve. Gyorbe igy 6ra:50-
kor érkezne meg Budapestrdl a railjet. Ez a fekvés:

1) egy nagyon széthuzott ,egészes pok” kialakitasat
tenné csak lehetdve.

a) A ,pokok”természetesfelépitésébéladodoan,
Budapest fel6l csak a railjet el6tt érkezhetne
meg (legkés6bb o6ra:45-kor) a gyorsvonat, és
még korabban egy esetleges személyvonat.

b) Mivel nyilvanval6an a Bécs fel6l érkezd vona-
tot is meg kellene varni, ezért legkordbban
(6ra:10 utan), negyed koril indulhatnanak
meg a ,leoszt6” vonatok a f6- és csatlakozo
vonalakon, tehat a févarosunk fell érkezé
utasainknak hozzavetSleg fél orit kellene
vesztegelnitik az atszallasra varva.

2) C)nmagéban is kézenfekvs, hogy a soproni/
szombathelyi InterCity a railjet fekvésében koz-
lekedjen az ,ellenkez6 o6rakban”, hogy egyiitt
6ras tutemet adjanak Budapest és Gyor kozott.
A Budapest el6varosi forgalom kotottségei miatt
ez a kivanalom egyben sziikségszertiség is, hi-
szen a féloras titemes technolégia mellett nem
is alakithat6é ki minden masodik 6raban eltéré
fekvéssel ,szabad ablak” a kapacitaskorlattal kiiz-
dé el6varosi szakaszon. Az 6ra:b0-es gyori érke-
zés azonban mar nem tenné lehetévé a csornai
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vonatkeresztezést, marpedig a GySr—Szombat-
hely egyvaganya vonalon (kétéras tutemben)
Csorna az egyetlen olyan ,keresztez6 allomas”,
ahol a vonatok tobbletmegallas (menetidG-vesz-
teség) nélkiil tudnak talalkozni a szembél érke-
z6 szimmetriaparjukkal.

A csornai JC-kereszt” tovabbi kedvezd kovetkez-

ményekkel is jar.

* Szombathelyre kozvetlentil egész el6tt érkezhet
meg az InterCity, mialtal ezen a fontos csomoé-
ponton egy tokéletes ,egészes pok” alakithato
ki. Ez feltétele egy (a regionalis vonalak kedvez6
adottsagai mellett megvalosithat6) optimalis tér-
ségi kozlekedési rendszer kialakithatosaganak.

* Gy6rben kialakithato egy ,feles pok”, mely egye-
bek mellett a Bécs (illetve Pozsony) és Szombat-
hely (illetve Zalaegerszeg) kozti ,sarokforgalmi”
utazasra is lehetGséget biztosit.

* Tatabanyan és Hegyeshalomban (Mosonmagya-
révaron) is ,egészes pok” kialakithat6sagat ered-
meényezi.

A csornai ,kereszt” feltétele, hogy Budapest-Keleti
palyaudvarrél 6ra:10-kor kell az InterCity- és a rail-
jetvonatoknak indulniuk. Nem kis meglepetést
okozott a 2006. évi nemzetkozi vasiti személyszal-
litasi menetrendi konferenciakon, illetve a hason-
16 témaju osztrak—magyar bilateralis targyalaso-
kon a MAV Személyszallitasi Uzletaganak targyald
delegicidja, amikor a kordbbi magatartasihoz
képest latvanyosan attért a koncepcionalis gon-
dolkodasra. A magyar delegaci6é kérlelhetetlen,
szakmai érveken alapul targyalasi magatartisa-
val végil sikeresen (maradéktalanul) elfogadtat-
ta allaspontjat az osztrak féllel, és a railjet immar
o6ra:10-kor indul Budapestrél az OBB altal mene-
dzselt nemzetkozi projekt terveiben is.

Bar a railjet mar a jovorol, egyben az ITF hazai
tovabbfejlesztésérdl szol, a Budapest-Gyor vasit-
vonalon a menetrendi szerkezet mar a 2006,/2007.
évi menetrendben a railjet majdani fekvésében
kozlekeds, Budapest—Bécs kétoras EC/IC titemre
épitkezve, az ITF rendezGelveinek megfelelGen ke-
rilt kialakitisra. Az nem meglep6, hogy ez a me-
netrendi szerkezet a kialakitas alatt 1évé dunantili
ITF-re alapvet6 befolyast gyakorol, az viszont mar
kevésbé nyilvanval6, hogy a dél-alfoldi régio végle-
ges szerkezetét is a railjet hatarozza meg.

8.3. ,ITF-OST PLUSZ"

A railjet (a paratlan 6ra:10-es indulasbol kovetke-
zGen) paros:50-kor ér majd Budapest-Keleti palya-

el UL

udvarra, ahonnan a Romania felé tarté6 vonatok
jelenlegi alapiitemi induldsa paratlan 6ra:45. Ez
a fekvés 55 perc veszteséget jelent minden atszal-
lasnal. Amennyiben a MAV-START nemzetkozi
Eur6pa kozti forditokorong” szerepét szanjuk
Budapestnek, akkor ezt az atszallasi id6t rovidi-
teni kell. Az optimalis jovébeni szerkezetben Ro-
mania felé (Békéscsaba felé) fél 6raval korabban
indulnak majd a vonatok. A paratlan 6ra:15-0s in-
dulas a komplexitasa miatt nehezen moédosithato
(Rakos allomasig kozos forgalom a hatvani-mis-
kolci vonallal) elévarosi szerkezetben nem kivan
valtoztatast, ez a ,trassz” jelenleg is létezik, itt koz-
lekednek az titemen feluli (Ady, Corona, Szamos
és Tisza) nemzetkozi gyorsvonatok.

A Romania felé tart6 vonat igy a ,feles pokba” ér-
ne Szolnokra, éppen a Budapestrél (Cegléd feldl)
Nyiregyhazara tart6 InterCity el6tt. Ha a Buda-
pest-Nagykata—Szolnok-vasatvonal rekonstrukci-
6s munkalatai a terveknek megfelel6en haladnak
(2007. évben a Tapidszecs6—Nagykata-szakaszon
folyt a munka), akkor a jelenlegi menetid6hoz
képest a szakaszon 4 perccel révidebb menetidé
alkalmazhato, igy paros 6ra:30-ra, a debreceni IC
elétt 5 perccel érkezhet Szolnokra a railjetr6l at-
szallt nemzetkozi utas. Ezzel mar egy biztonsagos,
mégis gyors atszallas biztosithaté Bécsbél Debre-
cen, Nyiregyhaza vagy akar Ukrajna felé. Tovab-
bi kedvezé kovetkezmény, hogy a ,feles pokba”
paros 6ra:24-kor Miskolc—Debrecen fel6l érkezo
»kOr-IC” utasai éppen ilyen optimalis atszallasi le-
het&séget nyernek az Gij menetrendi fekvéssel Ro-
mania felé.

Az 4j Gtem Szolnokrél paros:32-kor, majd mez6-
tari és gyomai megallassal paratlan:35 kortl érne
(a feles pokba”) Békéscsabara. Ezzel biztositott
lesz Szeged felé is az optimalis atszallas a 135-6s
vonal 6ras uteméhez, és Gyulara is (akar egyet-
utemi csatlakozast biztositani a f6varos és (min-
den masodik 6raban) Romania fel6l. A megoldas
fontos belfoldi kovetkezménye, hogy igy (a ceglé-
dihez hasonlo) attraktiv, az egyéni kozlekedéssel
szemben is versenyképes, atszallasos InterCity-0sz-
szekottetés valosul meg Kelet-Magyarorszag im-
mar minden nagyvarosa (pl. Békéscsaba és Mis-
kolc) kozott.

A Budapest-Békéscsaba-vonalon ugyancsak cél

.....

alakitasa. Ennek érdekében a railjetet Gydrig
oras utemre kiegészité szombathelyi InterCity, az

—
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0j titem szerint akar egy vonatként tovabbkozle-
kedhet 25 perces tartézkodas utan Békéscsabara,
ami kedvezSbb szerelvény-felhasznalast is ered-
ményezne, valamint a kapacitasgondokkal kiizd6
Keleti palyaudvar infrastrukturalis terhelését is
csokkentené. Ha a szombathelyi InterCity ,6nma-
gaba” fordul, akkor a szerelvénye 2 6rat és 20 per-
cet kénytelen a palyaudvaron vesztegelni (illetve a
soproni vonatrész miatt tolatasi mozgasokkal tol-
teni), pedig Szombathelyen (az ,egészes pok” ésa
kétoras titem miatt) ugyancsak minimum két érat
kell tartézkodnia. Az ,6sszeforgatas” eredménye-
ként 7 szerelvény elegend6 volna a békéscsabai
és szombathelyi InterCity-vonatok kiallitasahoz,
mikdzben tovabbi viszonylatokon jutna atszallas-
mentes eljutasi lehet6séghez az utazokozonség.
A tervezett rendszerben a soproni IC-kocsik csak
Sopron-Budapest kozott kozlekednének (Sopron
felgl érkezve a vagany végén — ,bakon” — marad-
na, Sopron felé indulaskor a Békéscsabarol érke-
zett szerelvényre kertilne ra a tovabbindul6 szerel-
vény Gj vontatobmozdonyaval egytitt).

A cikk szerz6i fontosnak tartjak, hogy a békéscsa-
bai 6ras eljutas altal biztosithat6 igényekhez igazo-
do6 mobilitasi kinalat megvalosulasa érdekében, a
szegedi hibrid IC-hez hasonl6 szolgéltatasi csomag
alljon az utazokozonség rendelkezésére. Az 6ras ki-
nalat csak akkor eredményez val6s mobilitasi sza-
badsagot, ha nem parosul hozza vonathoz kotott
helybiztositasi kényszer, tehat kell, hogy legyenek
a vonaton helybiztositas nélkiil, szabadon igénybe
vehet6 ulShelyek. Az sem hatrany, ha ezek a he-
lyek az arérzékeny piacszegmens szamara is megfi-
zethet tarifaval kertilnek értékesitésre. A csomag
részét kell képeznie olyan prémiumszolgaltatasnak
is, amely drfekvése és szabalyozoi révén a mingség-
€rzékeny utasszegmens szamara fontos korilmé-
nyeket (legalabb szegmentaciot, zsufoltsagmen-
tes utasteret és garantalt ilGhelyet) biztosit. Ez az
utasszegmens veszi igénybe a hibrid IC csak hely-
biztositassal rendelkezd kétféle utaskocsijat (kom-
fort és business osztilyok). A roméniai nemzetkézi
szerelvények és a szombathelyi IC-vel valo Ossze-
forgatas esetén a békéscsabai IC szerelvénye is, ko-
tott osszetétele miatt, elképzelhets, hogy a szegedi
megoldassal ellentétben, itt kizarélag a dijszabasi
technikik maradnak meg, mint a megkivant piac-
szegmentacios cél megvalositasanak eszkozel.

Természetesen az JTF-OST” mar megvalosult
szerkezetét is érdemes tovabb fejleszteni annak
€érdekében, hogy az eddigi tapasztalatok felhasz-
nalasaval még inkabb kiszolgalja az utaz6k6zon-

b Gy6r-Sopron-Ebenfurth Vasattirsasig

ség igényeit. Ilyen fejlesztés lehet a kétérankénti
itemek oOras titemmé fejlesztése, a meglévé korla-
tozasok torlése példaul a Cegléd—Zahony kozotti
vonatoknal. Némi tobbleteszk6zzel megoldhat6 a
Budapest-Eger eljutasi id6 csokkentése a jaratok
klasszikus gyorsvonati megallasi rend szerinti kozle-
kedtetésével, a fiizesabonyi ,pokban” val6 varakozas
nélkiil. Az atszallast az InterCity vonatrél a Szolnok—
Hatvan ‘személyvonatok hatvani ,pp6kbol” Fiizesa-
bony-Egerig val6 meghosszabbitasa biztositana to-
vabbra is. Az 1j, meghosszabbitott személyvonatok
amellett, hogy (a munkanapi korlatozasok egyideji
feloldasa mellett) 6ras titemet biztositananak a Hat-
van—Fuiizesabony regionalis viszonylaton, tovabb né-
velnék a rendszer altal biztosithat6 kozvetlen eljutisi
lehetGségek szamat is. Hasonlo fejlesztési lehetGség
rejlik még Budapest-Ferencvaros allomis esetében,
ahol a 150-es vonal és az 1-es vonal gyorsvonatai ko-
zott leheme atszéllast biztositani, illetve a KGbanya-
Kipestre kozlekedd személyvonatokkal az 1-es vonali
IC/ECk és a 100-140-es vonalak kozotti vasati atszal-
lasos kapcsolatot megvaldsitani.

84. NYUGATDUNANTUL - A SZOMBATHELYI +POK"

A Békéscsaba—-Szombathely InterCity dunanta-
li végpontjan, a meghatarozott fekvés szerin-
ti érkezés a dél-alfoldihez hasonl6éan kedve-
z6, optimalis regionalis kézlekedési rendszer
kialakitasat eredményezi. Mivel az InterCity
,egészes pokba” érkezik, ezért a regionalis for-
galom kétoras utem szerinti szervezése esetén
is néhany perces atszallasi idével kialakithato
a 4. abran lathat6 médon a dunantali csomé-
pontba befuté 6sszes vonal kozti csatlakozasi
rendszer. A kornyezé csomépontok a regiona-
lis vonatok menetidejét tekintve, éppen meg-
felel tavolsagra vannak:
* Dél felé:
- Zalaszentivan 1 6ranyira (,egész pokos” at-
szallas Zalaegerszeg és UKk felé);
- Nagykanizsa tovabb 2 éranyira;
* Kelet felé:
- Celldomolk/Boba 1 6ranyira (,egész pokos”
atszallas Papa és Tapolca felé);
* Eszak felé:
- Sopron (a folyamatban 1évé palya- és biztosi-
toberendezés-feltjitassal) 1 6ranyira;
-Készeg féloranyira (jelenleg szarnyvonali
végallomas, autoébuszos rahordas szervezhe-
t6 a ,feles pokra”);
* Nyugat felé:
- Szentgotthard (a GySEV* terveiben szerepl6
palyafelijitassal) 1 6ranyira.
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Az utazokozonség altal elvart mobilitasi szinvo-
nalnak természetesen itt is csak (legalabb) oras
utemmel lehet megfelelni, amely a térség szeren-
csés vasutszerkezete révén szintén konnyedén ki-
alakithat6. Az o6ras titem mellett ad6d6 Szombat-
hellyel szomszédos ,feles pokok”™ Vasvar, Sarvar,
Készeg, Kormend.

Igazan csak az 6ras fitemi regionalis kozleke-
dési rendszer esetén megfelel6 megoldas, ha a
Budapest-Veszprém—Szombathely interregio-
nalis jarattipus az InterCity-vonatokhoz képesti
oras eltolassal érkezik Szombathelyre, mert igy
mindkét, a févarosba kézleked6 vonattipushoz
teljes kord csatlakozasi rendszer biztosithato.
A kétoéras utemd interregionalis vonat, veszp-
rémi és bobai ,egészes pokkal”, akar kozvetlen
zalaegerszegi kocsikat is tovabbithat bobai vo-
natrész-egyesitéssel. A vonat fekvése természe-
tesen kijel6li a budapesti érkezési idépontot,

Dy T vitizen

igy hatassal van az elévarosi menetrendszerke-
zetre is.

8.5. ELOVAROSI SZERKEZET-ALTERNATIVAK

A nyugat-dunantali regionalis igények optima-
lis kielégitése soran természetesen egyidejileg
kell figyelembe venni a teljes Dunantil kiva-
natos ITF menetrendi szerkezetét, kilonos te-
kintettel a zstfolt, févaroskozeli elévarosi sza-
kaszokra, ahol egy megfelel6 menetrendnek
szamos eltérd igényt kell tudni kielégitenie. A
Budapest-Székesfehérvar és a Budapest-Du-
naujvaros el6varosi vasttvonalak éppen a leg-
nagyobb (megyei jogii varosi rangot is kapott)
agglomeracios telepiilés, Erd térségében met-
szik egymast, miutan a teljes Budapest-Erd-sza-
kaszon egymashoz kozel, parhuzamosan halad-
nak. A székesfehérvari vonal e szakasza (,als6
palya”) raadasul csak egyvaganya, ezért a vonal

4. abra: Az Eszak-Dunantulra tervezett vasati ITF-es rendszer ltemtérképe

s e e OYOT-Celldomolk
Szombathely-Nagykanizsa-Pécs

Budapest-Gydr InterCity/EuroCty (6rés titem)
(Budapest)-Gydr-Szombathely InterCty (2 6rés titem)
Budapest-Gydr (gyorsvonat, 6ras iitem)
Budapest-Boba-Szombathely/Zabegerszeg

gyorsvonat,
2 6ras litem
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forgalmanak egy része, kenyszerusegbol (egy
Erd felsét Tarnokkal 6sszekdts vagany felhasz-
nalasaval) a dunatjvarosi vonalat (,felsé pa-
lya”) terheli. A két vonal forgalma tehat csak
szigorian egyiitt tervezhetd meg, de a menet-
rendszerkezet kialakitasa soran (a kézos Buda-
pest-Déli — Budapest-Kelenfold szakasz miatt)
figyelemmel kell lenni a mar emlitett gy6ri vo-
nal forgalmara is. A Budapest-Erd-szakasz op-
timélis menetrendjének (az infrastrukturalis
kotottségek figyelembevétele mellett) biztosi-
tani kell tudnia:

1. minden mas elGvarosi viszonylatnal gyakoribb
eljutdst Erdre (6ranként legalabb 4 vonat, a le-
het6 legegyenletesebb eloszlasban);

2. a gy6ri vonal kivételével a Dunantal valameny-
nyi, f6varosbol kiindulé tavolsagi forgalmanak
egyideji lebonyolitasat (a lehet6 legkedvezébb
eljutasi idé mellett).

A fenti két pont alapjan jelenleg két (a teljes du-
nantali ITF szerkezetébe illeszthetS) megoldas is
elképzelhetS. Az els6 megoldas (2. tablazat) az
elsé pont szempontjabol elényosebb, mivel pon-
tosan negyedorankénti kévetést biztosit személy-
vonattal Budapest és Erd kozott. Ebben a menet-
rendszerkezetben, a ,fels6 pélyan” kozlekedd
félorankénti Budapest-Szazhalombatta (-Duna-
Gjvaros) személyvonatokhoz képest, negyedoras
eltolassal kozlekednek az ,alsé palyan” a féloras
utemd Budapest-Martonvasar személyvonatok.
Igy a fvarosbol Erd fels6re és Erd alséra valtakoz-
va, Osszességében negyedoéranként biztositott az
eljutés elévarosi vonatokkal.

A megoldas hatranya azonban, hogy a pécsi In-
terCity Budapest-Sarbogard szakaszan mintegy
5 perccel ,el kell lazitani” a menetvonalat, tehat
nem biztositja maradéktalanul a masodik pont
szerinti kévetelményrendszert. Ebben a valtozat-

2. tablazat: negyedoras elGvarosi kovetést biztosité ,sziik keresztmetszet trasszmenedzsment',

a csak munkanapon kozleked6é vonatok (A) jellel szerepelnek

o Ly : Budapest-
kiindulasi allomas 3 célallomas 2 .
Kelenfold vonattipus ik /il Gk vonatkeresztezé allomasok
indulas neve érkezés | indulas
:03 | Déli pu. | :09 ;13 IR Szombathely / szabad trassz Veszprém és Boba
:08 Déli pu. 14 :15 Személy Martonvasar (A) Nagytétény
00 foEeed] g 1] a8 IR Nagykanizsa / szabad Siofok
pu.
:13 | Délipu. | :19 :20 | Gyorsitott | Székesfehérvar (A) / szabad -
:18 | Délipu. | :24 25 IR Tapolca / szabad trassz Balatonfiired és Tapolca
:10 Bolet 124 :25 EC/IC | Bécs / Szombathely-Sopron - / Csorna
pu.
A5 K;Ifu 29 :30 Személy Komarom
:23 | Déli pu. 29 :30 Személy Szazhalombatta (A)
28 | Délipu. | :34 szabad trassz
133 Déli pu. :39 szabad trassz
:38 | Délipu. | :44 :45 Személy Martonvasar Nagytétény
43 | Déli pu. | :49 :50 | Gyorsitott Székesfehérvar -
48 | Délipu. | :59 :00 IC Pécs/Kaposvar Sarbogard és Sasd
gy | Beled L 55 IR Gyor
i pu.
| :53 | Déli pu. b9 :00 Személy Dunanjvaros
s | Beled |9 1 00 | Szemely Tatabanya (A)
e pu.
58 | Délipu. | :04 szabad trassz
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ban a pécsi InterCity csak a Déli palyaudvarrol
tudna indulni (a menetidé Pécsig 2:48 lehetne),
a komaromi (tatabanyai) elévarosi személyvona-
toknak pedig a Keleti palyaudvarrél kellene koz-
lekedniiik. Utasforgalmi szempontbol kétségkiviil
elényosebb volna, ha a komaromi személyvona-
tok ugyanarrél a palyaudvarr6l indulhatnanak,
ahonnan a vonal interregionalis (és InterCity) vo-
natai is indulnak, azonban a forgalmi technologia
oldalarél ez a megoldas jelentGsen korlatozna a
vasuti arufuvarozas jelenlegi rendszerét. A gyori
vonal 6ranként két tavolsagi vonatparja és a kele-
biai vonal vonatai mellett, toviabbi (csticsidében)
masfél-két vonatpar kozlekedése mellett, Buda-
pest-Ferencvaros allomason, napkézben nem ma-
radna lehet6ség arra, hogy hazank legnagyobb
forgalmi rendez6-palyaudvarar6l elinduljon egy
tehervonat Budapest-Kelenfold felé.

A masodik megoldas (3. tablazat) viszont éppen a
2. pont szempontjabol elényodsebb, mivel nem kell
benne ,ellazitani” a pécsi InterCity menetvonalat,

e B vastiizem

igy a menetid6 még a tavolabbi Budapest-Keleti
palyaudvartol is csak 2:50 lenne Pécsig. Ebben a
megoldasban ugyanis a Keleti palyaudvarrél in-
dulhatna a pécsi InterCity, ami az utasok szamara
kedvez6bb csatlakozasi rendszer mellett, hatéko-
nyabb kocsi-gazdalkodasi lehetGséget is biztosit.
Ebben a szerkezetben a komaromi (és tatabanyai)
személyvonatok is a jelenlegi rendszernek megfe-
lelGen, a Déli palyaudvarrél indulnak.

A megoldas hatranya természetesen az 1. pont-
nak valé ,nem maradéktalan” megfelelés, ugyanis
a szerkezet csak 10+20 perces eloszlast biztosit a
Jfels6” és ,als6 palya” vonatai kozt. A fels6 pa-
lyan” kozlekedd tavolsagi vonatok koziil ugyan-
akkor (mindkét menetrendszerkezetben) szamos
szerelvény megall Erd felss megéallohelyen, mial-
tal egy kvazi 10 perces eljutasi gyakorisag jon létre
a févaros és Erd kozott.

Mindkét menetrendszerkezetben kozos, hogy
az ,als6 palyan” nem kozlekednek tavolsagi vo-

3. tablazat: a lehetséges leggyorsabb tavolsagi eljutast biztosito ,sziik keresztmetszet trasszmenedzsment",

a csak munkanapon kézleked6é vonatok (A) jellel szerepelnek

s boss e Budapest-
kiindulasi all 5 1z 2
aromas Kelenfold vonattipus . cela}ll(l)mz?s’ vonatkeresztezé allomasok
egyik /masik o6raban
indulas neve érkezés | indulas

:03 Déli pu. :09 szabad trassz

:08 | Délipu. | :14 :15 Személy Martonvasar (A) Nagytétény

:00 K;:fu :14 4 1i3: IR Szombathely/Nagykanizsa | Veszprém és Boba/Siofok

{13 Déli pu. :19 szabad trassz

. 4 = . ) Gyorsi- Székesfehérvar -/Balatonfiured

i e 24 - tott/IR (A) /Tapolca és Tapolca

:10 K;ru 124 125 EC/IC Bécs/Szombathely -/Csorna

:23 | Délipu. | :29 :30 Személy Koméarom

:28 | Délipu. | :34 :85 Személy Szazhalombatta (A)

:33 Déli pu. :39 szabad trassz

:38 | Délipu. | :44 45 Személy Martonvasar Nagytétény

43 Déli pu. 49 szabad trassz

48 | Délipu. | :54 :55 Gyorsitott Székesfehérvar

a0 | o8 1 4l l am IR Gyor

pu.

:53 | Délipu. | :59 :00 Személy Tatabénya (A)

45 K;:f“ 59 | :00 IC Pécs/Kaposvir Sarbogérd és Sasd

:58 | Délipu. | :04 :05 Személy Dunatjvaros

—— |
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natok, csak az egész nap féloranként ingazé Bu-
dapest-Martonvasar elévarosi vonatok. Ezzel a
modszerrel kizarhat6 az egyvaganyu szakaszroél a
— jelenlegi szerkezetben gyakran késéseket ered-
ményez6 — kozvetlen zavarhatas, amelyet a tavol-
sagi forgalom gyakorol a sziik kapacitisi vonal-
szakaszra. A tavolsagi vonatok koézil a balatoni
irany okozza a legtobb késést, részben az eltérd
téli/nyari menetrend és az dllandé el6varosi me-
netrend 6sszehangolasi nehézsége, masrészt a 30-
as vonal fokozatosan roml6 palyaallapota miatt.
A Budapest-Székesfehérvar el6varosi szakasz fel-
Ujitasa is napirenden van, ezért a szerz6k nem ja-
vasolnak a 30-as vonalra végleges tavolsagi iitemet
a kovetkez6 évtél, csak a par éven beliil megval6-
sul6 atépitések utan. Természetesen az elévarosi
vonatok titemesitése miatt a tavolsigi vonatok is
csak az egyes 6rak egy-egy adott percében indul-
hatnak Budapestrél, de ezen indulasok eloszlasa,
€s a vonatok megallasi rendje sem feltétleniil csak

5. abra: Az un. deélkoér vonatok iitemtérképe

szabvanyos formaban tervezhet6 meg (hanem
nagyjabol a jelenlegi menetrendi struktira sze-
rint). A 30-as vonal jelenlegi palyasebességébdl
ad6doban azt is elképzelhetdnek tartjak a szerzok,
hogy a Budapest-Nagykanizsa kozotti gyors elju-
tas ideiglenesen aut6busszal val6suljon meg, ami
a nagykanizsai ,egészes pokba” érkezve biztosit IC
vonatpétlast az ITF rendszerbe illeszkedGen két-
6ranként vagy akar minden 6raban.

8.6. DEL-DUNANTUL

A Budapest-Szombathely-viszonylat mellett a Du-
nantil masik (egész évben) szamottevGen nagy
forgalmat bonyolité tavolsagi desztinacidja (az
elévarosi forgalom kapcsan mar emlitett) Buda-
pest—Pécs-viszonylat. A tovabbi dunantali vonalak
elovarosi bevezetési lehetGségeivel valé Osszehan-
golas és maga az el6varosi forgalom egyiittesen
(az 2. és 3. tablazatok szerint) mar meghatirozzak,

Fonyod-Kiskunhaas(-Cegléd)

I szombatl’EN'PéCS

e w - Komarom-Kiskunhabs-(Kiskunféegyhaza)

— w= w= személyvonat (Nagykanizsa-Dombdvar, 2 éras iitem)

gyorsvonat,
2 oras litem
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hogy a févarost6l Pusztaszabolcsig tart6 kétvaganya
szakasz utani elsé vonatkeresztez6 allomas helye
sziikségszertien Sarbogard. Sarbogard el6nyds hely
Jegészes pok” kialakitasara azért is, mert itt adoédik
a teljes kori csatlakozas az (Ersekﬁjvér—) Koma-
rom-Székesfehérvar-Szekszard—-Baja-tengely opti-
malisan kialakithat6 két6ras titemt forgalmahoz.

A Sarbogard utan kévetkezd ,egészes pok” helye
azonban mar nem adédik egyértelmien. Kivina-
tos volna Dombévar kivalasztasa, ahol ezaltal au-
tomatikusan létrejohetne egy Pécs és Kaposvar
kozotti InterCity-vonat(ok)ra épulé rendszeres
(atszallasos) eljutasi lehet6ség, azonban ez (a csu-
pan kétorankénti InterCity jaratstirdség mellett
nem tolerdlhaté mértékben), mintegy 10 perccel
megnovelné a menetid6t egy sasdi keresztezés-
hez képest. Természetesen az InterCity-vonatok
sasdi talalkozasa esetén sem megvalosithatatlan
a dobovari atszallasra épulé Pécs—Kaposvar tte-
mes eljutas biztositdsa, amennyiben a regionalis
vonatokra épitjik ezt az alapvetGen regionalis
forgalmat. Mivel a Budapest-Pécs InterCity-forga-
lom kétorankénti jaratstirtisége nem biztositja a
mobilitds megfeleld szintjét, ezért az sziikségsze-
rien stritendS (legalabb) a cstcsidészakokban,
utemen feliili pécsi és/vagy kaposvari InterCity
jaratokkal.

A halézaton mindenitt megkivant 6ras itemd
eljutas Budapest és Pécs kozotti biztositasa vi-
szont (a jelenlegi infrastrukturalis adottsigok
mellett) mar egy masik menetrendszerkezetet
rajzolhatna ki. Ebben az esetben mar (a fél-
6rankénti kozlekedésre siirtisodé vonattalal-
kozas miatti technoldgiai idGveszteség miatt)
nem érne el Sarbogardtol Sasdig a vonat egy
6ra alatt, ami ismét elGtérbe helyezi a dombo-
vari ,egészes pok” megval6sitasit, a megoldas
elényeivel és hatranyaival egyutt. Egyetlen
(alapvet6en technoldgiai) tobbletmegallas
természetesen még nem emészt fel 10 percet
(ami a dombévari ,pok” velejaréja), tehat ér-
demes megvizsgalni, hogy egy ilyen rendszer-
ben, a Sarbogard—-Dombdévar-szakasz mely to-
vabbi adllomasain célszerd megallni a vonattal,
amely ezaltal mar nehezen tekinthet6 Inter-
City-szolgaltatasnak, legalabbis a hagyomanyos
értelemben véve.

8.7. UJ KOZVETLEN OSSZEKOTTETESEK
- wDELKOR VONATOK"

Az ITF kelet-magyarorszagi sikerének egyik kul-
csa, hogy a kordbbi Budapest-centrikus pont-pont
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osszekottetéseknél joval tobbet nydjt a rendszer:
attraktiv eljutdsi lehetGségeket biztosit a vidéki
nagyvarosok kozott is. Ennek eszkoze a korab-
biakban bemutatott kor- és (szegedi és békés-
csabai) hibrid InterCity vonatok altal biztositott
gerincvaz. Mindkét jarattipus legalabb egyik vég-
allomasa tovabbra is a févaros maradt, ,csupan”
az egymashoz képesti optimalis konstellacio ré-
vén a hagyomanyos eljutési lehetSségeken felil
biztositjak a vidéki nagyvarosok kozotti eljutast.
A Dunantilon a vasatfoldrajzi adottsagok sajnos
nem tesznek lehet6vé hasonléan innovativ meg-
oldasi lehetGséget, itt célzottan sziikséges beve-
zetni kozvetlen, a févarost nem érints atlés ja-
ratokat, az ITF-rendszer szabdlyai szerint, annak
szerves részeként. Valamennyi atlos viszonylaton
is, a nyugati orszagrészre bemutatott rendszerbe
illeszkedGen, egyelGre csak kétoras titemben koz-
lekedd vonatok megtervezésére kertilt sor, ami je-
lentsen megnehezitette a teljes kord csatlakozasi
rendszert nyujté ,,pokok” kialakitasat.

Az egészes szombathelyi pokbol indul6, kétorankén-
ti, Pécsre kozlekedd gyorsvonat talan a legbiztosabb
sikert igérd eleme a ,délkor vonatok” csaladjanak. A
vonat Babdcsa és Szigetvar kozott a vonalszakasz inf-
rastrukturalis korlatai miatt a személyvonatok potla-
sara kényszertl, de ezen kiviil a teljes fennmarado
atvonalan csak a legnagyobb forgalmi dllomasokon
all meg. Négyoras menetideje, még kétéras litem
mellett is versenyképesnek mondhato.

A dunantali tervezés soran sem szabad mereven
ragaszkodni az eddig megszokott menetrendi
strukturahoz, kozvetlen viszonylatokhoz, illetve
az optimilis eszkozfelhasznalas érdekében érde-
mes atgondolni az egyes kocsitipusok telephe-
lyeit is — hiszen azok kijelolésére a jelenlegi bazis
alapu tervezés soran keriilt sor. Az ITF dunanta-
li kialakitdsa soran érdemes megvizsgalni, hogy
mely mellékvonalak tudnak jol csatlakozni az
utemes halézatba, azaz hol érdemes a vonatfor-
galmat fenntartani. A cikk véglegesitésekor szii-
letett meg az a GKM-allaspont, hogy néhany hoé-
nap haladékot kap minden mellékvonal, és Gijabb
szamitasok késziilnek rajuk. A szerzék javasoljak,
hogy az ITF-alapt orszagos kozosségi kozleke-
dési halozatba illeszkedé mellékvonalakon ma-
radjon fenn a vonatforgalom, ami alapfeltétele
egy masik igéretes északnyugat—délkeleti irany,
Komarom-Baja Osszekottetés megvaldsithatosa-
ganak. A Székesfehérvar-Sarbogard vasatvonal
egyike a forgalomsziineteltetéssel fenyegetett
mellékvonalaknak, mivel alacsony helyi forgal-
ma alapjan kétségtelentil nehezen indokolhat6 a
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nagy allandoé koéltségi vasutiizem fenntartasa. Az
5. dbran lathaté moédon, az ITF részeként azon-
ban mindkét végillomasan egészes pokba tudnak
csatlakozni a kétéranként titemben kozlekeds ja-
ratok, amelyek az Gj kozvetlen Osszekottetés mel-
lett szamos tovabbi 1j vasat eljutési lehetGség nél-
kiilézhetetlen rendszerelemét képezhetik.

A Kiskunfélegyhaza—Fonyod-osszekottetés Dombo-
varig és Kaposvart6l a ,poktol pokig” (az ITFrend-
szerben ad6do) regiondlis vonatok Osszek6tésébdl
Jjon létre. Ahogyan ezt mar pl. a kor-IC esetében lat-
tuk, a ,pokba” érkezé és onnan kiindul6 jaratok 6sz-
szevonasa tzemeltetési el6nyein til az atszallasmen-
tes eljutasi lehetGségek szamat is noveli. A vonat a
Dombévéar-Kaposvar kézti szakaszan a pécsi InterCity
vonatra/vonatrél valé gyors csatlakozas biztositisara
hivatott InterPici vonat funkci6jat veszi at, a két allo-
mas kozti nonstop megallasi rendjével. Ugyanebbdl a
dombévari pokbol (a Pécs fel6l érkez6 InterCity ér-
kezését kovetGen) indul a Nagykanizsiig kozlekedS
személyvonat is, ami a Domboévar-Kaposvar kozti ,kis-
megallok” kiszolgalasan tal egy Gjabb atszallismentes
interregionalis Gsszekottetést biztosit.

8.8. RESZOPTIMUM VAGY RENDSZEROPTIMUM?

Kétoras, de néha még orés titemi kozlekedésnél is
felmertilhet az a probléma, hogy egy-egy (kis)varos-
banem az eddig megszokottidépontokban érkezné-
nek be a vonatok (és valodi ITF-ben az autébuszok),
hanem attél eltérd idSpontok adédnak az ITF elvei
alapjan. Ekkor tobbféle lehetSség van: titemen felii-
li vonat inditdsa, eltérés a kétoras titemtdl a reggeli
orakban, vagy hosszabb csatlakozas kialakitisa a he-
lyi igények preferalasa érdekében.

Altalanos megoldast nem lehet elére deklaralni, de
mindenképpen fontosnak tartjuk, hogy az orszagos,
Utemes halézathoz rovid atszéllasi idével lehessen
csatlakozni. Ezt a jelenlegi finanszirozasi rendszer
mellett annak arédn is érdemes véllalnia a vasttvalla-
latak, ha néhany ingazé utast elveszit, de a fajlago-
san nagyobb bevételt hoz6 tavolsagi utasbol tobbeket
megnyer. Kozos tarifa esetén tamogathat6, hogy a
csucsidGben a nagyobb kapacitisa vasiti jarmd jar-
Jon a hivatsforgalmi igényekhez legjobban igazod6
idépontban, és kdzben aut6busszal biztositjuk —rovid
atszallasi id6 mellett — a tavolsagi forgalomhoz a csat-
lakozast. Adott esetben igy lenne olyan utas, aki reg-
gelente a hivatasforgalomhoz igazod6 vonattal, mig
délutan autébusszal fog naponta ingazni.

Az ITF nem csodaszer, nem tud minden problé-
mit, f6leg nem azonnal, megoldani; ennek elle-

nére a rendszer merevségébdl adédo problémék
felnagyitasat szakmai hibanak tartjuk, mert egy
komplett, optimilis rendszerben természetes,
hogy vannak olyan résztertiletek, amik énmaguk-
ban nem optimélisak. Mivel egy rendszert csak egy
masik rendszerrel lehet 6sszehasonlitani, ezért
minden ilyen esetben meg kell vizsgélni, hogy egy
adott részoptimum érvényesitése nem rontja-e az
egész rendszer optimumat.

Arendszer sikeréhez elengedhetetlentil szitkséges integ-
raltsag elérése érdekében, hosszabb tavon érdemes el
gondolkodni a kozosségi kozlekedést ellato cégek dssze-
vonasan, a nemzetkozi best practise alapjan akar harom
kozlekedési cég (egy Budapest komyeéki, egy dunantali
és egy tiszantili) is elegendd lenne hazankban, és azok
célszertibben tudnak lebonyolitani a kozlekedést, mint
a jelenlegi kéttucamyi, szétaprozott volanvallalatok és
vasttvallalatok alkotta rendszer.

Fentieken kiviil még tovabbi adatok gytijtése és feldol-
gozasa sziikséges ahhoz, hogy ilyen és ehhez hasonl6é
szempontok mérlegelése nyoman véglegesen kiala-
kuljon a dunantili ITF optimalis szerkezete a vasaton
(kiilonos tekintettel az titemen feliili vonatokra). Igy
elérve azt, hogy végre a teljes vasithalézaton szolgal-
ni tudja az utazokozonséget az integralt litemes me-
netrend, amely immar hazai koriilmények kozott is
tobbszérdsen bizonyitotta, hogy kiutat jelent a vasati
személyszallitast évtizedek 6ta jellemzS hanyatlasbol
és reménytelenségbdl.

9. OSSZEFOGLALAS

Az titemes menetrend hazai bevezetését régota timo-
gattak kiilonboz6 szakmai csoportok hazankban. [6],
[7]. A Budapest-Vac-Szob-vasiitvonalon az eredeti
formajaban, még zonazas nélkil bevezetett menet-
rend tovabbfejlesztése 2004-ben atiitS sikert aratott,
melyet nemzetkozi szinten is elismertek. [8]. A meg-
kérdgjelezhetetlen eredmények a kétkeddk nagy ré-
szét meggyozték az ITF kelet-magyarorszagi vasati ki-
terjesztésének helyességérdl, a tavolsagi forgalomban
is. A 2006. december 10-én elindult rendszer stabilan
tizemel, sikeresnek tekinthetd, eredményei az elGze-
tes varakozasnak megfelelnek. A nemzetkézi szabva-
nyoknak megfelelen a szerz6k elkészitették javasla-
taikat a dunantali kiterjesztés alapjaira és a tiszantili
rendszer finomitasara is. A dontéshozok meggy6zé-
sére az eddigi adatok, Ggy véljuk, elegendGek.

A svijciak 1987-ben népszavazassal dontottek a vasut
fejlesztésekrol (Bahn 2000 program), miutin mér lat-
hattik, élvezhették a korabbi, meglévs infrastruktira-
ra épitett kozosségi kozlekedési rendszer sikerét. [9].

———
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Hazankban a MAV negativ megitélése miatt biztosan
nem tamogatnanak egy ilyen, hatalmas ésszegeket el-
kolt6 fejlesztési programot. A szerzok célja, hogy az ITF
a hazai kozlekedésfejlesztés alapja legyen, és ennek a tar-
sadalmi bazisa is jelentGsen novekedjen. Ezt megalapoz-
hatja a mar titemes vonalakon végzett utaselégedettségi
felmérések mutatta 80-90%-os ,népszertiségi index”. A
cél, hogy a kozosségi kozlekedést nem hasznalok is meg-
értsék, a kozpénzek optimalis felhasznalasat Magyaror-
szagon is az ITFrendszer szerinti kozlekedésfejlesztés
és tzemeltetés jelenti. Bizunk abban, hogy cikksoroza-
tunkkal a szakma esetleg eddig kételkedd képvisel6it és
a dontéshozokat is sikertil meggy6zni az ITF hasznarol
és megkertlhetetlen sziikségességérol.
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In the 3rd part of the series of articles the authors
describe the circumstances of introducing the regu-
lar interval time-table (ITF) in eastern-Hungary, the
first results, and then suggest to further extending it.

Shortly after its introduction, the regular interval
time-table has become stable and the results have
justified the correctness of the planning both eco-
nomically and from the point of view of railway tech-
nology, as well. The initial concerns (lack of enough
carriages, lack of railway track capacities, fears that
launching extra lines is not worth it, etc) have not
proved to be right. In a few months’ time the schedu-
le indices have stabilized at a higher level than that of
the previous years.

Passengers were interviewed in detail on several
lines. The results have unanimously showed that pas-
sengers appreciate the regular interval ime-table and
need it. It can be established that the annual 3 to 4
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A csehorszagi Zabieh na Moravé buszpdlyaudvara és
vasttallomasa. Az ilyen mintaszer( kialakitasd intermo-
ddlis csomopontok szolgdlhatnak egy integralt kbzleke-
dési rendszer alapjdul,

menetrend-szerkezetét leképez6 tavolsagi titem-
térkép, Kozlekedéstudomanyi Szemle LIV. évfo-
lyam, 2004/11., pp. 413424.

[5] Kormanyos, L., Vincze, B.: Introduction of the
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of the 3rd Millennium ,On the way towards the
European Railway-Harmonisation and ITS”, 14th
International Symposium 30—31, May 2007, Zili-
na; konferencia kiadvany, 1. rész, pp. 262-269.

Regular Interval Time-Table III.

The first results of the regular interval time-table on the

rai way, suggestions for further extension
percent loss of passengers of the previous years has
decreased on the ITF lines and the results are close
to those of the year before. On the non-ITF lines, ho-
wever, there has been a drastic, 10 to 12 percent loss
of passengers.

The authors suggest that the eastern-Hungarian
system should be extended, the regular interval rail-
way structure in Transdanubia should be developed
and, bus lines transporting passengers in accordan-
ce with the railway schedule should be launched. For
extending it on railways in Transdanubia the authors
have presented the basics of the regular interval struc-
ture.

The authors intend to have the ITF treated as the
basis of the domestic development of transport. With
this series of articles they hope to gain over possible
skeptical representatives of the trade and to convince
decision-makers that the I'TF is useful and it is a must.
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LEKTORALTA:
Tanczos Laszloné Dr. egyetemi tanar

Der integrierte getaktete Fahrplan |Il.

Die erste Ergebnisse des integrierten getakten Fahrplans auf

Die Autoren stellen die Umstinde der Einfithrung des
integrierten getakten Fahrplan (ITF) im Ostungarmn,
die erste Ergebnisse vor, dann empfehlen die weitere
Erweiterung.

Die getakte Fahrplan wurde kurz nach der Ein-
fihrung stabil, und die Ergebnisse bestitigen die
Wichtigkeit der Planung von der wirtschaftlichen und
eisenbahntechnischen Seite auch. Die aufgetauchte
Befiirchtungen (es gibt keine gentigende Waggon,
keine Bahnkapazitit, es reicht nicht Verstirkungswa-
gen ablaufen zu lassen) haben sich nicht bestatigt.
Die Indexzahlen basierend auf dem Fahrplan haben
innerhalb einigen Monaten auf einem besseren Wert
im Vergleich mit friiheren Jahren stabilisiert. Die Pas-
sagiere wurden ausfithrlich auf mehreren Linien be-
fragt, dessen Ergebnisse einstimmig das gezeigt haben,
dass die Passagiere den getakten Fahrplan schitzen
und erfordern. Kann man feststellen, dass der Passa-

der Bahn, Vorschlag fur die weitere Erweiterung
gierverlust auf der ITF-Linien vermindert hat und die
Ergebnisse ndhern sich den Umsatz des vorigen Jah-
res. Der Passagierverlust ist auf der Linien ohne ITF
drastisch 10-12%.

Die Autoren empfehlen die Erweiterung des
ostungarischen Systems und die eher vollstindige Ent-
wicklung der transdanubischen getakten Eisenbahn-
struktur und die Einfithrung des drauffahrenden
— verteilenden Autobusverkehrs, Die Autoren haben
die Grundlage der getakten Struktur fiir die Erweite-
rung auf der transdanubischen Eisenbahn vorgestellt.

Das Ziel der Autoren ist, dass man die ITF als die
Grundlage der ungarischen Verkehrsentwicklung
behandelt. Es gibt die Hoffoung, dass die eventuell
bisher zweiflerische Fachvertreter und die Entschei-
dungsbefugter mit dieser Artikelserie tiber den Vorteil
und tiber die unumgehbare Notwendigkeit des ITF-s
tiberzeugt wurden.
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Diplomamunka palyadijasok 2007-ben

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet 2007-ben is meghirdette a diplomamunka-palyazatot az
Egyestlet szakmai tertleteihez kapcsol6do felsGoktatasi intézményekben. A pélyazati felhivas a
KTE Hirlevelében is megjelent, igy feltehetGen minden érdekl6d6hoz eljutott.

A pilyazati felhivasra 6sszesen 18 diplomamunka érkezett, a kovetkezs intézmények végzss hall-

gato6itol:

Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomany Egyetem 10 db
Széchenyi Istvan Egyetem 7 db
Nyiregyhazi Féiskola 1db

A Diplomamunka Palyazati Bizottsag a palyazatokat értékelte, rangsorolta, €s javaslatit az orszagos
Elnokség elé terjesztette.

Az Orszagos Elnokség dontése alapjan a kovetezd palyazok, illetve diplomamunkék részesiltek di-
Jjazésban.

I DiJ (50 000 FT)

Batta Gabor: Koltség-haszon elemzések 6sszehasonlitasa, és javaslattétel a hazai modszerek aktualiza-
lasara. (Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Kaman Gergely Zsolt: Sopron — személypalyaudvar és a csatlakozo6 vonalak atépitésének tanulmany-
tervi elokészitése. (Széchenyi Istvan Egyetem, Miszaki Tudomanyi Kar)

IL. DIJ (30 000 FT)

Bir6 Gyérgy: Uzemanyagcella alkalmazasinak tervezése automata iizemi szallitéjarmiibe. (Budapesti
Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Fridrich Adam: Koziti alagutak alkalmazasi lehetGségei Budapesten. (Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Epit6mérnoki Kar)

Hegediis Zoltan Tamas: JAR-FCL szerinti fedélzeti egylittmiikodés tanfolyami eljarasainak és oktatasi
anyaganak kidolgozasa. (Nyiregyhazi FGiskola, Miiszaki és Mez6gazdasagi Kar)

Tettamanti Tamas: Autopalya forgalomszabilyozas felhajtokorlatozas és valtoztathat6 sebességkorla-
tozas 6sszehangolasaval, és fejlesztési lehetoségei (Budapesti Miiszaki és Gazdasigtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Varga Péter: Felhagyott és lizemsziineteltetett vasttvonalak turisztikai €s egyéb célt hasznositasi kon-
cepcitjanak alapelemei. (Széchenyi Istvan Egyetem, Baross Gabor Epitési és Kozlekedési Intézet)

I DIij (25 000 FT)

Ferenczi Laszlé: Logisztikai controlling alkalmazasa nagykereskedelmi disztribticiés folyamatokban.
(Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Posch Evelin: Transtank Nemzetko6zi Tankaut6 Fuvarozasi Kft. jarmuiranyitasi és kovetési rendszeré-
nek fejlesztése. (Széchenyi Istvan Egyetem, Miszaki Tudomanyi Kar)

A dijakon kiviil minden pélyazo egy évig kapja a Kézlekedéstudomanyi Szemle c. szaklapot, tovabba
az egy évre sz0l6 ingyenes KTE tagsagi igazolvanyt.

Dr. Prezenszki Jozsef
A Diplomamunka Palyazati Bizottsag alelnoke

—
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A KTE irodalmi dijasai 2007-ben

A KTE szaklapjaiban megjelent legszinvonalasabb cikkeket éven-
ként Irodalmi Dijjal jutalmazza az Orszagos Elnékség. Az Irodalmi
Djj odaitélésére a szaklapok szerkesztGbizottsagai, valamint a tertileti
és tagozati eIn6kok tesznek javaslatot. A beérkezett javaslatokat az
Irodalmi Dij Allandé Bizottsag értekeli, rangsorolja, és dontésre az
Orszagos Elnokség elé terjeszti.

2007-ben, a beérkezett 9 tanulmany értékelése és az Orszagos EIndkség dontése alapjan, a kovet-
kez6 cikkek szerz6i kaptak irodalmi dijat.

1. Dr. Adorjanyi Kilman: A nemzetkozi és az eurépai szabélyozas egységes rendszerének kialaku-
lasa az Gtépitési anyagok tertiletén. Koziti és Mélyépitési Szemle, 2007. 5. sz.

2. Bir6 Jozsef: A kozlekedés kozbeni mobiltelefon-hasznalat kultaraja, kockazatai. Kézlekedés-
tudomanyi Szemle, 2007. 1. sz.

3. Dr. Horvath Balazs — Dr. Prileszky Istvan — Dr. Toth Janos: Rugalmas kozlekedés I-V. Varosi
kozlekedés, 2006. 4., 5., 6. sz.; 2007. 1., 2. sz.

4. Dr. Kovacs Ferenc: Kozlekedéspolitika és kozigazgatas. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 2007.
4.sz.

5. Dr. Maklari Jen6: A tobbsavos korforgalmak teljesit6képességének és forgalombiztonsaganak
noévelése. Varosi Kozlekedés, 2006. 5. sz.

6. Dr. Prezenszki Jozsef: Logisztikai kdzpontok a hdlézati gazdasigban. Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 2007. 2., 3. sz.

Dr. Prezenszki Jozsef
Az Irodalmi Dij Bizottsag vezetoje

FELHIVAS

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Kozlekedésépitési Tagozat Kozuti Szakosztalya
a Magyar Kozt Kht.-vel kézosen rendezi meg a 36. Utiigyi Napokat

2008. szeptember 10-11. kozott Keszthelyen
,Ot6dik éve az Eurdpai Unioban: Szimvetés és lehetoségek” cimmel.

A plenris tilésen részt vesz és felszolal Dr. Szab6 Pal miniszter,
Kozlekedési, Hirkozlési és Energiatigyi Minisztérium.

A konferencia programja és a jelentkezéssel kapcsolatos informéciok

megtekinthet6k a KTE honlapjan (www.kte.mtesz.hu).
Tovabbi felvilagositast a KTE Titkarsagan kérhet6. (1/353-2005; 1/353-0562)

Www.kte.mtesz.hu —
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problémafelvetés szintjén.

és miikodtetésében.

zzel a rovattal az a szandék, hogy helyt adjunk azoknak az irasoknak, amelyek
a Szemlében megjelend, tudomanyos cikkekkel vagy aktualis kozlekedésszak-
mai kérdésekkel foglalkoznak, kisebb terjedelemben, esetleg megmaradva a

Az alabbiakban kozolt irasok — kdszonet a szerzoknek — még akkor keletkeztek, ami-
kor is 2008. év eleji megjelenéssel szamoltunk. Sajnos ez, amint a T. Olvasok, Eléfize-
tok tapasztalhatjak, nem val6sult meg. Az irasok azonban ma is aktualisak, és minden
bizonnyal segitséget adnak a Szemle tartalmi és anyagi koncepci6janak kialakitasiban

7P

A Foszerkeszto

Kozlekedéstudomanyi Szemle a kozleke-
Adési agazat egyetlen altalinos érvényd,

tudomanyos célkitizést is felvallalo,
nem protokollaris eseményekrél informalo, ve-
zet6i eloszobakban varakozok altal olvasott lap;
ezért a lapra — véleményem szerint — feltétlentil
sziikség van; jovébeni pozicionalasat pedig en-
nek megfelel6en tartom célszertinek meghata-
rozni.

En a lap kiils6 megjelenésének valtoztatasanal
az Gvatossagot tartom indokoltnak, egy tudoma-
nyos foly6iratnal nem alapvetGen a kiilsGségek-
nek kell dominalnia. Lehet, hogy korszeribb
nyomdatechnikaval szebb, ,pofasabb” lapot
lehet kiadni, az azonban bizonyosan lényege-
sen dragabb lesz, és ez szerintem nem a cikkek
jobb megérthetéségét szolgalhatja. A reklamot
ebben az Gjsagban csak mértékkel, a jelenlegi
szinten tartom elképzelhetének.

A kévetkez6 kérdés: kiknek szanjuk a lapot.
Véleményem szerint minden fels6foka végzett-
séggel rendelkezd, vagy ilyen képzésben részt-
vev6 személynek, aki a kozlekedésért — annak
barmelyik részteraletén — dolgozik. Ez azért 1é-
nyeges, mert az olvasotabor fiiggetlen az egye-
suleti tagsagtol!

A lap tartalmat illetéen — lehet, hogy fur-
csan hangzik — de én az altalanos tajékoztato,
ismeretterjeszts, esetleg a kiilfoldi gyakorlatot
bemutat6 cikkeket tartom fontosnak nagyobb
szamban megjelentetni. Nem akarom termé-
szetesen lebecstilni a magas szintd, abszolat
tudoményos tanulmanyokat, de azokat inkabb
kiegészité jelleggel kellene itt kozzétenni,
miutin vannak mind az egyesiiletnek, mind
mas szerveknek, kiadoknak kozlekedési rész-
teriiletekkel foglalkozé idGszaki kiadvanyai.
J6 gyakorlatnak tartom, — amit prébaltunk ko-

rabban is megvalésitani —, hogy egy-egy a KTE
altal szervezett konferencia érdekesebb, felte-
hetéen nagyobb érdekl6désre szamot tart6, a
torténések hatterét jobban megvilagitoé elGada-
sait, az el6ado, esetleg mas személy altal szer-
kesztett formaban megjelentetni a lapban; igy
azt azok is olvashatjak, akik esetleg idGhiany
vagy anyagi okok miatt nem tudtak elmenni
a konferenciara. Azt is jarhat6 ttnak tartom,
hogyha valamilyen szaktémat a szerkeszt6 vagy
az egyesilet mint lapgazda valamelyik féruma
kiilonosen fontosnak vagy aktudlisnak tart, an-
nak egy vagy tobb szakértGjét felkérje egy cikk
vagy tanulmany megirdsara, s ezt jelentesse
meg.

Ezzel egyidejiileg megfontoland6 lenne a je-
lenlegi Hirlevél és a Szemle valamilyen szintd
osszevonasa. A Hirlevelet fel lehet tenni az in-
ternetre, a tagoknak el lehet kiildeni e-mailben.
[Megtortént — a fészerkeszt] A jelenlegi hirle-
vélben foglaltaknak egy roviditett valtozatat pe-
dig, egyesiileti hirek cimsz6 alatt kozzé lehetne
tenni a Szemlében.

Nehéz kérdés, de jo6 lenne valahogyan meg-
oldani, hogy ne vadaszni kelljen a szerzdkre,
hogy ugyan irjon mar valaki valamit, amit meg
lehet jelentetni a Szemlében. Mar nagyon sok-
szor mondtuk, hogy a KTE faggetlen civil szer-
vezet, amelynek a lapjaban helyt kaphat olyan
vélemény is, amely egy éppen aktualis allami in-
tézkedést vagy dontést biral, esetleg mas szem-
sz0gbdl vilagit meg. Itt kell megjegyeznem azt,
hogy szerintem meg kellene vizsgalni annak
lehetGségét is, hogy nem lehetne-e pl. egy ala-
pitvinyt tenni a kiad6i feladatok ellatasira. Igy
ugyanis mentesiilni lehetne a timogato6 szerve-
zetek vezetSinek esetleges megsértédésétsl, és
a szerkesztGség ,kegyelemkenyéren” valé been-
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gedésétol egy intézménybe. A szerz6i honorari-
umot pedig nyilvan nem lehet egy bulvarlappal
vagy egy tobb tizezres megjelenési sajtotermék-
kel dsszevetni.

A kovetkezs kérdés a terjesztés. Tudomasom
szerint a Posta nagyon driga. Nincs gyakorla-
tom terjesztési tigyekben, de feltehetGen ezt is
lehetne valamilyen médon jobban optimalizal-
ni. Lényeges a lap ara. Ezt 6ssze kellene kotni
a most foly6 tagsagidij-felulvizsgalati tigyekkel.
En nem azt mondom, hogy vegyiik példaként a

Magyar Autéklubot, ahol a tagsagi dij 10 és 15
ezer Ft kozott van évente, s ebbe egy ingyenaj-
sag is belefér, de ha radikalisan megemeljiik a
KTE tagsagi dijit, abba valamilyen differenciélt
eléfizetési dij kedvezmény beleférne a tagsig-
nak. Lehet, hogy ezzel a példanyszam is meg-
emelkedne.

Meg kellene nézni, hogy a kulféldi tarsegye-
stileteknek van-e ilyen tipust lapja, az hogy néz
ki, hogyan tartjak fenn, stb.

Dr. Békési Istvan

Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkesz-
tobizottsaga el6tt — az aktudlis fGszer-
keszt6 évenkénti részletes beszamolo-
ja alapjan — kordbban is ismertek voltak a lap
megjelenésével kapcsolatos pénzigyi adatok. A
szponzori tamogatas megszerzésének nehéz fel-
adatit a mindenkori szerkesztGbizottsagi elnok
€s a foszerkesztd Gr tigyszeretete, palyazati tevé-
kenysége mindeddig sikeresen biztositotta.
Mivel a t6bb mint fél évszazados multra vissza-
tekint6 Kozlekedéstudomanyi Szemle az egyet-
len olyan hazai folyéirat, amely tudoméanyos
igényességgel foglalkozik a kozlekedés egészét
érinté szakmai kérdésekkel, ezért megsziinte-
tése — csupan a lap jelenlegi feltételek mellett
kialakult pénziigyi veszteségességére val6 hivat-
kozéssal - sulyos hiba lenne.
Miel6tt erre a lépésre sor kertilne, minden-
képpen - kiilsé szakember bevonasaval — meg

kellene vizsgalni, milyen feltételek mellett lehet
a lap tovabbi kiadasat veszteségmentesen bizto-
sitani. A vizsgalando feltételek kozott szamos,
a korabbi megoldashoz képest jelentds valtoz-
tatdsnak, moédositisnak, Gj kezdeményezésnek
helye lehet, mint pl. el6fizet6i igényfelmérés
(tobbféle tartalmi és formai véltoztatds megje-
161ésével), az eldfizetési dij emelése, elektroni-
kus megjelenés, hirdetések kozlése, hozzaférés
szammal aranyos térités stb., a tartalmi sokszi-
niiségrol és a szakmai igényességrél (lektoralt
cikkek kozlése) azonban nem lenne célszeri
lemondani.

Mindez természetesen professzionalis elGkészi-
t6 munkat igényel, de ennek megszervezéséhez és
lebonyolitasahoz, gy vélem, nemcsak a Kozleke-
déstudomanyi Egyestilet vezetoségének, de egész
tagsaganak a timogatasa megszerezheto.

Tanczos Laszloné Dr.

Kozlekedéstudomanyi Szemle jovobeni
Asorséval, szellemi, anyagi, formai meg-

Gjitasaval kapcsolatos torekvések irany-
elveinek kialakitasanal értelemszertien a je-
lenlegi, és nagy valoszintiséggel a jovoben sem
boviils koltségkeretek, szerkesztségi munka-
er6korlatok és a lap két eurét el nem éré ara
melletti kereslet figyelembevétele sziikséges.
Mindez nem azt jelenti, hogy nincs semmilyen
mozgastér: lehet kéthavonta megjelenni, kicsit
nivosabb tartalomban, kivitelben, ami esetleg a
lapon belili hirdetések gyarapodasaval jarhat,
lehet arat emelni, de mindez alapvetGen nem
valtoztatja meg a Szemle anyagi kondicioit, a
szerkesztGségi lehetSségeket. Ezeknek a korla-
toknak a figyelembevételével lehet csak a lap
JOvGképérdl realisan gondolkodni.

Indokolt lenne ismételten attekinteni a ha-
rom kozlekedési szaklap kozotti témamegosztas
kérdését. Szerintem pl. olyan, egyébként vitatha-
tatlanul nagy tudomanyos értékii cikkek, amelyek
a kozatépités specialis részletkérdéseit irjak le (1.

a Szemle decemberi szimanak ,Utpalyaszerkeze-
tek makroérdességi és cstszasellenallasi mutat6i”
c. cikke) valészintileg a Szemle olvas6tiboranak
csak egy szik korét érdekli, ezért sokkal inkabb
a Kozati és Mélyépitési Szemlébe kivinkozna. Ez
természetesen nem azt jelenti, hogy pl. egy-egy
nagy kozati (vagy egyéb kozlekedésépitési) pro-
jekt ismertetése nem férne bele a lap profiljaba,
mert ezek valoban kozérdeklGdésre tarthatnak
szamot, de a Szemle cikkeinek zomét alapvetéen
a kozlekedés-szallitas-logisztika témakorébal kel-
lene meritenie.

Szerkesztobizottsagnak célszerd lenne egy
hosszabb idészakra (pl. egy évre) Kkijel6lnie
az aktualitas szempontjait is figyelembe véve
a Szemle legfontosabbnak itélt irdnyvonalat,
ami tartalmi szempontbdl gerincét adhatna az
elkovetkezd lapszamoknak. Természetesen a
Kozlekedéstudomanyi Szemle cimében is, és
ennek megfelelen tartalméaban is tudoményos
folyéirat, de ennek nem mondana ellent, hogy
az agazatot, a szakmat az adott idészakban leg-

www.kte.mtesz.hu
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inkabb érinté témak (akar nem is mindig tu-
domanyos, hanem ismeretterjeszté megkoze-
litésben) helyet kapjanak Szemlében és ezek
mintegy ,fazont” adjanak a lapnak.

Az elébbi elv érvényesitésének viszont sza-
mos elofeltétele van. Egyrészt a SzerkesztGbi-
zottsagnak miikodnie kellene, nem elegendé
egy-két évenkénti egyszeri Osszehivds. Valoszi-
niileg sziikség lenne a teljes bizottsaigon beliil
egy sziikebb, valéban dolgoz6 teamre, amelyik
a lap egy-egy nagyobb szakteriiletének (nevez-
hetnénk akar rovatnak is) a felelGse lenne, de
ez mar atvezet a tarsadalmi munkaban még el-
varhat6 munkavolumen kérdéskorébe.

Masrészt a Szemle egyéves f6 iranyvonalat,
laptervének gerincét adé kommunikacios stra-
lap fészerkesztSje, szerkesztGje aktiv (irdsos és
személyes) kapcsolatot tartana pl. a Gazdasagi
és Kozlekedési Minisztérium (jelenleg: Kozleke-
dési, Hirkozlési és Energiatigyi Minisztérium),
a Kozlekedésfejlesztési Koordinaciés Kézpont,
a Nemzeti Infrastruktara Fejlesztési Zrt., az
Allami Autépilya Kezel6 Zrt., a Magyar Kozt
Kht., a MAV (és privatizalt részlegei), a VOLAN
Egyesiilés, a MALEV, ill. a jelentGs kozlekedési
kutatasi intézmények (KTI Nonprofit Kft., egye-
temek) illetékes vezetGivel, abbol a célbol, hogy
kideriljon: az adott idészakban melyek azok a
leginkabb érdekes és nemcsak a sziik szakma
szamara informaciés értékid témak, amelyek-
ben folytak, folynak szakért6i, tervezdi, kutatasi
munkak. Egyattal a potencialis szerzGkre vo-
natkoz6 informaciékhoz is lehetne ily médon
jutni. Ezek a témak lehetnek olyanok, amelyek
még a dontéselGkészités fazisaban vannak, és a
lapban val6 megjelentetésiik a tarsadalmi-szak-
mai vita egy forumanak is tekinthetd, vitat ger-
jesztve, ellenvélemények megfogalmazasara
sarkallva, és ezek ismerete hasznos lehet a don-
tést hozok és a lapban megjelentetett szakmai
allaspontot kidolgoz6 szakértk, kutatok sza-
mara egyarant. Lehetnek olyan témak is, ahol
a lekozlésre keriils szakért6i anyagok a mar
meghozott (fejlesztési, technologiavaltasi, koz-
lekedés-informatikai, kozlekedés-gazdasagi, ta-
rifa, stb.) dontéseket alapoztik meg, ezzel azok
elfogadhato6sagat is segitve. Végtil egy bizonyos
id6 milva vissza is lehetne térni az adott témara
olyan szempontbol, hogy miként valtak val6ra a
tervek, a célok.

Hogy ne csak elvileg beszéljek elgondoliasom-
rol, szerintem pl. ilyen, a kozlekedéspolitika, a koz-
lekedési rendszer fejlesztése szempontjabol fontos
témak voltak 2007-ben és lesznek 2008-ban is:

e N

- az egységes kozlekedésfejlesztési stratégia

(EKFS) kidolgozasa,

- a kozati halozat elektronikus dijszedési

rendszerének elméleti megalapozasa,

- a nagy kozlekedési vallalatok (azon beliil

egyes tevékenységek) privatizacios stratégia-

ja és annak varhat6 hatasa,

- a Kozlekedési Operativ Program, ill. a Re-

gionalis Operativ Programok aktualis koz-

lekedésfejlesztési, logisztikai projektjeinek
megalapozasa, helyzete, varhat6 mtszaki-
tarsadalmi-gazdasagi hatdsa.

- a kozati kozlekedésbiztonsag javitasara Ki-

dolgozott koézép- és hosszli tava javaslatok

és a valtozatlanul kedvezétlen tendencia el-
lentmondasai.

Végiil, de nem utolsésorban akkor lehet a
lap stratégiai f6 vonalat jelents témakbél cikk,
ha azt kell§ szinvonalon és id6ben meg is irjak.
Azért is kell a példaszertien felsorolt illetékes
gazdasagi, kutatasi vezetSkkel a szoros kapcso-
lat, a cikk potencialis szerzGjére vonatkozo ja-
vaslatuk ismerete, hogy ez megalapozza a cikk
megirasara vonatkozo felkérést. Természetesen
ezek a cikkek tobb energiit, munkit igényel-
nek, mint egy mas célra késziilt tanulmany, ku-
tatasi jelentés valamely részének, fejezetének
cikkformara alakitasa.

A havi gyakorisagti, 40 oldalas (de kuléno-
sen, a kéthavonta, ennél nagyobb terjedelem-
ben megjelend) Szemle természetesen kells
oldalszamot biztositana az el6zGekben vazolt, a
lap kommunikaci6s stratégiai févonalat jelentd
cikkek mellett a jelenlegi gyakorlatnak megfe-
lel6en egyéb, kozlekedési témdju tudomanyos
és ismeretterjeszt6 cikkeknek is. Hasznosnak
tartanam tovabbra is a kiilonb6z6 KTE-rendez-
vények elGadasairdl, szakiranya kiallitasokrol,
szakmai bemutatokrél sz6l6 hiradasokat, mi-
ként a kalfoldi (elsGsorban eurépai) révid koz-
lekedési hirek rovat felélesztését. Kérdés, hogy
a kozlekedés tertiletén bekovetkezett (és felte-
hetSleg a folyamatnak nincs vége) szervezeti
valtozasokrol, ezekk személyi konzekvenciairél
nem lehetne-e a lapban idénként hirt adni.

Ami a lap kilsé megjelenését illeti: lehet,
hogy nem igazan dragitana a lapot egy vasta-
gabb, a jelenlegi 80 gr/m? silya papir helyett
kb. 180 gr/m?* papirral valé boritisa. Talin
meg lehetne valni a hatféle (sok évtizedes)
kozlekedési jarmiképtsl is a cimlapon, he-
lyette az adott lapszam aktualis cikkének foto-
illusztraciéja kertilhetne ra, miként sok foly6-
iratnal lathato.

Dr. Toth LaszIlo
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indenekel6tt célszertinek tartanam a Kozle-
M}(edéstudoményi Szemle cikkei témakoreinek

eldolgozasat abbol a megkozelitésbdl, hogy
azok mennyiben voltak a magyar kézlekedési rendszer
miikodésében, fejlesztésében aktualisak, milyen mér-
tékben voltak tudomanyosak, hozzajarultak-e a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesiilet 1étez6 vagy kivant szellemi-
ségéhez. Nem utolsosorban célszerti lenne feldolgozni
a szerzOknek a kozlekedési rendszerben betoltott szak-
mai, tudomanyos szerepét, nemkiilénben az egyesiilet-
ben betoltott szerepiiket.

A helyzetértékelés legfontosabb elemeként célszert
kezelni a Szemle cikkeinek hasznosulisat, aminek nem
az a mércéje, hogy hanyan fizetek el6 a folyoiratra, ha-
nem hasznosult-e az egyetemi oktatasban vagy azokon a
szaktertileteken, ill. azokban a munkahelyi kozosségek-
ben, ahol még van igény a publikici6ra, és a publikici6
presztizst is teremt.

A ,jovibeni szellemi, anyagi, formai” atalakitashoz
nélkilézhetetlennek tartom tehat az eddig létez6 Kozle-
kedéstudomanyi Szemle atfogo helyzetértékelését.

A jovot illetGen legfontosabbnak tartom azt, hogy a
Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet készitsen az eddigi te-
vékenységérdl olyan helyzetértékelést, amely a végzett
munka leltirdn tilmenden feltirja a mai tarsadalmi,

gazdasagi viszonyok kozotti egyestileti szervezeti, szak-
mai szellemiségi, tudoméany-miivelési feladatokat. (Saj-
nos ezt az egyestlet a kozgyilésen még iranyultsig ki-
jelolése formajaban sem végezte el.)

Amennyiben kialakul az egyestilet jévobeni tevé-
kenységének szervezetfejlesztési, szakmai szellemiségi,
salypontozott célrendszere, annak szolgélataba célszeri
allitani az egyestilet altal gondozott folyoiratokat.

Elképzelhetonek tartom, hogy a folybiratok ,anyagi
és szellemi erdforras mérlegei” kialakitjak azt az egyen-
stlyt, amely a foly6iratok 6sszevonésahoz vagy profilju-
kat (és aktualitasukat) el nem vesztve ritkabb megjelen-
tetésiikhoz vezet.

Végiil egy alapkérdés: Amennyiben valamilyen for-
maban megmarad a Kézlekedéstudomanyi Szemle, el
kell dénteni, hogy az valéban tudomanyos igényd és
szinvonald folyéirat legyen, vagy az mivel ,egyestileti
lap”, kibirhatja a tudomanytalan, megalapozatlan té-
velygd frasokat is, azon a cimen, hogy az egyestilet élet
demokracidjaba ,belefér”. A mi SzerkesztGbizottsa-
gunk torekedett a tudomanyos igényességre, de nem
volt legalis eszkoze (felhatalmazasa) és elegend6 kapa-
citasa valamennyi cikk tudomanyos szinvonalanak biz-

tositasara.
Dr. Udhvari Laszlo

TAJEKOZTATO

a Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkesztdségéhez bekiildendé kéziratok formai kovetelményeirdl

1. A szerz6k a cikket digitalis formaban (emailben vagy adathordozén) juttassik el a foly6irat szerkesztoségébe (Kozlekedéstudomanyi

Egyesilet; 1372 Budapest, Pf: 451; katona kte@mtesz.hu).
2. Formai kovetelmények:
— masfeles sorkoz, 2,5 cm-es margd
- 12 pt Times New Roman betiitipus

—A cikk teljes terjedelme brikkal és tablizatokkal egyiitt nem haladhatja meg a ?5 db A4.es oldalt_. (Kivételesen elfogadunk ennél hosz-
szabb cikket is, de azt akkor csak két részletben, egymast kovetd két szamban tudjuk megjelentetni.)

—Az abrak és tablazok cimmel legyenek ellatva.
—Abeszkennelt abrik felbontasa: 300 dpi

— A tablazatok és diagrammok kiilon fijlban (Excel) is megkiildésre kertiljenek.

3. Tartalmi kovetelmények:

— A tartalmi ismertetdk szvegezése érdekében a cikk rovid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatit kérjiik csatolni. T
— Az sszefoglalé angol és német nyelvii megjelentetése érdekében, a szerz0k csatoljik a magyar nyelvdl Gsszefoglalot, amely terjedelmé-

ben 1.000 karakter.

— Az idézeteknél és hivatkozasoknal meg kell jeloIni a mi szerzdjét, cimét, kiad(’)jét” v 1 ese
A forrdsokat ,Jrodalom* cimsz6 alatt a cikk végén kérjiik felsorolni. Az frodalom™ban szerepl6 sorszamot kell az idézet

siiletési név, adéazonosito jel, TAJszam, nyugdijasszam, anyja neve, sziil. hely,

ég, tudoményos fokozat, munkahely, beosztas. 4 Vi

na jogit a szerkesztobizottsag, illetdleg a szerkesztoség fenntartja. Cikkeket nem

ntetjiik meg. Ha hosszabb id6 (tobb hénap) telik ela cikknek a szerkeszt6-

akkor errél frsban vagy telefonon értesitjiik tisztelt mnﬁ‘ink’et. s

126dés™t kiild a szerzoknek, amely a Szerkesztbizottsag dltal megallapitott — le-

feltimtetni. Példaul: [2], [6].
4. Kérjiik szerzGinket a kévetkezs adataikat adjak meg: név,
sziil. id6, lakcim, telefonszam, e-mail cim, végze
5. A szerkesztGséghez bekiildétt cikkek megjelentetisének
6rziink meg, és akkor sem kiildjiik vissza azokat, ha nem jele
séghez val6 beérkezése és a megjelentetése kozott,
6. A cikk megjelenése esetén a KTE ,Felhasznalasi sze

és a kiadss évét, kiilfoldi forrds esetén a kiadis helyét.
utdn zarjelben

ét tartalmazza. Kérjiik ezt a szerz6dést az adatok kitoltése utin,

Gségei jan saj ény — honorarium Osszeg: 3 iee
B e 1872 Budapest, Pf:: 451.), a gazdasagi tigyekkel foglalkozo munkatarsunk részére

postafordultival visszakiildeni a KTE Titkdrsigara (

(J6zsef Ferencné; 06-1/353-2005). A honordriumot a szerzidés visszaérkezése utan a KTE fizeti ki.

www.kte.mtesz.hu
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Tisztelt Régi és Uj Eléfizetk!

Amint arrél a kordbbiakban régi eléfizetinket levélben értesitettiik, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle az egyesiiletiink anyagi tehervallalasanak korlatai miatt sziinetelt. Jelenleg az On ailtal
kézben tartott szam remélhetéen a tovabbi folyamatos lapkiadas els6 példanya.

Régi EléfizetSink segitségét és tirelmét eziiton koszonjik.

A reménybeli Uj EléfizetSket arra kérjik, és biztatjuk, hogy minél nagyobb szimban fizessék
elé a Szemlét, mert ezzel a folyamatossagot — az anyagi biztonsdag novelésével — szilardabb ala-
pokra helyezhetjik.

Q Koszonjuk.

AU RN EE e et S tomat T etaa v 0ess sttt eutuussenants eqdas seavesysuissens abuiaesesent e rsennisinis S T T TR
megrendelem a Kozlekedéstudoméanyi Szemlét a kovetkezé hénaptol az alabbiak szerint:

A megrendelé neve: A megrendelés idGtartama*®:
O Kovetkezs 3 szamra
e ok e S et elofizetési dif 4 140 F
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a KTE timogatd szervezetei [

ARA Alfold Koncesszios Autdpilya Zt. Koros Volin Z1t NKH Eszakealfoidi Regiondlis Igugaiésig
Alba Volan Zit. KOZDOKKft. NEKH Eszak-magyarorszagi Regionalis Ig.
Alkaloida Vegyészeti Gyar Zat. Kozlekedésfejlesztés K. NKH Kézépdundntili Regiondlis Ig
Allami Autoplya Kezels Zrt. Kozlekedési Mizeum NKH Kozep-ma.gyamrszagl Reg'lonalls Ig.
Alstom Hungdria Zrt. KTT Nonprofit Kft. Nemzeti Infrastruktiira Fejleszt6 Zrt.
ATIPEK Kft. Kunsig Volén Zrt. Nemzeti Kozlekedési Hatosig
Automents és Telepmiikodtets K. Logistic Center Hungdria Kt SFUBRAN’ VOthENmBRURGK&
T e " [II:: Obuda-Ujlak Beruhaziswervezd és Fov. Zit.
BAILATONI HAJOZASI Zrt. Magyar Kozat Kht. i ’
Barczy Komy::Jtvedelxm Kft. MAV Debreceni Jarmiijavito Kft. Ozdi AcéFTrans Kft.
Rencze Zsolt MAV Dunantli Kft. Pannon Freyssinet Kft.
BETONPLASZTIRA Kft. MAV Fiszaki Jarmijavito Kft. Pannon Volin Zrt.
Betoniit Szolgaltat6 és Epit Zrt. MAV FKG Kft. Pécsi Kozlekedési Zit.
\ MAVGEP Kft. Pentatranscoop Kft.
BILK KOMBITERMINAL Zrt. i :
Blithy Otto Szakkisk. Szakisk. ésKollegim ~ MAV Gépéseet Zrt FontBechd Kt
Bombardier MAVKE. MAV Ingatlankezel6 Kft. PONFTERVZt
Borsod Volin Személyszallitss Zrt. MAV KOMBITERMINAL Kft. PULTRANS Vasiii Szalltmnyozisi Kft
Budaber Mémoki Zit. MAV KFV Kt SemensZit.
Budapest KirlekedésiZit. MAV Mulisolg K. Spedd e L]
B;llMl;‘,e;elem I:ﬁ. MAV Nosztalgia Kft. Stadl.er Tmins. Ma.gyam Yasuu Szolg Kfi.
C és R Rozlekedéséoits Kft. MAV Szolnoki Jarmjavito K. Stravia Emulzidgyérts és Utfenntartd Kf.
1E e e MAV Tiszavas Miskolci Jirmijavitd KEt. Swietelsky Epit5 Kt
ColasDebrecen Zit. MAV-Trakci6 Vasiiti Vontatési Zrt Szabolcs Voln Zrt.
: ;ef’" MAV TRANSSPED Kft. SzéchenyﬂswanEgy;:{t;m
Csabakp i edi Kozlekedési
3 . MAV VAGON Kft. Szeg, ;
¢ e MAVEPCELL Kt 68. Scomor é Tirsa EpitS Kt
) men MAV Vasjérm Jirmiavito Kft. SuricatesztKf
EGUT Egri Utepl.to Int. MAV Zit TRESZ Kkt
ENCON Mémoki Szolgaltato Kft. MAVCARGO Z1t. Technoproject K&
e i s MELYEPTG LABOR Kft TechnoWato Kf.
Bt METROBER K. Tl Vémikioa k.
BvnL dhairi Miskolc Virosi Kozlekedési Zrt. Thales Rail Signalling Solutions
FANNYMINERALS Kfi. MR e (& - TiaVolinZt
Fehér é Fehér Utépito Kft. s e yaMngaI k.g’l . mgg, 8 Tiszai Vegyi Kombinat NyRt.
i il L MK Kht. BAZ Megyei Igargatosig TOTRAEP EpitGipari Kt
Févarosi Koztcrtxlet-fcrmtano 7. MK Eht. Békés Megyel Igazgm()ség TlansjAgent Kf;.a -4
PPN MK Kht. Csongrid Megyei Igazgatsig Transinvest Budapest
GAUFF BUDAPEST Kft. MK Kht Fejér Megyei Igazgatésig Transtank Kft
Gemenc Volan Zrt. MK Kht. Gyor-Moson-Sopron Megyei Ig. TUV NORD-KITKft.
Geohidro Geotechnikai Kft. MK Kht. Hajd-Bihar Megyei Igazgatosig Umlmnsco?p’ Kft. g
Gumi Farm Kft. MK Kht. Jész-Nagykun-Szolnok Megyei Ig. UTIBER Koziti Beruhdzo
GYSEV Zrt. MK Kht. Komarom-Esztergom MegyeiIg. UVATERV Zt.
Hajda Volin Zrt. MK Kht. Pest Megyei Igazgatosag ’ VAMAVKR
Hidépits Zrt. MK Kht. Somogy Megye Igargatosig Vasi Volin Zrt.
Hidtechnikai Kft. MK Kht, Szabolcs Szatmér-Bereg Megyeilg.  Vasitépitok Kt
HUNGAROKOMBI Kft. MK Kht. Tolna Megyei Igazgatésig zAS[‘J'IVIIén KFT.
Intercontainer Hungary Kft. MK Kht. Veszprém Megyei Igazgatosig caps s
K. 5. - 2 2 - Z!T.
Intersec 2000 K MK Kht. Zala Megyei Igazgatosig :’ren;s Volait(lﬁl-&utoblmkozlekedw
INTERSPED Kft. MOL NyRt. ia Futura Kf.
JaSZKOE MONTAVIA Ipari és Szolgiltato K. Volin Egywﬂzkam
Jaszkun Volan Zit. Morgan Hungary Kit. Volzanlekuzo AN o
JaszVasiit Miizaki Tervezs Kfi. MOTAENGIL Magyarorszig Zit. Xotnn gg;ns Kﬁ.km
Kapos Volin Zrt. MSC K. o
Kag:véri Tomegkozlekedési Zrt. Miiwer Automatika K. Volinbusz %;tH el ..
Kisalfold Voln Zt. NKH DéalfSii RegiondlisIgazgatisig. WABERERIén Kbd:ked& ;iyonkael
Knorr-Bremse Hungdria Kft. NKH Dékdunantili Regionalis Igazgatosag Zala Vo
¥

www.kte.mtesz hu

;


http://www.kte.mtesz.hu

tamogatok képekben

: Barczy Kft.

DKV
DKV Debreceni Kozlekedési
Zartkortien M{ikodo Részvénytarsasag
Debre S Ace/szeftezeﬂ Af

EUROUT ..o

. MAGYAR
ASZFALT

Kozlekedési Zartkrien Mikods

"m/ KISALFOLD VOLAN
Részvénytérsasdg

Kézlekedésfejlesztés Kift.
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MAV Dunantili K ft.

MAV VAGON Kft.

TSNS SRS

2008. iilius



timogatgk képekben |
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MELVEPITO LABOR KFT.

umorgan carbon | [MISC ~XOGRAD
> 4

VASUTI KFT. SPECIALTERV )
EPITOMERNOKI KFT. Soomor e Tarsa
Epito kIt

Transinvest
Budapest

@EP/TOIPARI KFT.

/
Vértes =/= Volén Zrt. 4P VOLANBUSZ

Unitranscoop Fuvaroz6 és
Szolgaltato Kit.
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