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100 éves a DVWG

100 éves a DVWG,
a Német Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet

2008. jalius 25-27. kozott Berlinben ren-
dezte meg a DVWG a jubileumi kozgyt-
lését és ahhoz kapcsolédéan a 7. Eurépai
Kozlekedéstudomanyi Platform konferen-
ciajat.

Nagy megtiszteltetés volt, hogy az ese-
ményen a német kollégak meghivasara
To6th Janos fétitkarhelyettes és Varga Ro-
bert ifjasagi felel6s tarsasaigaban szemé-
lyesen is jelen lehettem. Az még emelte
a megtiszteltetés jelentGségét, hogy — fel-
kérésre — az Eurépai Platform részérdl ko-
szonthettem a 100 éves DVWG-t. Heinczin-
ger Istvan elnok ar hivatalos elfoglaltsiga
miatt nem vehetett részt a rendezvényen,
de levélben koszontotte a jubilansokat. (A
levelet kozoljik. )

A jubileumi kozgyiilés innepélyes kere-
tek kozott indult, és kovette az ilyen tipusa
rendezvények koreografiajat, elGadasok-
kal és hozzaszo6lasokkal. Kiemelendd, hogy
mintegy 250 résztvevs volt jelen, akiknek
jelentSs szama a konferencian is részt vett.
A kozgyiilést szerény korulmények kozott
megtartott vacsora zarta, amelyre vala-
mennyi résztvevé meghivast kapott.

A kozgyiiléshez csatlakoz6 7. Eurdpai
Koézlekedéstudomanyi  Platform  konfe-
renciaja a ,Mobilitas, Energia, Kornyezet
— esélyek és kilatasok” cimet viselte.

Az elhangz6 eladasok és hozziszola-
sok szinvonalasak, szakmailag érdekesek
és értékesek voltak. Ezért gondoltuk, hogy
bemutatjuk a legjobbnak itélt el6adasok
osszefoglalé6jat, amivel Olvasoink szamara
tudomaényos keresztmetszetet nyajthatunk
egy olyan konferenciarél, amelyen anya-
gi vagy egyéb okokbdl személyesen nem
lehettek jelen. Egyébként az ilyen iranya
tajékoztatasra kollégaink, tagtarsaink ré-

szér6l folyamatos igény jelentkezett, igy
reméljik, az érdeklédgk ez iranya varako-
zasat sikertl kielégiteni. Kulonosen kedve-
z6 koralmény, hogy sikerilt az eléadasok
szerzGinek elérhetGségét beszerezni, igy
ha valamely 6sszefoglalé kilonosképpen
felkelti az érdeklGdést, gy akar személye-
sen is meg lehet keresni az illetGket, de
talan célszerd lenne az ez iranya igényt
szerkesztGségiink felé jelezni, és mi igyek-
sziink a teljes szoveget beszerezni, esetleg
valaszt kapni a felmeril6 kérdésekre.

A konferencia altalanos értékeléséhez
szorosan hozzatartozik, hogy a ,nemzetko-
zi jelleg” (ami pedig a Platform deklaralt
célkitiizése) egyaltalan nem érvényestilt,
hiszen az egyetlen cseh el6adon kiviil csak
német el6adok szerepeltek.

Szerénytelenség nélkal allithatjuk,
hogy a KTE altal rendezett 2007. évi 6. Eu-
ropai Platform 20 kulfoldi elad6javal ma-
gasan felilmilta a németek ilyen irdnya
tevékenységét, és megfelelt a nemzetkozi
6sszehasonlitasi lehetoségek kovetelmé-
nyének és értékének. Még egy kiegészitd
megjegyzés, hogy a mi konferenciank ki-
sér6 programjai is attraktivabbak — részvé-
telidij-mentesek — voltak...

Osszességében a vilogatas, valamint a
Hautau elnok ar bevezet6 el6adasanak tel-
jes kozlése — véleményem szerint — alkal-
mas arra, hogy a mi fiatalabb egyesiiletiink
tanuljon Eurépa legrégebbi kozlekedéstu-
domanyi egyesuletétsl, az Olvasok bepil-
lantsanak az egyestileti életet és a német
kozlekedési szakmit érdeklé legfontosabb
kérdésekbe, egyben Osszehasonlitast is te-
hetnek a mi felfogasunk, gyakorlatunk és
a német kollégak altal képviseltek kozott.

A foszerkeszté
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Tisztelt Elnok Ur!

A Magyar Kozlekedéstudomanyi Fgyestilet elnck-
seget 2007 majusaban vettem at dr. Gyurkovics
Sandor elnok tirtol. A rendkivil nagy energia- és
idoigényt jelento MAV Zit. vezérigazgatoi beoszti-
som mellett azért vallaltam el a KTE elnoki teen-
doit, mert egy rendkiviil jol és hatékonyan miko-
do egyesiiletrol van szo, 1gy biztam és bizom abban,
hogy a folyamatossagot biztosithatom, és segiten 1s
tudok.

Nemzetkozi kapcsolataink — elsésorban anyagi
okokbol — nem il széleskoriek. Mindenesetre e
lentileten az egyiittmiikodeésink és a munkank az
Europai Platform tevekenységere koncentralodik.
Ezek utan kiflonosen sajnalatosnak tartom, hogy az

Most roviden jelezném a magyar allaspontot az
elnoki talalkozoval és ezen beliil a berlini nyilatko-
zattal kapcsolatban.

Az elozetesen megkuildont napirendeket elfo-
gadjuk, és tirgyaldsra alkalmasnak targjuk.

Orémmel hallotiam elodomeol, hogy a Plat-
form munkajaban a KTE milyen fontos szerepet
Jatszott. Fziiton is szeretném megerositent azon vé-
leményiinket, amelynek értelmében a_jovoben is
reszt veszuink, és fontosnak targuk a Platform mun-
kajat. Remélem, hogy hivatali beosztasomat felhasz-
nilva kozremiikodhetek a Plattorm kiboviiésében.

Engedjek meg, hogy végezetil egyesiiletiink
nevében gratulaljak és tovabbi sikereket kivanjak a

100 éves DVWGniek és személy szerint dr. Hautau
elnok timak és dr. Jahnke fotdkar amak.
Udvozlettel Heinczinger Istvin

elnck
Téjékoztatas céljabol kozzétesszik azt a nyilatkozatot, amelyet a Platform jelen 1€vG tagjai az elnoki talak-
kozén elfogadtak.

elndki talilkozon személyesen nem lehetek jelen,
de azonos idoben Briisszelben tirgyalok az EU koz-
lekedési toigazgatojaval.

A KOZILEKEDESTUDOMANYOK EUROPAI PLATFORMJANAK
BERLINI NYILATKOZATA

A Kozlekedéstudoményok Eurdpai Platformjanak hétéves sikeres miikodése alapjan a kézos munka in-
tenzivebbé valdsa és konkretizalasa 4j kihivasokat vetett fel, amely ezen Berlini Nyilatkozatban keriil meg-
hatirozasra.
Az alain6 partnerek kifejezésre juttatjak szandékukat, hogy a Kozlekedéstudomanyok Eurépai Platform-
Jjat az eddigi informalis egylittmiikodéshol konkrét feladatokkal definidlt és jogilag elismert szervezetté
alakitjak at.
Ennek értelmében az aliir6 tirsasagok kinyilvanitjak szandékukat a Platform aldbbi pontokban torténd
erdsitésére, kiépitésére:
- A Kozlekedéstudomanyok Eurépai Tarsasaganak fokozatos elokészitése €s megalapitasa elismert jogi
szervezetként 20104g.
- Az évenként megrendezésre keriils, hatirokat ativelS és multinacionélis kozlekedéstudomanyi rendez-
vények megerdsitett atalakitisinak azonnali megkezdése. b
- JOKtatds és képzés az europai kizlekedésben” cimid EU-projekt projektkoncepcidja és palyazata.
- Tovabbi partnerek megnyerése valamennyi — még nem a Platformhoz tartoz6 — eurdpai allamban.
- Az utanpotlasszervezet erdsitése évente megrendezendd, valamely Platform-partnerorszagba irdnyulo
kirdndulds révén.
- A Platform-tagsag lehetdségeinek kiszélesitése oly médon, hogy az intézményi tagsig mellett lehetGség
legyen az egyéni tagsagra is.
A fenti feladatok céltudatos feldolgozasa érdekében munkacsoportok kertilnek kialakitasra, amelyek a
fenti pontok tervezését, lebonyolitasat figyelemmel kisérik és eredményre vezetik. Valamennyi fent meg-
Jjelolt pont esetében a kozponti koordinacis és dokumentécios tevékenységet az elkovetkezs két eszten-
dében a DVWG latja el Berlinben. A két év leteltét kovetGen Gj dontést kell hozni.
AlapvetSen a Platform partnerei a bevételeket és a kiadésokat 6nalloan finanszirozzak. A koltségeket,
amelyek adott esetben a fenti pontok kidolgozasanak a kovetkeztében mertilnek fel, a munkacsoporton
beliil kell dsszeallitani, megindokolni és kiszamitani. Fzen koltségek finanszirozasit a modja, terjedelme
és a hatarid6k tekintetében az egyes tagok altal egyhangiilag kell meghatarozni.
Berlin, 2008, jinius 27.

-~ Www. kte.mtesz.hu



100 éves a DVWG

DVWG - 100 év kozlekedéspolitikai
tapasztalattranszfer az elmélet

és a gyakorlat kozott

Prof. Dr. Heiner Hautau
- a DVWG elnoke

e-mail: hhalitau@t-online.de

Amikor 1908-ban a Porosz-Hesseni Allamvas-
utak magasabb rangt miszaki alkalmazottai
osszefogtak, az akkoriban alapitott egyestletet
~vereistech™nek nevezték, amely tiarsasigunk
alapsejtjének tekinthets. Ezen hagyomanyok
alapjan Németorszag és Europa legrégebbi
kozlekedéstudomanyi egyestulésének tekinthet-
jik magunkat. A DVWG el6ttank 4116 100 éves
jubileuma egy kiilonleges ok szamunkra, hogy
ezt az eseményt megfelelGen méltassuk.

Az egyesilet egyik f6 célja a kezdetektsl az
volt, hogy elGsegitse tagjainak tudomanyos to-
vabbképzését. Ennek soran kevésbé a vasatspe-
cifikus kérdésekrél, mint inkabb a mas tertule-
teken szerzett ismeretek kiszélesitésérél volt
sz0. Ezt szolgaltak az elGadasos rendezvények
és a kommunikacié a ,Kozlekedéstechnikai
Hét” cimid akkori tudomanyos szakfolybira-
ton keresztill. Ebben mar 1910-ben utaltak
arra, hogy ,a tisztan miszaki tartalma tanul-
manyok mellett killébnésen olyan munkakat
részesitenek elényben, amelyek a magan- és
népgazdasagi, a szocialtudomanyos és a koz-
lekedéspolitikai kérdésekkel foglalkoznak”.
Megallapithatjuk, hogy az interdiszciplinaris
tapasztalatcsere a kezdetektsl fogva egyestile-
tink alapelve volt.

A tudomanyos tevékenységek tematikus tartal-
mai természetszertileg alulmaradtak a minden-
kori korszak kozlekedéspolitikai aramlataihoz
képest. Ha betekintiink a foly6iratba az alapi-
tas évében, illetve figyelembe vessziik az akkori
id6k éves uléseinek programjat, akkor két nagy
témat emelhetiink ki: el6szor a képzés kérdé-
sét, masrészt mindenekel6tt a kezd6dé kozati
kozlekedés motorizacidja altal elGidézett valto-
zast a kozlekedésben.

A ,Vereistech™ilések koran atalakultak a ki-
alakulé, szakma felett allo ,kozlekedéstudo-

many” tudomanyos forumava. Amig a kozleke-
dési akadémiak és konferenciik rendezvényei
még erGsen a vasatra koncentraltak, a Vereis-
tech rendezvényei a kozlekedés valamennyi
dgazatat érintették, ezért ,kozlekedéstudoma-
nyi szempontbo6l” killonboztek mas rendezve-
nyekt6l. Ezeken a rendezvényeken az elméleti
és gyakorlati szakemberek megvitattdk a biro-
dalmi vasut aktudlis problémait és a lehetséges
megoldasokat a tudomany tertiletérdl.

Az akkori szakmai tilések egyik alapvetd kérdé-
se volt ,a vasut elhelyezése a kozlekedési eszko-
z6k tjkori fejlédésében”. Igy fogalmazta meg a
témat 1927-ben Carl Pirath a Vereistech 4. tu-
doményos lésén. Két évvel késébb Carl Pirath
a VDI és a Német Epitészmérnokség kozos éves
uilésén Danzigban (Gdansk) a kévetkez6 cim-
mel tartott el6adast: ,A jelen kozlekedési prob-
lémai”. Végul 1930-ban Madridban a Nemzet-
kozi Vasutkongresszus is érintette a tematikat.
Ezért megallapithat6, hogy bar a Vereistech
vasiti egyesiilet volt, mar koran kitekintett a
stanyérja szélér6l”. A nemzetiszocialista ha-
talomatvételt kovetGen, 1934. januar 1-jén a
Vereistech ugyan besziintette tevékenységét,
azonban nem oszlott fel teljesen. Ez azért volt
lehetséges, mert a tudomanyos munkak foly-
tatasat, mindenekel6tt az tilések és a ,Kozle-
kedéstechnikai Hét” cimi folyoirat kiadasit,
kivanatosnak tartottik. A hannoveri éves koz-
gytlésen 1936-ban végiil az egyesiilet a nevét
sTudomanyos Egyestlet a kozlekedésért™re
(WVV) valtoztattak, amellyel az egyesiilet fenn-
allasat biztositottak. Csekély jelentosége meg-
kimélte 1945 utan a politikai nehézségektdl, és
az 10j struktra, mint tudoményos intézmény,
alkalmasabb volt a tulajdonképpeni célok el-
érésére iranyul6 munkara. Itt tudott aztin a
DVWG bekapcsolédni.

Osszefoglalva, a DVWG elétorténete egy olyan
szervezet torténete, amely a kezdetektdl elgir-
ta tagjai ki- és tovabbképzését. Ennek sorin az
egyesiilet odaig fejlédott, hogy a tudomany ¢
a gyakorlat kiemelkedd személyiségei maguk is
aktivan kozremikodtek.

2008. szeptember
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A kozlekedési témak, amelyek a haborua végé-
t6l a német Gjraegyesitésig eltérben alltak,
sokrétiek voltak, és logikus médon a Szovet-
ségi Koztarsasag kezdeti éveit6l a ,fordulatig”
valtoztak a salypontjai.

Igy a hibora pusztitisai utin orszigunk ajjaépi-
tése, a kozlekedés wjjaalakitasa és Gjjarendezése
allt a fokuszban. Emellett a varosok tjjaépitése,
a vidékfejlesztés és a kozlekedés feltarasa kozotti
valtoz6 kapcsolaton — az egyes kozlekedési sze-
replSk és a kozottiik 1éve egytittmiikodés miisza-
ki, mikodési és szervezeti tovabbfejlesztése mel-
lett — volt a vizsgalodas salypontja.

A DVWG elsé iiléseit az 6tvenes években ma-
gasabb rendi témaknak szentelték, hogy lehe-
t6ség szerint a tudomany és a gyakorlat minél
tobb jelenbeli kérdését lefedjék. A ,varos és
kozlekedés” probléma alapjin sokféle mo-
don megmutatkozik a habora utini fejlédés
a kozlekedéstervezési és kozlekedéspolitikai
célkonfliktusokkal. Igy Pirath, akinek az élet-
mive a mérnok- és gazdasagtudomany hataran
helyezkedett el, ebben az 6sszefiiggésben sziik-
séges konzekvenciakat litott a nagyvarosok és
a régiok kozlekedéstervezése szamara.

A vidékfejlesztés az elérhetGség javitasaval ha-
ladt egyre inkabb kifelé a varos kornyékére,
amely soran mindenekelGtt a vasat a tengely
mentén egy vonalszerd megnyitast kovetelt. Az
otvenes évek kozepén az egyéni kozuati kozle-
kedés motorizacija tette lehet6vé a kornyék
teriletszerd lefedését.

Ez a fejlesztéspolitikai és tervezési szempontbol
is a kozlekedéssel foglalkozo tervezok, tudésok
és politikusok sokoldala vitajat eredményezte,
amelyhez gyakran a DVWG, illetve kiillonésen
annak teriileti szervezeteinek rendezvényei
biztositottak a forumot.

Az 1945 és a hatvanas évek kozepe kozotti id6-
szakot egyes szerz6k ,autofazis™nak nevezik,
mikozben mésok hangsilyozzik, hogy a ,koz-
lekedésre jogosult” varos példaként allt, amit
aztan az 6tvenes évek kozepétdl az ,autora jo-
gosult varos” valtott fel.

Az otvenes évek masodik felétél egyre erd-
teljesebben megfigyelheté volt a tehergépjar-
mi-kozlekedés novekedése, és kialakult az a
tendencia, hogy kozlekedéstervezési priorita-
sokat épitettek be a fejlesztés soran. Az id6k

folyaman elGszor nyert teret az az dltalanos fel-
ismerés, hogy nem lehetséges ,autora jogosult
varos”, hogy a k6zosségi kozlekedésre és a mo-
torizalt, illetve nem motorizalt egyéni kozleke-
désre vonatkozo tervezést integralt feladatként
kell felfogni.

A 60-as évek kozepe, az ,autofazis” utani id6-
szakot ,ajragondolasi fazis”-nak is szoktdk ne-
vezni, amely a Bundestag altal 1962-ben lét-
rehozott szakértGi bizottsag létrehozasaban
Jntézkedések a kozségek kozlekedési viszo-
nyainak javitisira” és annak 1964-es ajanla-
saiban teljesedett be. Végil ez eredményezte
az 1971-ben elfogadott kozségi kozlekedésfi-
nanszirozasi torvényt. Ez vezette be a hetvenes
évektdl az ,attorési fazist”, amelyet az agglome-
racios kozlekedési szovetségek létrejotte, az S-
Bahn-ok, U-Bahnok és varosi vasutak kiépitése
jellemzett. Ez az OPNV reneszanszat jelentet-
te!

Ezt kovette az ,atfogd értékvaltozas fazisa”,
amelyben egyre inkabb felismerték a kérnye-
zeti problémakat, és egyre novekvs ontudat
jellemezte, valamint megmutatkozott a kon-
zekvens tovabbfejlédés.

Az ezen valtozast kiséré kozlekedéstudomanyi,
kozlekedéstervezési és kozlekedéspolitikai vi-
takat magétol értet6d6en a DVWG-ben is foly-
tattdk: a DVWG az 1960 és 1974 kozotti éves
kozgytléseit, valamint tobb konferencijat is
ennek a problémanak szentelte.

A varosi kozlekedés tekintetében itt bemuta-
tott fejlédést Németorszag, Eurépa és a vilag
politikai, gazdasagi és tarsadalmi fejl6désével
osszefliggésben kellett latni. Alapvonalaiban
ez ugyanugy érvényes volt a régiok feletti, a
nemzeti és a nemzetkozi vasiti, kozat, vizi és
légi személy- és aruforgalomra.

A fenti id6szakot politikailag egyrészrél Euré-
pa megosztottsaga (Kelet és Nyugat), masrészt
Nyugat-Eur6pa megerdsodott dsszenovése jel-
lemezte, amellyel két éves kozgyiilés is foglal-
kozott. Németorszagban a 60-as évek kozepén
politikailag véget ért egy korszak: Hans-Chris-
toph Seebohm, a Szovetségi Koztarsasag elsé
kozlekedési minisztere elbucstzott hivatalatol,
és Georg Leber kovette 6t. Leber kevésbé a sze-
repe miatt, mint a nagykoalici6é egyik SPD-mi-
nisztereként, a ,Leber-terv” megalkot6jaként
valt ismertté. A minisztérium PR munkéjaban
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terjesztett elképzelés, ,a szovetségi kozutak 2.
kiépitési terve”, miszerint a lakossag 98 %-anak
kevesebb mint 25 percen beliil elérhetd legyen
egy kiépitett gyorsforgalmi at (autépalya, vagy
aut6it) csomoépontja, ez ma az akkori tervezési
euféria eszményképeként €L

A DVWG éves tiléseinek, valamint konferencia-
janak témai mutatjak, hogy ez az euféria a koz-
lekedéstudomanyra is kihatott. 1967 és 1977
kozott nem kevesebb mint négy nagy rendez-
vény cimében is szerepelt a ,jov6” sz0, a koz-
lekedési aramlasok és technikak fejlédésére
vonatkoz6 prognézisok is, valamint a tervezett
épitmények kiterjedése is szignifikinsan nagy-
vonalabb volt, mint a normalis ,fazisok”ban.
Egy fontos aspektus, amely a viziészerd jovo-
képekrdl az inkabb gondokkal teli kitekintésre
helyezte 4t a hangsulyt, az 1973-as olajvalsag.
Ez kétségtelentil egy tovabbi cezurat jelzett a
habori utani torténelemben, és megerdsitette
az Gjragondolast a kozlekedés, kiilléndsen a va-
rosi kozlekedés tekintetében.

A tudomanyos eszmecsere €s a valtozasok hata-
sainak megtargyalasa a kozlekedési gyakorlat,
a kozlekedéspolitika és a kozlekedéstudomany
kozott a DVWG konferencidin, workshopjain
—nemzeti és europai szinten — mindig intenziv
téma. Ezek a rendezvények semleges vitaforu-
mokat teremtenek, amelyeken idénként élénk
vitdk folynak, amelyek nagyon élénkitSek és
gyiimélcsdzbek a szakmai tovabbfejlédés, vala-
mint a DVWG szdmara. Ezek sokoldala 16kése-
ket adtak a tudomaényos terilet szamara, pél-
daul a kozlekedési modellek fejlédéséhez, az
értékelési kérdésekhez és a versenyfeltételek
megitéléséhez.

Az utols6 két évtizedet fontos politikai ceziirdk
hataroztak meg:

Ez volt mindenekel6tt a német egység helyreal-
litasa 1990-ben azzal a kovetkezménnyel, hogy
az 0j tartomanyokban a kozlekedési infrastruk-
tarat gyorsitva kellett kiépiteni és az 6ssznémet
standardokhoz igazitani. El6szor 1992-ben ké-
sziilt egy szovetségi kozlekedési kozutterv.

Tovabbra is sziikséges volt azonban, a Német
Szovetségi Vasut és a Német Birodalmi Vasit
egységesitése és a vasuti fejlesztés hozzaigazita-
sa az Eur6pai K6zosség iranyvonalaihoz. Kozle-
kedéspolitikai aktusokra volt sziikség, amelyek
a vasit teriletén egy atfog6 vasttreform révén
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kiterjedt torvényi intézkedésekkel 1993-ban
bevezetésre kerultek. Ezzel osszekapcsoldsra
kerult a Német Vasat személyi kozlekedésének
regionalizalasa 1996-ban. Ezeket a reformin-
tézkedéseket a vasit atfog6 pénziigyi szanalasa
kisérte.

A messze legelegendébb koézlekedéspolitikai
atalakitasok a 90-es évek 6ta az Eur6pai K6zos-
ségnek a belsé piac lezarasara valé torekvésével
és az ezzel Osszefliggd kozlekedéspolitikai pa-
radigmavaltassal regularizaltb6l kétségteleniil
deregularizélt és liberalis kozlekedési piacot
hoztak létre. Igy kerult teljes mértékben priva-
tizdlasra a 90-es években a koziti aruforgalom,
a belfoldi hajozas és a légikozlekedés. A 1égi-
kozlekedési piacon ezaltal teljesen Gj ajanlati
struktarak képzédtek az un. ,Low-cost” 1égi-
tarsasagok piacra lépésével, amelyek azota ala-
Az EU és az USA kozotti ,,Open Sky” (Nyitott
égbolt) megallapodassal 2007 elején a légtér-
hez torténd kolcsonos hozzaférés is teljes mér-
tékben liberalizaltta vélt és ezzel a deregulacio
el6zetes lezarasat képezi.

A kozlekedés kornyezetpolitikai aspektusai is
egyre nagyobb mértékben €s egyre erGsebben a
vizsgalodas elSterébe kerultek. A telematika al-
kalmazasa hozzijarulhatott ahhoz, hogy a koz-
lekedést elkeriiljuk, elraktarozzuk a meglévé
kozlekedési utakat hatékonyabban hasznaljuk,
és a kozlekedést kornyezetkimél6bben alakit-
suk. A kozlekedés résztvevéinek kooperacioja
és halozatba kapcsolasa, valamint aruforgalmi
kozpontok (GVZ) kialakitdsa révén a kombi-
nalt kozlekedés kiaknazasara torekedtek. A re-
gionalis gazdasagforgalom osszekapcsolasanak
segitségével a City-Logistik keretében a kozle-
kedési viszonyok enyhitését timogatjak az agg-
lomericioban.

A német Gjraegyesités és Kelet-Eurépa gazda-
sagi fejlesztésének hatasaként erSs a kozle-
kedés novekedése, amely kiiléonosen a koziti
teherszallitasban szenvedett vereséget, a koz-
lekedéspolitikat a szovetségi kozlekedési terv
atdolgozasira és ujjaalakitasira Osztonodzte
2003-ban. Ez nagymértékben figyelembe vet-
te a kozlekedés 6kologiai aspektusait is, és
a tevékenységek hangsilyat az infrastruktara
javitasa mellett olyan intézkedésekre helyez-
ték, amelyek a modal split valtozasahoz ve-
zetnek a kérnyezetbarit kozlekedési szerep-
16k javara.
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Méar a BVWP 1992-es realizdlidsa soran meg-
allapithat6 volt, hogy a koltségvetés nem volt
abban a helyzetben, hogy a beruhdzési keret-
tervet finanszirozza. 2000-ben a kozlekedési
infrastruktarafinanszirozasi bizottsag (Fall-
mann-bizottsag) kiszélesitette a kozlekedési
infrastruktira felhasznaléinak erésebb finan-
szirozasara iranyul6 koncepciéjat a hasznalattal
aranyos dijfizetés bevezetésével az autopalya-
kon. Tovéabbra is béviteni lehet a maganfinan-
szirozas lehetGségeit és a harmadik fél ersebb
részvételét a Public Private Partnership (an.
PPP) modellek keretében, és létre lehet hozni
egy gyorsforgalmi utat finanszirozo tarsasigot.
Ezek az ajanlasok végul 2003-ban egy kozleke-
dési infrastruktara-finanszirozo tarsasag (VIFG)
megalapitasaval, illetve 2005 januarjaban a te-
hergépkocsik elektronikus autépalya-dijfizeté-
sének bevezetésével elfogadasra kertltek.

A 90-es években végrehajtott vasuti reformnak
és az EU kozlekedési szektorbeli liberalizicios
torekvéseinek a folytatdsaként az Gj évezred-
ben sorra keriilt az EU vasuati intézkedéscso-
magjanak atiltetése és a vastithal6zat megnyi-
tasa a nemzetkozi vasuti aruforgalom szamara.
A tovabbiakban végrehajtasra kertltek az EU-
nak a vasiti infrastruktira szamitasi és vallalati
szétvalasztasara iranyuld torekvései, és a vastt
diszkriminaciémentes halézati hozzaférése fe-
letti ellendrzést 2006-ban atadtak a Szovetségi
Haélézati Ugynokség részére.

Az Eurdpai Uni6 27 tagallamra torténd kibovi-
tése Romania és Bulgaria felvételével 2007-ben
tovabbi kovetkezményeket vont maga utan: a
munkamegosztas és a kozlekedésfejlesztés Eu-
ropaban ismét elGtérbe keriilt. Németorszag
ezzel az els6 szamu tranzitGtvonalla valt Euro-
paban, amelynek kovetkezménye a kozlekedési
infrastruktira egyre noévekvé terhelése. A glo-
balizacié kovetkeztében egyre jobban novekszik
az interkontinentélis arucsere Kinaval. A hajo-
zasi forgalom erre a fejlédésre nagyobb hajo-
egységek bevetésével reagalt, mialatt a német
hajokikotok az atrakokapacitasukat kibovitet-
ték. Kiegészitésképpen elGtérbe kerilt egy né-
met mélyvizi kikoté projektje 2007-ben, amely-
nek megvalésitasa 2010-re varhato.

A DVWG-nek mindezek soran alapvets fel-
adata ezt a fejlédést tudomanyosan kisérni,
aproblémakat és tapasztalatokat felmutatni,
valamint az eurépaizal6dés hataseffektusait és
végiil a kozlekedéspolitika globalizaciojat be-

mutatni a német népgazdasig szdmara. Ezt a
DVWG néhany éves tlésének témajan keresz-
til mutatom be:

Az Gjraegyesitést kovetSen silypontszertien a
kozlekedéspolitika eurépai dimenzidja kerilt
fokuszba. Igy 1992-ben, az elsé alkalommal
egy Uj tartomanyban (Friedrichsroda/Gotha)
megtartott éves ilésen a ,Kozlekedési piac
1993 Eurépa — Tranzitorszag Németorszag”
cimd téma keralt megtargyalasra. Ennek koz-
lekedéspolitikai hattere volt a németorszagi
tranzitforgalom 4j dimenzidja a kelet-eur6pai
nyitast kovetden, és az infrastrukturalis nehéz-
ségek leklizdése, mindenekelGtt a kdzaton.

A 90-es években, valamint az G évezred kez-
detén az éves tlléseken a DVWG tudomanyos
vitdinak sdlypontja az eurépai kozlekedés ma-
radt. Ennek a vitanak az elGzetes lezarasat a
2007-es hamburgi iilés jelentette, amelynek té-
maja mar a ,Globalizaci6 és verseny a kézleke-
désben” volt, ahol a vizsgalatok kézéppontjaba
a kozlekedés nemzetkdzi és globalis problémai
helyezédtek.

Az ulések egyik tovabbi stlypontja volt még a
kozlekedési szektor finanszirozasi aspektusa,
amely mar 1991-ben Miinsterben, a ,Privatiza-
ci6 a kozlekedésben” cimi wlésen is szoba ke-
rilt. 1996-ban Braunschweigben, ,K6zosségi-
magan partnerség a kozlekedési szektorban”
cimi rendezvényen a finanszirozasi potencial-
ra Osszpontositottak. 2002-ben Halléban a Pill-
mann-bizottsag ajanlasai keriiltek elGtérbe, és
megelGlegezve a kés6bbi politikai dontéseket
a ,Felhasznal6kat érinté infrastruktarafinan-
szirozas — az elméleti alapoktdl a politikai don-
téseken keresztiil a gyakorlati megvalositasig”
cimd téma lépett elGtérbe.

A kozlekedési szektor innovaciéinak jelent6-
sége is a vizsgalodas kozéppontjiban allt tébb
ilésen is. Igy 2001-ben, a magnesvasiut 100 éves
évforduléjan a ,Jovébeni perspektivak és inno-
vaciok a kozosségi kozlekedésben — a varosi
régiok jovéje” cimi téma kertilt megvitatisra
Wuppertalban, mig 2004-ben Frankfurtban a
»Kozlekedés Németorszagban — Reformok in-
novaciok altal”. Az elmult évtized innovativ
kvantumugrasai a hajozasi szektorban és en-
nek perspektivii keriiltek nagyon meggy6zGen
demonstralasra és megvitatasra 2005-ben Bré-
méban a ,Hajozisi kozlekedés innovativ valto-
zasban” cimi tlésen.

www.kte.mtesz.hu
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Ez a rovid visszatekintés, a DVWG-ben az el-
mult 100 évben lezajlott, az elmélet és a gya-
korlat kozotti tapasztalatcsere egyértelmien
mutatja, hogy a valtozasok hatésaira vonatkoz6
tudomanyos tapasztalatcsere és targyalas a gya-
korlat, a kozlekedéspolitika és a kozlekedéstu-
domany kozott nemzeti és eurdpai szinten is
intenziven zajlott.

Végezetil néhany széban ki szeretnék tér-
ni azokra a tartalmi kérdésekre, melyekkel a
DVWG a jovében foglalkozni kivan. Amikor a
2008-as éves ulés témajat:

Mobilitas — Energia — Kornyezet
— Perspektivak és viziok

néhany évvel ezel6tt kivalasztottuk, a nyersolaj
ara kb. 65 $ koriil mozgott. Jelenleg 140 § ko-
ril van, és egyre egyértelmibben a szemunk
elé tarul, hogy a hagyomanyos forrasok belat-
hat6 idén belil kimerilnek. A klimavaltozas-
rol szo6l6 legujabb tudominyos felismerések
arra hivjak fel a figyelmet, hogy az 6koszfé-
rank lerombolasanak veszélye az energia- és
nyersanyagatalakulas révén sokkal kozelebb
van, mint a hagyomanyos forrasok irreverzibi-
lis kimeritése. Ez elGtt a hattér elStt az utobbi
évtizedekben az ujrafelhasznalhaté energia-
hordozok felhasznélasira és energetikai opti-
malizaciéjara iranyulé fokozatos paradigma-
valtas van folyamatban.

Ennek hatterében a DVWG koordinatdi is
kényszerbol eltolodnak a kozlekedéssel kap-
csolatos jovobeni vitaink tekintetében. Mar a
2003-ban elfogadott modellinkben szerepelt,
hogy a DVWG kiemelked6 tarsadalmi feladata-
nak tekinti az emberek mobilitasi igényei ella-
tasanak szocialis, kornyezetkiméls és gazdasa-
gos biztositasit. Ennek ellenére a kozlekedés
tartos fejlesztésére vallalkozott.

Ezért a mobilitds Gj dimenzidjara kell toreked-
niink, mint amely az elmult szaz évben hatarta-
lan szabadsagban globalisan kifejlédott. A Né-
met Szovetségi Koztarsasagnak és a vildg mas
fejlett orszagainak példat kell mutatniuk. Mar
vannak megval6sithaté megoldasi lehetSségek
az 4j mobilitisra a csticstechnologia alkalma-
zéasaval, és részben mar gazdasagilag is megva-
l6sithatok. Mindenképpen abbél kell kiindul-
nunk, hogy a mobilitas koltségei a belathato
id6szakban tovabb fognak emelkedni, és ezzel
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a kozlekedés extern koltségei bezarulnak. A
draga tavolsagi mobilitas kozlekedési és kor-
nyezetpolitikai szempontb6l is hibas fejlédési
at lenne.

Ezen felismerés hatterében a DVWG egyik leg-
jelentésebb jovébeli feladatanak abban kell
allnia, hogy a modelliink kovetelését a tartds
mobilitds megvalositasa iranyaba céltudatosan
kovesse, megel6zve egy kozlekedéspolitikai
paradigmavaltast, tudomanyosan kisérje a ha-
gyomanyost6l az Gj mobilitas felé. A 21. szazad
a regenerativ forrasok atfog6é mobilitasanak ki-
hivasa el6tt all.

Tudjuk, hogy tarsadalmunknak, amely a tartos
mobilitas kialakitasiban kozremikodik, a sze-
repl6k koncertjén nem a legerésebb és legbe-
folyasosabb a hangja. Mi nem lobbizunk egyik
vagy masik kozlekedési szereplé vagy politikai
véleményformalé6 érdekében. A problémak
szakmik feletti 6sszefliggésben megalapozott
metodikaval és rendszerrel torténé megvita-
tasa kijelentéseinknek tiszteletre mélto salyt
kolcsonoz. A DVWG-ben egyesitett szaktudas,
kijelentéseink stlya, a hosszabb idétavlatok-
ban val6 gondolkodas a tarsasagunk erdsségei,
amelynek bazisin a koézlekedéstudomany és
-politika torténéseit hazankban a jévében is
aktivan alakitani kivanjuk.

Az 1j korszak alakitasa az egyik legjelentésebb
feladat, amely a DVWG fennallasanak 100. év-
fordul6jan megfogalmazédhat, és ez a mai ju-
bileumi rendezvény jelentés mérfoldké lehet
tarsasagunk fejlédésében.

FORRASOK:

Hascher, Michael: A kezdetek az tjrakezdésig
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kalonszamaban, 2008, 18—-22. oldal.

Hautau, Heiner: A DVWG fejlédés 1990-t61
2008-ig, 100 év DVWG, a Nemzetkozi Kozleke-
dés c. folyoirat kiilonszamaban, 2008, 34-43.
oldal.

Heimerl, Gerhard — Hascher, Michael: A DVWG
az Ujjaépitéstil az Gjraegyesitésig (1949-1989),
100 év DVWG, a Nemzetkozi Kozlekedés c. fo-
ly6irat kilonszamaban, 2008, 24-29. oldal
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DVWG: 100 years of Experience Transfer in Transport Policy

In the year 1908 the “Vereinigung von
hoheren technischen Beamten der preuBis-
chhessischen Staatseisenbahnverwaltung”
was founded. It soon became the nucleus
of our association. In this tradition we can
describe ourselves as the oldest association
of transport sciences in Germany and Eu-
rope. Therefore the upcoming 100th an-
niversary is a special occassion for us to
honour this event adequately.

From the beginning on one of our main
concerns was to encourage the scientific re-
training of our members. More than deal-
ing with railway specific topics, we wanted
to enlarge their knowledge in other are-
as. Thus we developed an atmosphere of
interdisciplinary ex- change of experienc-
es from the very beginning, which became
one of our basic principles.

The stream of the respective period nat-
urally influenced the thematic contents
of our activities in transport sciences. In
the founding years of our association, we
mainly focused on the changes in traffic
system, caused by the upcoming motori-
sation of road traffic. One of the crucial
questions at symposiums back then was the
position of the railways in the means of
modern transportation.

During the end of World War II and the
Reunification the “Verkehrsthemen” that
stood in the foreground were manifolded
and logically the key aspects changed dur-
ing the founding years of the republic till
the Change. After the devastating destruc-
tion left by the war, the DVWG mainly
concentrated on the reconstruction of our
country and the rearrangement of the en-
tire traffic system. In this connection the
association pursued an overall concept of
a “autogerechte Stadt”(a concept referring
to city planning suitable for motorised in-

between Theory and Practice

dividual transport), but after a short time
of cogitation one came to the conclusion
that plannings for public, private, motor-
ised and non-motorised transportation
have to be understood as one general task.
This led to a renaissance of Public Trans-
port.

The following “phase of top to bottom
value shift”, which can be characterised by
an increasing insight into environmental
problems and a growing ecological aware-
ness represents a consistent advancement
of the DVWG. The debate that came up
with this enormous change was led on po-
litical and technical levels, both outside
and within the DVWG

The past two decades were affected by in-
cisive political caesura: one was the recon-
stitution of the German Union and at the
same time a global change from a regulat-
ed to a deregulated and liberal transport
market. The DVWG had the basic task to
scientifically accompany this development,
to show problems and dangers as well as
the effects of a Euro- peanization and fi-
nally a globalisation of traffic politics for
the national economy.

Against the background of the depletion
of fossil resources and the climate change
we now understand it as our duty to an-
ticipate and scientifically accompany this
transport political paradigm shift from
fossil to post-fossil mobility. The 21st cen-
tury is facing the challenge to capaciously
make regenaratively resources available
and a foundation of our actions. Helping
to create this period is probably one of the
most important missions, which the DVWG
is imposing on itself. Today’s anniversary
event may be a milestone in this develop-
ment of our association.

www.kte.mtesz.hu
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Als sich im Jahr 1908 hohere technische Be-
amte der PreuBischen Hessischen Staatsei-
senbahnen zusammenschlossen, wurde die
damals gegriindete Vereinigung zur Keimzel-
le unserer Gesellschaft. In dieser Tradition
kénnen wir uns wohl als die alteste verkehrs-
wissenschaftliche Vereinigung in Deutsch-
land und Europa bezeichnen. Das nunmehr
anstehende 100-jdhrige Jubilium der DVWG
ist daher fiir uns ein besonderer Anlass, die-
ses Ereignis angemessen zu wiirdigen.

Ein Hauptanliegen des Vereins war von Be-
ginn an, die wissenschaftliche Fortbildung
seiner Mitglieder zu férdern. Dabei ging es
weniger um eisenbahnspezifische Fragen als
um die Ausweitung der Kenntnisse in ande-
ren Bereichen. Hierdurch entwickelte sich
von Beginn an der interdisziplinire Erfah-
rungsaustausch zu einem Grundprinzip unse-
rer Gesellschaft.

Die thematischen Inhalte der wissenschaftli-
chen Aktivititen unterlagen dabei naturge-
méafl den verkehrspolitischen Stréomungen
der jeweiligen Epoche. In den Griinderjahren
unserer Gesellschaft standen dabei insbeson-
dere die durch die beginnende Motorisierung
des StraBenverkehrs hervorgerufenen Wand-
lungen im Verkehrswesen im Mittelpunkt
der Auseinandersetzungen. Eine Kernfrage
damaliger Fachtagungen war die Stellung der
Eisenbahn in der neuzeitlichen Entwicklung
der Verkehrsmittel, wobei man aber bereits
frih uber den ,Tellerrand“ der Eisenbahn
hinausblickte.

Die Verkehrsthemen, die von Kriegsende
bis zur deutschen Wiedervereinigung im
Vordergrund standen, waren vielfaltig und
wechselten logischerweise von den Anfangs-
jahren der Bundesrepublik bis zur ,Wende*
ihre Schwerpunkte. So stand nach den ver-
heerenden Zerstérungen des Krieges der
Wiederaufbau unseres Landes sowie die Neu-
gestaltung und Neuordnung des gesamten
Verkehrswesens im Vordergrund. Hierbei
wurde zundchst das Leitbild einer ,autoge-
rechten Stadt“ verfolgt, wobei man aber bald
in einer ,Nachdenkphase“ zu der allgemei-
nen Erkenntnis gelangte, dass Planungen fiir
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den offentlichen Verkehr, den motorisierten
und den nicht-motorisierten Individualver-
kehr stets als integrierte Aufgabe zu verste-
hen sind. Dies fithrte schlieBlich auch zu ei-
ner Renaissance des OPNV.

Die daran nahtlos anschlieBende ,Phase ei-
nes umfassenden Wertewandels“, die sich
durch zunehmende Erkenntnisse uber die
Umweltprobleme und durch wachsendes
Umweltbewusstsein charakterisieren ldsst,
stellt die konsequente Weiterentwicklung
dar. Die diesen Wandel begleitende ver-
kehrswissenschaftliche, verkehrsplaneri-
sche und verkehrspolitische Debatte wurde
selbstverstindlich auch in der DVWG inten-
siv gefiihrt.

Die vergangenen zwei Jahrzehnte waren wie
derum durch einschneidende politische Za-
suren gepragt: Einerseits die Wiederherstel-
lung der Deutschen Einheit und dazu zeit-
gleich die weltweiten Verianderungen von
einem regulierten zu einem deregulierten
und liberalisierten Verkehrsmarkt. Die DV-
WG hatte dabei die grundlegende Aufgabe,
diese Entwicklung wissenschaftlich zu beglei-
ten, Probleme und Gefahren aufzuzeigen so-
wie die Wirkungseffekte der Europaisierung
und schlieBlich Globalisierung der Verkehrs-
politik fiir die deutsche Volkswirtschaft dar-
zulegen.

Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse tiber
die Erschopfung unserer fossilen Ressourcen
und den Folgen des Klimawandels besteht
eine der wesentlichen Zukunftsaufgaben der
DVWG darin, bereits antizipierend einen
verkehrspolitischen Paradigmenwechsel von
der fossilen zur post-fossilen Mobilitit wissen-
schaftlich zu begleiten. Das 21. Jahrhundert
steht vor der Herausforderung der umfassen
den Mobilisierung regenerativer Ressourcen
als Grundlage unseres Handelns. Diese neue
Epoche mit zu gestalten ist wohl eine der be-
deutsamsten Aufgaben, die sich die DVWG
im 100. Jahr ihres Bestehens auferlegen kann
und die heutige Jubiliumsveranstaltung mé-
ge damit ein wesentlicher Meilenstein in die-
ser Entwicklung unserer Gesellschaft sein.
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LEVEZETO ELNOKI BEVEZETO:

A nehezebb id6k kisebb megszakitasaival a DVWG
100 éve jelent platformot a kozlekedés aktualis és
perspektivikus témainak megvitatasahoz. A 21 tertle-
ti szervezetben évente kb. 300 rendezvény kertil meg-
rendezésre érdekes kozlekedési témakkal kapcsola-
tosan. Ehhez jon még kb. 15 kozpontilag szervezett
rendezvény mint pl. a kozlekedésspecifikus forumok,
tovabbképzések vagy vitaforumok. A DVWG rendez-
vényein évente kb. tizezren vesznek részt.

ADVWG idei éves gytilése — egyidejiileg Europai Koz-
lekedési Kongresszus — rendezvényeink csticspontja,
amely a DVWG 2008. évi jelmondatava is valt: Mobi-
litds — kérnyezet — kozlekedés. A Lipesében megren-
dezett szallitasi vilagkonferencia utan, amely szintén a
kérnyezet aspektusabol foglalkozott a kozlekedéssel,
a DVWG kiilonosen foglalkoztatjak a mobilitas ki-
alakitasanak kérdései a fenntarthatosag aspektusabol.
A DVWG egy politikai megbizast is teljesit azzal, hogy
a témakat minden szinten megyvitatja, amivel tudatot
formal, jelezve, hogy a magatartasunkat meg kell val-
toztatmunk.

Prof. Topfer tr, egykori kdrnyezetvédelmi miniszter
és az ENSZ kornyezetvédelmi kérdésekkel foglalkozo
szakértGje a globalizalt viligban megvalosulo tartos
energiafelhaszndlas tényeit és perspektivait mutatjak
be. A Szovetségi Kornyezetvédelmi Hivatal kivanatos
intézkedéseket vazol a kozlekedés energiamérlegé-
nek javitasara.

Természetesen megyvitatasra kertilnek a technikai le-
hetGségek az inditas- és motortechnika teriiletén, az
infrastruktira intelligens felhasznaldsa vagy a magén-
t6kébdl finanszirozott és tizemeltetett infrastruktiira
kérdései. Itt nyilnak meg a lehetGségek az eurdpai
gazdasag el6tt az Gj, kornyezetbarat termékek, illetve
az innovaciok révén, amelyek a klimavaltozas kocka-
zataibol porzitiv hatasokat keletkeztetnek a munkahe-
lyek és a névekedés szamara.

De mely intézkedések jelentik a leghatékonyabb utat
a fenntarthatésaghoz? Mely nem hagyomanyos koz-

kozlekedés

lekedési rendszerek tudnak kozéptavon segiteni a
kozlekedés kormyezeti mérlegének javitasaban? En-
nek minden esetben egy négykereki személygépjar-
miinek kell lennie? Hogyan és milyen mélységben
avatkozhat be a politika, hogy a forgalmat athelyezze
az objektive koryezetkimél6bb kozlekedési eszko-
zOkre? Vagy elkertilG stratégiat kell alkotni?

Remélem, hogy az el6adésok és a vitak, de még a kisé-
r6 innovaciés férum soran is eljutunk a miszaki 6tle-
tekt6l kezdve az elképzeléseken keresztiil a megfeleld
stratégidig, amelyet az érintettek is elfogadnak.
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For 100 years now, with interruptions during diffi-
cult times, the DVWG has stood for practical scien-
tific discussions on current and pending transport
issues. Our district association holds about 200
events on local transport topics every year. These
are joined by up to 15 central national events such
as transport authority forums, training courses or
also the Annual Transport Congress. At a rough
estimate, about 10,000 visitors attend the DVWG
events every year.

Mobility, Environment,
Transport

The Annual Congress of the DVWG is the focal ele-
ment of our events under the DVWG’s motto for
2008: ,Mobility, Environment, Energy®. In view of
growing mobility demands and the ecological con-
sequences, the development of transport and its
sub-systems makes great demands on all transport
companies right across the board: traffic policy and
planning, the transport industry and technologies
and transport management, let alone the mobility
habits of road users.

The 7th European Transport Congress entitled
,Mobility, Energy, Environment: Prospects and Vi-
sions* also features these issues. Lectures by selected
experts and discussion forums will provide a cross-
sectional, comprehensive focus on future trends,
market developments and concepts from the vari-
ous different transport areas. We proudly welcome
Prof. Klaus Topfer, former Executive Director of the
United Nations Environment Programme (UNEP)
and retired Federal Minister as an excellent key
speaker. He will be presenting his vision 2050 for
sustainable mobility in a globalized world.

www.kte.mtesz.hu
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The individual lecture blocks will present facts and
prospects on energy consumption, discuss the poten-
tial of making greater use of enhanced local public
transport services and look at the measures devised by
the Federal Environment Agency to improve the en-
ergy balance of the transport sector.

The possibilities and potential scope in propulsion and
engine systems or from the intelligent use of transport
routes will be compared with the financing models for
funding a transport infrastructure geared to demand,
including privately funded and operated infrastruc-
ture companies where applicable.

Seit 100 Jahren — mit Unterbrechungen in schwie-
rigen Zeiten — ist die DVWG Plattform fiir Diskus-
sionen aktueller und perspektivischer Themen des
Verkehrs. In 21 Bezirksvereinigungen werden jihr-
lich etwa 300 Veranstaltungen zu lokal interessanten
Verkehrsthemen durchgefithrt. Hinzu kommen bis
zu 15 zentral organisierte Veranstaltungen wie ver-
kehrstrigerspezifische Foren, Weiterbildungen oder
Diskussionsrunden. Grob geschitzt nehmen an den
DVWG-Veranstaltungen etwa 10.000 Personen je
Jahr teil.

Die diesjahrige Jahrestagung der DVWG - gleich-
zeitig Europdischer Verkehrskongress - ist der Ho-
hepunkt einiger Veranstaltungen zum Jahresmotto
2008 der DVWG “Mobilitit — Umwelt — Verkehr”.
Nach der Weltkonferenz fiir Transport in Leipzig,
die sich ebenfalls mit dem Verkehr unter Umwelta-
spekten beschaf- tigt hat, wird sich die DVWG beson-
ders den Fragen der Gestaltung von Mobilitat unter
Nachhaltigkeitsaspekten beschiftigen. Die DVWG
erfilllt damit auch einen politischen Auftrag, diese
Themen in allen Ebenen zu diskutieren und damit
ein Bewusstsein dafiir zu schaffen, dass wir unser Ver-
halten andern miissen.

Prof. Topfer, ehem. Umweltminister und fiir Umn-
weltfragen bei der UNO titig, wird seine Vision 2050
fiir nachhaltige Mobilitit in einer globalisierten Welt
présentieren. Dann werden die Fakten und Perspekt-
ven zum Energieverbrauch dargestelltund besonders

Which measures offer the most efficient sustainability
solutions, and which unconventional transportsystems
will help to improve the environment balance of the
transport sector in the medium term? Does it always
have to be a fourwheel car?

The speakers at the 7th European Transport
Congress will give you food for thought and open up
new possibilities. Join us at this event and help us to
find answers, sustainable solutions and concepts for
globally sustainable mobility that are viable in terms
of environment and transport policy. The two-day
congress will be accompanied by an innovation forum
with a hands-on look at new ideas including poster ses-
sions and brief presentations.

Mobilitdt, Umwelt, Verkehr

beleuchtet, welchen Beitrag eine verstirkte Nutzung
eines verbesserten OPNV leisten kann. Das Umwelt
bundesamt stellt winschenswerte MaBnahmen zur
Verbesserung der Energiebilanz des Verkehrs vor.

Natiirlich werden auch die technischen Moglichkei-
ten bei der Antriebs- und Motorentechnik, durch
intelligente Nutzung der Infrastruktur oder durch
eine nachfragegerechte, ggf. privat finanzierte und
betriebene Infrastruktur diskutiert. Hier erdffnen sich
Chancen fiir die europaische Wirtschaft, durch neue,
umweltgerechtere Produkte und durch Innovationen
aus den Risiken des Klimawandels positive Effekte fiir
Arbeitsplitze und Wachstum entstehen zu lassen.

Aber welche MafBinahmen sind die effizientesten We-
ge zur Nachhaltigkeit? Und welche unkonventionek
len Verkehrssysteme konnen mittelfristig helfen, die
Umweltbilanz des Verkehrs zu verbessern? Muss es
immer ein Vierrad-Pkw sein? Wie und wieweit soll die
Politik in die freie Wahl der Verkehrsmittel eingrei-
fen, um den Verkehr auf objektiv umweltschonende-
re Verkehrsmittel zu verlagem? Oder sollen Vermei-
dungsstrategien greifen?

Ich hoffe, bei den Vortrigen und Diskussionen, aber
auch beim begleitenden Innovationsforum kommen
wir tiber die Vorstellungen von technischen ideen

hinaus zu Umsetzungsstrategien, die auch von den
Betroffenen akzeptiert werden.

2008. szeptember
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Kornyezetpolitika és tartos fejlodés
a Cseh Koztarsasagbhan

Ph. D. Vojtech KOCOUREK

e-mail: utv0400@mdcr.cz

A kozlekedés a Cseh Koztarsasagban is az egyik kulcs-
teriilet, €s nagy a nemzetkozi jelentGsége.

A kozigazgatas felelGssége abban all, hogy biztositsa
az infrastruktiirdnak a novekvs igényekhez torténd
alkalmazkodasat. A kozlekedési rendszereket optima-
lizalni kell, hogy azok megfeleljenek egy tartos kozle-
kedésgazdasag standardjainak.

A hérom alapvetd aspektusnak, a szocialisnak, a gaz-
dasdginak és a kornyezettechnikainak, ésszhangban
kell lennie. A Cseh Tart6s Fejlodés Stratégiaja 2004-
ben keriilt bevezetésre. Ez egy fejlesztési stratégia
20144g, talan 2030-ig, amely rovid és hossza tavi si-
kerekre torekszik.
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Transport Policy and
Sustainable Develop-

'A N ment in Czech Republic

Transport is of the key sectors of the Czech
Economy, which is also important interna-
tionally. Public administration’s responsi-
bility is to ensure that the infrastructure
corresponds to growing demands. Trans-
port systems have to be optimized to meet
the requirements of sustainable transport.
Three basic items - social, economic and
environmental must be in balance. The
Strategy of the Czech Sustainable Devel-
opment was adopted in December 2004.
It foresees the development strategy up
to 2014, possibly to 2030, and strives to
achieve agreement between short-term and
long-term goals. Infrastructure projects
have to be implemented that will optimize
transport systems and yet be environmen-
tally sound. Transport modes which are
friendly to our environment will be sup-
ported. Economic inequality among indi-
vidual transport modes must be eliminated
or the proposed goals will end up being
only empty words.

Az infrastruktiira megvaltoztatisara vonatkozé pro-
Jjekteket at kell alakitani, hogy a szallitdsi rendszerek
olyan optimalizici6ja valjon elérhet6vé, amely Ossz-
hangban all a kérnyezettechnikai célelSiranyzatok-
kal.

A koérmnyezetkimél6 kozlekedési szereplok timogatas-
ban részestilnek.

Az egyes kozlekedési szereplk kozott egyenl6tlensé-
geket el kell kertilni, kiilonben az elérni kivant célok
ures szavak maradnak.

Verkehrspolitik und nach-
haltige Entwicklung in der
Tschechischen Republik

Verkehr ist einer der Schlusselsektionen der
Tschechischen Republik und auch interna-
tional von groBer Bedeutung.

Die Verantwortung der offentlichen Ver-
waltungen besteht darin zu gewihrleisten,
dass die Infrastruktur sich den wachsenden
Bediirfnissen. Verkehrssysteme miissen op-
timiert werden, damit sie den Standards
einer nachhaltigen Verkehrswirtschaft ge-
recht wird.

Die drei Grundaspekte, namlich das Soziale,
Okonomische und Umwelttechnische miis-
sen in Einklang sein. Die Strategie der Tsche-
chischen Nachhaltigen Entwicklung wurde
2004 eingefiihrt. Es sieht eine Entwicklungs-
strategie bis 2014, vielleicht sogar bis 2030
vor und strebt eine Einigung zwischen kurz-
fristigen und langfristigen Erfolgen an.

Die Projekte zur Verinderung der Infra-
struktur miissen umgesetzt werden, damit
man eine Optimierung der Transportsy-
steme erreicht, die dennoch im Einklang
mit umwelttechnischen Zielvorgaben steht.
Umweltvertrigliche Verkehrstriger werden
unterstiitzt. Okonomische Ungleichheiten
zwischen den einzelnen Verkehrstragern
mussen beseitigt werden, da die angestreb-
ten Ziele sonst nichts als leere Worte blei-
ben.

‘Www kte.mtesz.hu
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Tartds mobilitas egy globalis vilagban

Prof. Dr. Klaus TOPFER

e-mail: info@nachhaltigkeitsrat.de

A globalizalt piacok vilagaban élink. Egy olyan vilag-
ban, amelyben soha nem litott joléti kulonbségek
vannak. Sok ember a globalizaciéban olyan fenyege-
tettséget lat, amely mar tobb, mint az ,jizemi kocka-
zat”. Attol félnek, hogy konfliktusok keletkeznek a
sok szegény és a kevés gazdag kozott. Nézziik azonban
azokat az elényoket, amelyeket az exportvilaghajnok
Németorszagnak jelent — példaul a kereskedelmi
mérleget és munkapiacot —, akkor lathat6, hogy a
globalizaci6 értelmes és sziikséges, és hogy ezeknek a
joléti kulénbségeknek a legy6zéséhez hasznos lehet.

A globalizaci6 egyik alapfeltétele a mobilitds. A mobi-
lités teszi lehet6vé a térbeli munkamegosztast. Ezért
az a kozponti kérdés: Hogyan maradhat megfizethe-
t6 a mobilitas? Vegyiik az autok eloszlasat a vilagban:
Az USA-ban él a népesség 5%-a. Ez az 5% birtokol
ja az Osszes jarmi tobb mint 30%-at, mintegy 200
milliét. Es ez okozza a viligszerte mért kozlekedési
COkibocsatas kereken 45%-at. Ezzel szemben Kina-
ba.n €l a népesség 20%-a, mégis az 6 részesedésiik a
globilis kozlekedési CO kibocsatasbol jelenleg csak
2%. 1,2 millidrd indiai osztozik ma kb. 10 millié au-
ton. A 80 millié6 német lakosra t6bb mint 45 milli6
jarm{ jut. Ezek a kiriv6 kiillonbségek nem maradnak
igy: A globilis fogyasztasi mintidk kiegyenlitédnek a
jovedelmek emelkedésével a fejléds orszagokban, és
azoknak a szama, akik képesek egy autot fenntartani,
lassan megduplazodik.

Milyen tzemanyaggal mikodjenek ezek az autok?
Egyiltalan lehetségese még a 20 milli6 lakos felet-
ti megavarosokban a mobilitas egyedi autokkal? Az,
hogy az asvanyi olaj korlatozott nyersanyag, rég el-
terjedt, és a benzinkutaknal ez mindenki szamara
fajdalmasan érezhetS. Az arak emelkednek, ehhez a
nyersanyaghoz torténé hozzaférésért a konfliktusok
egyre strtsodnek. Mindegy, hogy olaj, réz, érc vagy
ac€l, a nyersanyagok nem lesznek olcsobbak. Mert az
energia- és nyersanyagarak olyan mértékben emel-
kednek, amilyen mértékben a kereslet né az olyan
orszagokban, mint Kina és India.

Hogyan tudjuk az auténkat kedvezéen tizemeltetni,
ha az olajbazist tiizel6anyagok egyre dragabbak, és a
hozzaférés egyre nehezebb lesz?

Egyrésztitt vannak a bio-tiizelGanyagok, amelyeket olyan
biomasszab6l nyernek, amelyek nem teremtenek kon-
kurenciat az élelmiszerlancban. Itt van az elektromos
Jjarmiitechnika, amely sok gépjarmugyarténal a kutatas
és fejlesztés kozéppontjaban all. A hibridautok diadal-
menete az els6 bizonyiték. Az aramfejlesztés mellett min-
denekel6tt a tarolasrol van sz6. Német véllalatok ebben
a téméban a vezet6 helyen vannak. Ugyantgy a tiizel6-
anyag-cellakra vonatkozo fejlesztésnél is. Hogy honnan
jon majd az aram, magas szintii politikai dontést igénylé
kérdés, de az a kezdeményezés, hogy viz- é& napenergia,
vagyis meguijul forrés biztositsa, sokat igérd.

A német autokonszernek, mindenekel6tt a BMW és a
Daimler mar dont6 lépéseket tettek egy tovabbi jovobeli
technologia, a hidrogénauto felé. Természetesen nem
csak az auték valtoznak. Olyan elGjelek vannak, hogy
a telepiilésstruktirdk ugyantgy alkalmazkodnak. A je-
lenlegi teleptilésstruktirak a mobilitassziikségletiikkel
a mult alacsony benzinarait titkrézik. Most roviditeni
fogjak az utakat, a szupermarketekt6l a zold mez6 felé
fordulnak, vissza a belvaros Gj megélénkiiléséhez.

Mindez megmutatja az utat, hogyan lehet fenntartani
a mobilitast egyre kevesebb asvanyolajjal, akkor is, ha a
benzin és a dizelolaj ara magasan marad. Ennek ellené-
re a fejlédést politikailag segiteni kell, és kotelezdvé kell
tenni Ezért tartom nagyon helyesnek az Gjautok nagyon
rozni. A 80-as években a kormanyzat a német széners-
miivek SO hatarértékét 400 milligrammban hatérozta
meg. A reakcio erre a kovetkezs volt: A szénerSmiivek
miikodtetése tobbé nem gazdasigos. De a piacgazdasig
miikodott: hatarérték kutatast és fejlesztést valtott ki, és
1j technol6giak jottek 1étre. Ez a piacgazdasag. Ugyanigy
miikodott a katalizatoroknal is, és ugyanigy fog miikod-
nia CO,mél Az biztos, hogy a CO skibocsitas a jovsben
pénzbe keIul €z most olyan technologlat fejleszt, amely
COt takarit meg. Ilyen technolégiara van szitkségiink
egy hamarosan 8,5 milliard lakosi viligban. A néveke-
dés hataraival nem lehetiink elégedettek, éppenhogy
cinikus lenne a fold feltorekvé népességének azt mon-
dani: nektek mar nem jut, mig a jolétiinket nem szabad
kétségbe vonni. A jolétiinket természetesen nem lehet
megkérddjelezni. Fzért lehetové kell tenni egy hatérok
kézotti ndvekedést, amely dsszhangba all egy sértetlen,
tovabbra is teljesitoképes természettel. Ha most lepusz-
titjuk, holnaputan mar nem lesz. Fz a kihivas a mobilitas
szamdra is. Igy tarthatjuk meg a mobilitst, és igy marad-
hat megfizethetd.
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We are living in the world of globalized markets. In
a world characterized by unprecedented welfare dif-
ferences. Globalization for many people embodies a
threat exceeding what you would call an “industrial
risk”. They fear that conflicts may arise between the
many poor and the few rich. Let us see, however, the
advantages globalization means to Germany - for ex-
ample its trade balance and labor market — and then
we can see that globalization is meaningful and neces-
sary, and it can be useful in overcoming these welfare
differences.

One of the fundamentals of globalization is mobil-
ity. Mobility makes spatial division of labor possible.
The central question is: How can mobility remain
affordable? Let us look at the distribution of cars in
the world: 5% of the population live in the USA.
These 5% own about 200 million vehicles, more
than 30% of all the vehicles in the world. And this
causes precisely 45% of the global transportgener-
ated CO2 emission. On the contrary, China has 20%
of the population of the world, yet its share of the
global transportgenerated CO2 emission comes to
only 2% at the moment. Today 1.2 billion Hindus
have a total of about 10 million cars. The 80 million
Germans own more than 45 million vehicles. These
ostentatious differences will not remain unchanged:
as incomes are growing in the developing countries,
so will global consumption level off and the number
of car-owners will slowly double.

What kind of fuel should these cars use? Is mobility
with individual cars possible at all in mega cities with
more than 20 million inhabitants? The fact that min-
eral oil reserves are limited has been common knowl-
edge for long and it becomes painfully evident at the
petrol stations for everyone. Prices are increasing; con-
flicts for getting at it occur more and more frequently.
No matter if it is oil, copper, ore or iron; raw materials
will not be cheaper. Because energy and raw material
prices grow in parallel with the growing demand for
them in countries like China and India.

How can we make the operation of our car cheaper
if the oilbased fuels are getting more expensive and
their availability is getting more and more difficult?

On the one hand, here we have the bio combustibles
made of such bio masses which do not presenta com-
petition in the food chain. Let us have a look at the
electronic vehicle techniques, the focus of research

Vision 2050:

Sustainable Mobility in a Globalized World

and development for many car manufacturers. The
triumph of hybrid cars is the first proof. In addition to
the generation of power, it is also about the storage of
power. German companies are in the lead in this field.
Justlike in the development of fuel cells. The decision
where to get electricity from is a highly political issue,
but the initiative to generate it by water power and so-
lar energy that is by renewable sources, is promising.

German concerns, primarily BMW and Daimler have
already made great progress towards yetanother future
technology, the hydrogen-propelled car. Of course,
not only cars have changed. There are indications that
settlement structures have also fallen in line. The ex-
isting settlement structures with their mobility needs
reflect the low petrol prices of the past. Roads now will
be shortened, turning from the supermarkets towards
green fields, back to the new revival of the city.

All these are showing the way to sustain mobility with
less and less mineral oil even if petrol and oil prices
remain high. Nonetheless, development in the polit-
cal sense of the world must be assisted and it must be
binding. That is why think it very appropriate to de-
fine the very ambitious CO2 limit value of new cars
taking time as the point of reference.

In the nineteen-cighties the government set the SO2
limit value of German carbon-hydrogen fuels at 400
milligram. The reaction was the following: the use of
fuels was no longer economical. But market economy
has kept on operating: the limit value has generated
research and development, and new technologies
have emerged. This is what market economy is about.
It has reacted similarly in the case of catalysts and it will
react likewise in the case of CO2, as well. It is certain
that CO2 emission will cost money in the future, and
this will develop a technology aimed at saving CO2.
This is the technology we need in a world populated
soon by 8.5 billion people. We cannot be satisfied with
the limits of growth, just on the contrary; it would be
cynical to tell the emerging population of the earth:
there is not enough to go around nothing, while you
should not challenge our welfare. Our welfare is, of
course, unquestionable. Therefore a growth with cer-
tain limits, in harmony with a sound nature, capable
of further development must be rendered possible. If
we ruin it now, we will not have it anymore. This is the
challenge for mobility, as well. This is how we can keep
mobility and keep it affordable.

www.kte.mtesz.hu
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Wir leben in einer Welt der globalisierten
Mairkte. In einer Welt, in der nach wie vor
massive Wohlstandsunterschiede bestehen.
Viele Menschen sehen in der Globalisie-
rung eine Bedrohung, mehr als nur einen
Betriebsunfall. Sie befiirchten, dass die
Konflikte aus dem Nebeneinander von vie-
len Armen und wenigen Reichen anwach-
sen werden. Betrachtet man die Vorteile,
die sie dem Exportweltmeister Deutschland
bringt — zum Beispiel fiir Handelsbilanz
und Arbeitsmarkt —, dann weil man, dass
Globalisierung sinnvoll und notwendig ist
und dass sie fiir die Uberwindung dieser
Wohlstandsunterschiede nutzbar gemacht
werden kann.

Eine Grundvoraussetzung fiir Globalisie-
rung stellt die Mobilitit dar. Mobilitdt macht
raumliche Arbeitsteilung moglich. Daher ist
die Frage zentral: Wie kann Mobilitdt bezahl-
bar bleiben? Nehmen wir die Verteilung von
Autos in der Welt: In den USA leben funf
Prozent der Weltbevolkerung. Diese funf
Prozent besitzen etwas mehr als 30 Prozent
aller Fahrzeuge, etwa 200 Millionen. Und
diese verursachen rund 45 Prozent der welt-
weiten verkehrsbezogenen CO2- Emissionen.
In China hingegen leben zwar 20 Prozent
der Weltbevolkerung, doch ihr Anteil an
den globalen verkehrsbezogenen CO2-Emis-
sionen betragt derzeit nur zwei Prozent. 1,2
Milliarden Inder teilen sich heute etwa zehn
Millionen Autos. Auf 80 Millionen Deutsche
kommen indes tiber 45 Millionen Pkw. Bei
diesen krassen Unterschieden wird es nicht
bleiben: Die globalen Konsumverhaltens-
muster gleichen sich mit dem Anstieg von
Einkommen in den Schwellen und Entwick-
lungslindern rasant an, und die Zahl derer,
die sich weltweit ein Auto leisten kénnen,
wird sich bald verdoppeln.

Mit welchen Treibstoffen sollen diese Autos
fahren? Kann man tuberhaupt in den Me-
gacities mit tiber 20 Millionen Einwohnern
Mobilitit mit dem individuellen Auto noch
ermoglichen? Dass Mineralol ein begrenzter
Rohstoff ist, hat sich herumgesprochen und
ist an der Zapfsiule fir jeden schmerzhaft

Vision 2050 - nachhaltige Mobilitdt in einer globalen Welt

zu spuren. Steigen die Preise, werden die
Konflikte um den Zugang zu diesen Roh-
stoffen wahrscheinlicher. Rohstoffe werden
nicht mehr billiger werden, ob 01, Kupfer,
Erz oder Stahl. Denn in dem MaBe, in dem
Linder wie China und Indien Energie und
Rohstoffe nachfragen, steigen die Preise.

Wie kénnen wir kiinftig also unsere Autos
antreiben, wenn olbasierte Kraftstoffe teu-
rer und im Zugang schwieriger werden?

Da sind zum einen Biokraftstoffe, die aus
Biomasse gewonnen werden, die nicht in
Konkurrenz zur Nahrungsmittelkette steht.
Da ist die Elektrofahrzeug-Technik, die bei
vielen Automobilherstellern im Zentrum
von Forschung und Entwicklung steht. Der
Siegeszug des Hybridautos ist ein erster Be-
leg. Neben der Erzeugung von Strom geht
es dabei vor allem um die Speicherung.
Deutsche Unternehmen sind bei diesem
Thema fithrend. Ebenso bei der Forschung
mit Blick auf die Brennstoffzelle. Woher
der Strom kommen wird, ist eine Frage von
hoher politischer Sprengkraft, aber der An-
satz, dies liber Wasser und Sonne, also rege-
nerativ sicherzustellen, verspricht viel.

Bei einer weiteren Zukunftstechnologie,
dem Wasserstoff-Auto, haben die deutschen
Automobilkonzerne, so vor allem BMW und
Daimler, bereits entscheidende Schritte ge-
tan. Natiirlich werden sich nicht nur die Au-
tos verandern. Es gibt Anzeichen, dass sich
die Siedlungsstrukturen ebenso anpassen
werden. Die gegenwirtigen Siedlungsstruk-
turen reflektieren mit ihrer Mobilititsnot-
wendigkeit die niedrigen Benzinpreise der
Vergangenheit. Man wird Wege verkiirzen,
wieder wegkommen von den Supermirkten
auf der grinen Wiese, hin zu neuer Bele-
bung der Innenstidte.

Alles dies zeigt Wege auf, wie Mobilitit mit
immer weniger Mineraldl méglich bleibt,
auch wenn die Preise fir Benzin und Diesel
hoch bleiben. Doch solche Entwicklungen
miissen politisch angestoBen und verbind-
lich gemacht werden. Deshalb halte ich sehr
anspruchsvolle CO2- Grenzwerte fiir Neuwa-
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gen mit klaren Zeitvorgaben fir richtig. In
den Achtzigern hat die Bundesregierung fir
SO2 den deutschen Kohlekraftwerken den
Grenzwert von 400 Milligramm vorgegeben.
Die Reaktion darauf: Nun konne kein Koh-
lekraftwerk mehr wirtschaftlich betrieben
werden. Aber die Marktwirtschaft funk-
tionierte: Der Grenzwert loste Forschung
und Entwicklung aus, neue Technologien
waren die Antwort. Das ist Marktwirtschaft.
So funktionierte es auch beim Katalysator,
und so wird es beim CO2 funktionieren. Da
fest steht, dass CO2-AusstoB kinftig Geld
kostet, werden jetzt Technologien entwik-
kelt, die CO2 sparen. Solche Technologi-
en brauchen wir in einer Welt mit bald 8,5

Milliarden Einwohnern. Mit den Grenzen
des Wachstums kénnen wir uns nicht zufrie-
den geben, es wire geradezu zynisch, den
aufstrebenden Voélkern der Erde zu sagen:
Fir Euch reicht es nicht mehr, wihrend
unser Wohlstand nicht in Frage gestellt
werden darf. Unser Wohlstand darf natiir-
lich nicht in Frage gestellt werden. Deshalb
miissen wir ein Wachstum der Grenzen er-
moglichen, das in Einklang steht mit einer
intakten, weiterhin leistungsfahigen Natur.
Wenn wir sie jetzt ibernutzen, werden wir
sie libermorgen nicht mehr haben. Das ist
die Herausforderung, auch fir die Mobili-
tat. Nur so kann Mobilitit erhalten und be-
zahlbar bleiben.

Mobilitas és kornyezet

Dr. Martina HINRICHER

e-mail: hinricher@mvbs.bund.de

A mobilitds az alapja a szocialis és gazdasagi
életnek, amely lehet6vé teszi a személyes moz-
gasszabadsagot, a tarsadalmi részesedést, és el6-
feltétele az emberek kozotti kapcsolatoknak.

A kozlekedés jolétink mozgatorugdja és alapja.

A mobilitas a jévében is ezt jelenti majd a tar-
sadalmunk szamara. Ennél is fontosabb azon-
ban, hogy magunkat kozdsen nézziink szembe
a kihivassal, hogy a mobilitast fenntarthat6va
alakitsuk: hatékony, klima- és kornyezetkiméls,
megfizethets — igy hangzik a harmas feladat.

Az utobbi évek fenntarthatésigi vitdiban a
kozlekedés tertiletén a hangsuly eltolédott a
klasszikus kornyezeti témakrol a klimavéde-
lem kihivasaira. Ez — tekintettel az érvendetes
fejlédésre a klasszikus légszennyezés csokken-
tésében és elkertilésében — jogos. A nitrogén-
oxidok esetében példaul Németorszagban a
csokkenés a kozuti forgalomban 1990-hez ké-
pest kb. 50%-os, 2010-ig tobb mint 60%-os,
2020-ig pedig tobb mint 70%-os csokkenés is
elérhet a kozlekedési teljesitmény novekedé-
se esetén is.

iy

A kozponti kérdés igy hangzik ma: ,Hogyan
tudjuk a kozlekedés energiaigényét csokkente-
ni és a kozlekedést ezzel egyidejileg kornye-
zet- és klimabardtabba tenni?” A kezd6pontok
magédban a kozlekedési rendszerben talalha-
tok, 0. m. a kozlekedési szerepléknél és az
energiahordozéknal.

Milyen fejlédési iranyok rajzolhaték le? Hoz-
hat-e 1ényegi hozzdjarulast a modal split val-
tozdsa? Milyen perspektivik rejlenek az 4j
technol6gidkban? Milyen jovoképes opciok
mutatkoznak a megmarad6 energiaigények
szamara?

Az els6 valaszok mar lehetségesek, és komple-
xek. Annal fontosabb azonban, hogy ne felejt-
siik el a kérdést: Hogy jutunk el odaig? Milyen
lehetSségeket nydjt a rendjog és milyen haté-
kony? Milyen sziikséges valtozasok érhetdk el
az ar segitségével? Milyen arjelzések varhatok
el a piact6l? Hogyan lehet megdrizni a mobili-
tas szocialis dimenzidit?

Mobilitas és kornyezet — a vita egy széles tere-
pet nyit meg, ahol kevésbé konkrét valaszok
fogalmazhatok meg, inkabb 6sztonzést adhat
a tovabbi vitakhoz korunk egyik kozponti Ki-
hivasaval szemben.

www.kte.mtesz.hu
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Mobility is the basis for social and economic ex-
change. It provides personal freedom of movement,
opportunities for social participation and is a pre-
requisite to facilitate social contact and interaction.
Transport is an engine of job creation and the basis
of our prosperity. Mobility will and must retain this
role in our society in the future, too. Therefore, it is
all the more important that we join efforts to tackle
the challenge of achieving sustainable mobility. The
three requirements to be met by sustainable mobility
are efficiency, compatibility with environmental and
climate change objectives, as well as affordability.

As in other sectors, the focus of the sustainability
debate in the transport sector has shifted in the re-
cent years from traditional environmental issues
towards the challenges of climate change. In view
of the achievements made in the reduction of tra-
ditional air pollutants and the prevention of their
generation, this shiftin focus is quite justified. In the
case of nitrogen oxides, for instance, Germany has
already achieved a reduction of around 50 % in the
road transport sector compared with 1990 levels. By
2010 this figure will have risen to over 60 %, and by
2020 to over 70 %, despite traffic growth.

One of the key questions at present is: How can we
reduce the consumption of fossil fuels in the trans-
portsector and thus mitigate the impact of transport
on the environment and climate change? Starting
points can be found in the transport system itself, as
well as in the different transport modes and energy
sources. What trends are emerging? Can a change
in modal split make a substantial contribution?
What are the prospects offered by new technolo-
gies? Which sustainable alternatives are emerging to
meet the remaining energy demand? Some first so-
lutions do exist and are complex. However, it is just
as important not to forget the question of how to
get there. What are the possibilities provided by the
regulatory framework and how effective are they?
Which necessary changes can be brought about by
pricing policies? What price signals can be expected
from the market? How can the social dimension of
mobility be maintained?

Mobility and the environment — as the debate un-
folds, a wide range of aspects will emerge. The focus
of this discussion will be less on finding answers but
rather on developing ideas on how to confront one
of the key challenges of our time.
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Mobilitat
und Umwelt

Mobilitit ist die Grundlage fiir sozialen und 6ko-
nomischen Austausch. Sie ermoglicht personli-
che Bewegungsfreiheit, gesellschaftliche Teilhabe
und ist Voraussetzung fiir zwischenmenschliche
Begegnungen. Verkehr ist Beschiftigungsmotor
und Grundlage unseres Wohlstandes. Diese Be-
deutung wird und muss Mobilitit auch kiinftig fiir
unsere Gesellschaft behalten. Umso wichtiger ist
es, dass wir uns gemeinsam der Herausforderung
stellen, Mobilitit nachhaltig zu gestalten: Effizient,
klimaund umweltvertriglich sowie bezahlbar — so
lautet die dreifache Aufgabenstellung.

In der Nachhaltigkeitsdiskussion der letzten Jahre
hatsich auch im Verkehrsbereich der Schwerpunkt
von den Klassischen Umweltthemen zu den Her-
ausforderungen des Klimaschutzes verschoben.
Dies ist — ange sichts erfreulicher Entwicklungen
bei der Reduktion und Vermeidung Klassischer
Luftschadstoffe — berechtigt. Bei Stickoxiden zB.
hat Deutschland im StraBenverkehr gegeniiber
1990 bereits eine Verringerung um rd. 50 % er-
reicht, bis 2010 wird sogar eine Verringerung um
tiber 60 % und bis 2020 um tiber 70 % méglich
sein—bei weiterem Verkehrswachstum Fine zentra-
le Frage lautet heute: Wie kénnen wir den fossilen
Energiebedarf im Verkehr senken und den Ver-
kehr damit gleichzeitig umwelt- und klimafreund-
licher machen? Die Ansatzpunkte finden sich im
Verkehrssystem selbst, bei den Verkehrstrigern
und den Energietrdgern. Welche Entwicklungen
zeichnen sich ab? Kann eine Anderung des Modal
Split einen substanziellen Beitrag leisten? Welche
Perspektiven stecken in neuen Technologien?
Welche igen Optionen zeichnen sich
fir den verbleibenden Energiebedarf ab?

Erste Antworten sind méglich und sie sind kom-
plex. Umso wichtiger ist es, auch die Frage des ,Wie
kommen wir dahin?* nicht zu vergessen. Welche
Maglichkeiten bietet das Ordnungsrecht und wie
effektiv sind sie? Welche notwendigen Verinde-
rungen kénnen tiber den Preis erreicht werden?
Welche Preissignale sind aus dem Markt zu erwar-
ten? Wie kann die soziale Dimension der Mobilitit
gewahrt bleiben?Mobilitit und Umwelt — die Dis-
kussion erdffnet ein weites Feld. Sie soll weniger
Antworten als vielmehr Anregungen zur weiteren
Auseinandersetzung mit einer der zentralen Her-
ausforderungen unserer Zeit geben,
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Mit tud hozzatenni a kozosségi kozlekedés?

Prof. Dr.-Ing.
Adolf MULLER-HELLMANN

e-mail: info@vdv.de

A kozosségi kozlekedés az egyéni kozlekedéssel szem-
ben az aldbbi szempontok szerint egyértelmtien meg-
gy6zGbb:

"z

- tertiletigény

- biztonsag

- égéstermék-kibocsitas

- energiaigény

- CO skibocsatas

Ezért az alapvetG stratégiat az alabbiak szerint kell meg-
alkomi:
- Atszallas a buszokra és a vasitra

N
Z4InN

Public transport is clearly superior to private traf-
fic e.g. as regards the passenger-related data for
: noise

- land consumption

- safety

- exhaust emission

- energy demand

- CO2 emission.

What Contribution Can
Public Transport Make?

Therefore, the basic strategy has to be:
- change to buses and rail-guided systems
- shift from private traffic to public transport!

This shift is all the more successful, the more
consequent the barriers are removed that make
it complicated for the passenger to use public
transport, on the one hand, and the more con-
sequent measures are realised that increase the
attractiveness of the public transport offers, on
the other hand. For that purpose public trans-
port components and subsystems are available
which have already been developed further or
which are being developed further within the
scope of research and development projects.
Besides these measures, which increase attrac-
tiveness and thus also the modal shift, the use
of energy-saving and environmentfriendly tech-
nologies becomes increasingly possible within
public transport.

- Kozlekedésathelyezés a kozosségi kozlekedésre!

Fz az atszallas annal konnyebb, minél konzekvensebben
sziintetjiik meg egyrészt azokat az akadalyokat, amelyek
az utasok szaméra megnehezitik a kozosségi kozleke-
dés hasznalatat, masrészt pedig a kozosségi kozlekedés
attraktivitasat nével6 intézkedéseket kell bevezemi. A
kozosségi kozlekedés komponenseinél és részrendsze-
reinél a technoldgiai tovabbfejlesztések rendelkezésre
allnak, illetve a kutatasi és fejlesztési tervek keretében
feldolgoztak.

Ezen attraktivitasnovelG és ezéltal a modal shiftet elGse-
git6 intézkedések mellett névekvs lehetGségek nyilnak
energiatakarékos és kornyezetkimél6 technologiik be-
vezetésére a kozosségi kozlekedés tertiletén.

Was kann der 6ffentliche
Verkehr beitragen?

Der offentliche Verkehr ist dem Individualverkehr
u. a. beziiglich der fahrgastbezogenen Daten fiir
Lirm

Flachenverbrauch

- Sicherheit

- Abgasemissionen

- Energiebedarf

- CO2-Emissionen

deutlich tiberlegen. Deshalb muss die grundle-
gende Strategie heiflen:

- Umstieg auf Busse und Bahnen

- Verkehrsverlagerung auf den 6ffentlichen
Verkehr!

Dieser Umstieg gelingt umso leichter, je konse-
quenter einerseits Barrieren, die dem Fahr gast
die Nutzung des OPNV erschweren, beseitigt und
andererseits attraktivititssteigernde MaBnahmen
fiir die Verkehrsangebote des OPNV umgesetzt
werden. Technologischen Weiterentwicklungen
bei Komponenten und Teilsystemen des offentli-
chen Verkehrs stehen hierfiir zur Verfiigung bzw.
werden im Rahmen von Forschungs-und Entwick-
lungsvorhaben bearbeitet.

Neben diesen attraktvititssteigernden und damit
den Modal-Shift fordernden MaBnahmen eroff
nen sich zunehmend Moglichkeiten zum Einsatz
energiesparender und umweltschonender Tech-
nologien im OPNV.

www. kte.mtesz hu


mailto:info@vdv.de
http://www.kte.mtesz.hu

I . Curdpai Kzlekedéstudomanyi Platform

A kozat intelligens hasznalata:
a Coopers EU-projekt

Prof. Dr.-Ing. Thomas RICHTER

e-mail: richter@ils.tu-berlin.de

A novekvo kozlekedési terhelés eurdpai szinten
(50% 2005-hoz képest) a kozlekedés biztonsa-
gos, hatékony és kornyezetkimélé kezelését
igényli a meglévé kozuti halézaton, valamint
4j technol6gidk és modszerek kifejlesztését. A
kooperativ rendszerek, a koziti infrastruktira
és a jarmid kozotti konvergens hal6zatra ala-
pozva, potencialt nyuijt egy novekvé kozleke-
dési elGretorés biztos és hatékony kezeléséhez.
Cél: a létezd infrastruktira jobb kihasznaldsa
és ezzel az épitészeti bovitésekrdl valo lemon-
das.

Az integralt eur6pai kutatasi projekt, a COO-
PERS az innovativ és integraland6 telematikai
alkalmazasok fejlesztésére iranyul, hogy lezarja
a lyukakat az autéipar vezetGi asszisztens-meg-

European road networks face a traffic de-
mand increase up to 50% over the next 15
years (2005-2020). New techniques & meth-
ods are requested to move increasing num-
bers of vehicles safe, efficient & environmen-
tally sustainable through the existing road
network. Co-operative systems, enabled by
enhanced telematics (vehicles & infrastruc-
ture) allow to handle dense traffic safe & effi-
cient. Complementing the running research
for in-vehicle technology & vehicle to vehicle
communication (V2V) innovative solutions
for communication between infrastructure &
vehicles (I2V) have to be established to ex-
plore these options targeting a better use of
the available infrastructure capacity.

The integrated European R&D project
COOPERS focuses on the development of
innovative telematics applications on the
road infrastructure with the long term goal
of a ,cooperative traffic management® be-

oldasai és a meglévo infrastrukturalis manage-
ment-stratégiak kozott. Ezen hattér el6tt Gjra
kell definialni az infrastruktira hasznaléinak
szerepét, kilonosen azokat, amelyek a kotele-
zettségeket és a szavatossagi kérdéseket érintik
a preciz és érvényes valos idejid informaciok te-
kintetében.

A kooperativ rendszerek ebbdl kifoly6lag meg-
engedik az infrastruktara hasznaléinak, hogy
befektetéseiket az infrastruktaraba wjraszaba-
lyozzak, és a redundans befektetéseket mini-
malizaljak.

A jarmid mint mobil szenzor tulajdonsagai altal
az infrastruktara hasznal6ja szamara lehetGség
adodik arra, hogy a kozlekedési helyzetrdl va-
16s képet kapjon, és a kozlekedést a kozleke-
dési informaciok szegmentalt filterezése révén
egyértelmiien jobban iranyitsa, mint ahogy az
a meglévo kozlekedést befolyasolé berendezé-
sekkel manapsag lehetséges.

Intelligent Use of the Road: The EU "Coopers” Project

tween vehicle and infrastructure, to reduce
the selfopening gap of the development of
telematics applications between car industry
and infrastructure operators. The role of the
road operator will change and has to be rede-
fined in terms of his obligation for precise,
reliable & real time information & liability.
Allowing authorities to adjust their invest-
ments in road infrastructure safety with the
advances in vehicle safety they will minimize
redundancy of investments.

Co-operative road infrastructure systems will
result in multifunctional solutions that re-
quire less investment than autonomous sys-
tems. COOPERS will support the demand to
handle more vehicles in the given infrastruc-
ture by more efficient infrastructure to vehi-
cle communication. The proposed approach
will allow the infrastructure operator to react
in real time on the varying traffic demand
and traffic situation.

2008. szeptember
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Die wachsende Verkehrsbelastung auf europi-
ischer Ebene von bis zu 50% (Basis 2005) erfor-
dert fiir die sichere, effiziente und umweltgerechte
Abwicklung des Verkehrs auf dem vorhandenen
StraBennetz die Entwicklung neuer Technologien
und Methoden. Kooperative Systeme, basierend
auf konvergente Netzwerke zwischen StraBenin-
frastruktur und Fahrzeug, bieten das Potenzial er-
hohtes Verkehrsaufkommen sicher und effizient
abzuwickeln. Ziel ist, die existierende Infrastruktur
besser zu nutzen und somit ggf. auf bauliche Erwei-
terungen zu verzichten.

Das integrierte europdische Forschungsprojekt
COOPERS zielt auf die Entwicklung von innovati-
ven und integrierenden Telematik- Anwendungen,
um die Liicke zwischen den Fahrerassistenz-Losun-
gen der Automobilin dustrie und den vorhande-

Intelligente Nutzung der StraBe: Das EU-Projekt Coopers

nen infrastrukturseitigen Management-Strategien
zu schliefien. Vor diesem Hintergrund muss die
Rolle des Infrastrukturbetreibers neu definiert wer-
den, vor allem was die Pflichten und Haftungsfra-
gen im Sinne von prazisen und giiltigen Echtzeit-
Informationen betrifft.

Ko-operative Systeme erlauben dartiber hinaus
dem Infrastrukturbetreiber seine Investitionen in
die Infrastruktur neu zu justieren und redundan-
te Investitionen zu minimieren. Durch die Eigen-
schaften des Fahrzeugs als mobilen Sensor erhilt
der Infrastrukturbetreiber die Moglichkeit ein
Echtzeitbild der Verkehrslage zu erhalten und den
Verkehr durch seine segmentierte Filterung der
Verkehrsinformationen deutlich besser zu steuern,
als es mit vorhandenen Verkehrsheeinflussungsan-
lagen derzeit moglich ist.

Hosszu tavi infrastruktljrafinanszirozési
megoldasok egfy europai
ra

kozlekedési in

Matthias KOLLATZ-AHNEN

e-mail: jolivet@eib.org

Pontosan egy fél évszazaddal ezel6tt léptek
hatdlyba a Rémai Szerz6dések, amelyek nem
csak a mai Eurépai Unié el6djét, hanem az
Eurépai Beruhazasi Bankot (EBB) is életre
hivtak. Ahogyan a hat allam gazdasagi k6zos-
ségébdl 27 tagallambol allé Unio lett, agy bo-
viiltek az EBB tevékenységei és feladatai is. Az
EBB alapelve — vagy a sikerének titka — valto-
zatlan maradt: a teherképes, hosszu élettarta-
mu beruhazasok finanszirozasa révén az EBB
nagymértékben hozzdjarul az integraciéhoz,
a kiegyensulyozott fejlédéshez és a gazdasagi
€s szocialis kohéziéhoz Eurépaban.

A mobilitas az egyik alapeléfeltétele a szemé-
lyek szabad kozlekedésének és a gazdasagi no-
vekedésnek. A finanszirozasok a kozlekedés-
ben és a kozlekedési infrastruktiraban nem

struktara szamara

csak a transzeuropai koézlekedési halozatokat
(TEN-T) érintik mint egy hatékony eurépai
unio6s kozlekedési rendszer alapvet6 vazat, ha-
nem az infrastruktirabazis javitasaval hozza-
jarulhatnak az EU-ban a jobb kohéziéhoz és
konvergenciahoz. Az 6kologiai fenntarthat6-
sag, alkalmas intermodalis interfészekbe tor-
ténd beruhazasok révén, specidlisan a vasiti
és a vizi kozlekedésben javithato.

A kornyezetkimélébb, hatékonyabb és biz-
tonsagosabb kozlekedési eszk6zok kutatas-fej-
lesztésének finanszirozasa altal is elérhetd egy
hossz tava valtozas. Ebben az Osszefliggés-
ben az EBB a 2007-ben atdolgozott politika-
janak keretében a kozlekedési szektorban egy
1j kezdeményezést tesz, amely nagymértéka
hatékonysagot, gazdasagossagot és fenntart-
hatosagot céloz meg. Sziikséges a kozlekedési
modok valamiféle keveréke valamennyi kozle-
kedési forma bevonasaval, amelyet a negativ
kornyezeti hatasok korlatozasara tekintettel
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gondosan tervezni kell. Egy tovabbi EBB-hang-
saly kerul a gépjarmiigyartok FuE-tevékenysé-
gére, amely elsGsorban az energiahatékonysag
biztositasara, a kibocsatas csokkentésére és a
biztonsag javitasara koncentral6dik.

A finanszirozasi eszk6zok kovetelményei az
id6k folyaman valtoznak. Az EBB PPP finan-
szirozasi volumene — tobbnyire koéztatfinanszi-
rozas — meghaladja a 20 Mrd eur6t. A vasut
teriletén a vagonok és mozdonyok leasing
megoldasai egy fontos tevékenységi terilet-
té valtak, a leasing révén a t6keigényes vasuti
piacra lépés korlatai jelent6sen csokkentek.

Az EBB a tevékenységének 50 éve soran gaz-

Exactly half a century ago the Treaties of Rome
entered into force, so creating the forerunners
of both today’s European Union and the Eu-
ropean Investment Bank. Just as the then Eco-
nomic Community of six has now grown into
a Union of 27 Member States, the tasks and
activities of the EIB have expanded over the
years. Nevertheless, the EIB’s guiding princi-
ple — or secret of success — has remained the
same: by financing viable longterm projects
the EIB makes a major contribution to inte-
gration, balanced development and economic
and social cohesion in Europe.

Mobility is an essential prerequisite for the
free movement of people and for economic
growth. Loans for the transport sector not
only promote the trans-European transport
networks (TEN-T) as the foundation of an
efficient EU-wide transport system, but — by
improving the infrastructure basis — can also
contribute to the enhancement of cohesion
and convergence in the EU. Environmental
sustainability can be improved by investing in
appropriate intermodal hubs, especially in the
rail and shipping sectors. A long-term contri-
bution can also be made by financing research
and development (Innovation 2010 Initia-
tive, i2i) in respect of more environmentally
friendly, efficient and safe means of transport.
Under its revised policy for the transport sec-
tor (2007), the EIB has adopted an approach
aimed at maximising efficiency, economic ef-

B . furopai Kozlekedéstudomanyi Platform

dag tapasztalati kincsre tett szert. A j6 pro-
jektel6készités, megfelels idébeli, személyi és
anyagi el6beruhazassal egyértelmd megoldas-
sa valt. A jo projektelGkészités és -strukturalas
tamogatasahoz kulonféle kezdeményezéseket
inditott példaul a foldkozi-tengeri, valamint
idén a Balkan orszagok térségére.

JASPERS, egy kozos kezdeményezés az EU
Bizottsaggal és az EBRD-vel, koveti ezt a cél-
kitGzést tekintettel a juttatasként folyositott
strukturalis és kohéziés EU-alapokra, ame-
lyek a tagallamok kivinsigara EBB-hitelekkel
kombinalhat6k.

Long-Term Financial Solutions for Funding Europe-
an Transport Infrastructure in line with Demand

fectiveness and sustainability. There is a need
for a mix of transport solutions covering all
forms of transport, which — owing to the con-
straints of transport-related negative environ-
mental impacts — must nevertheless be care-
fully planned. A further EIB focus is on the
R&D activities of vehicle manufacturers, with
the main emphasis on energy efficiency, emis-
sions reduction and safety improvements.

The requirements of financing instruments
change over time. EIB financing of PPPs
— mostly roads projects — is now in excess of
EUR 20 billion. In the rail sector, leasing of
coaches and engines has become an important
business as it substantially reduces the barriers
to entering the capital-intensive rail transport
market.

Over the course of its 50 years of activity, the
EIB has built up a wealth of experience. Good
project preparation — with appropriate prein-
vestment in terms of time, staff and finance
— has proved to be a clear mark of success. The
EIB has set up various initiatives to support
good project preparation and design, e.g. in
the Mediterranean region or, for the first time
this year, in the Balkans. JASPERS, a joint ini-
tiative with the European Commission and the
EBRD, pursues the same objective with regard
to EU structural and cohesion fund grants,
which at the Member States’ request are com-
bined with EIB loans.
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Langfristige nachfragegerechte Infrastrukturfinanzierungsiésungen
fUr eine europdische Verkehrsinfrastruktur

Vor genau einem halben Jahrhundert traten
die Romischen Vertrige in Kraft, durch die
nicht nur die Vorlidufer der heutigen Euro-
pdischen Union sondern ebenso die Euro-
pdische Investitionsbank ins Leben gerufen
wurde. So wie sich die Wirtschaftsgemein-
schaft von damals sechs zu einer Union vom
mittlerweile 27 Mitgliedsstaaten gewandelt
hat, so haben sich auch die Aktivititen und
Aufgaben der EIB erweitert. Das Grund-
prinzip — oder das Erfolgsgeheimnis — der
EIB ist jedoch gleich geblieben: Durch die
Finanzierung tragfihiger langlebiger In-
vestitionen leistet die EIB einen wichtigen
Beitrag zur Integration, zur ausgewogenen
Entwicklung und zum wirtschaftli chen und
sozialen Zusammenhalt in Europa.

Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fir
den freien Verkehr von Personen und fiir
das Wirtschaftswachstum. Finanzierungen
im Verkehr und in Verkehrsinfrastruktur
betreffen nicht nur die Transeuropdischen
Verkehrsnetze (TEN-T) als Grundgerust ei-
nes effizienten EUweiten Verkehrssystems,
sondern kénnen durch Verbesserung der
Infrastrukturbasis auch zu verbesserter Ko-
hision und Konvergenz in der EU beitra-
gen. Die Okologische Nachhaltigkeit kann
durch Investitionen in geeignete intermoda-
le Schnittstellen, speziell in Schienen- und
Wasserverkehr verbessert werden. Durch
die Finanzierung von Forschung und Ent-
wicklung (Innovation-2010- Initiative i2i)
umweltvertrdglicherer, effizienterer und si-
chererer Verkehrsmittel kann ebenfalls ein
Langfristbeitrag geleistet werden. In diesem
Zusammenhang verfolgt die EIB im Rah-
men ihrer in 2007 iberarbeiteten Politik
im Verkehrssektor einen Ansatz, der auf ein
Ho6chstmaB an Effizienz, Wirtschaftlichkeit

und Nachhaltigkeit abzielt. Eine Mischung
aus Transportlésungen unter Einbezie-
hung aller Verkehrsarten ist erforderlich,
die jedoch im Hinblick auf die Begrenzung
verkehrsbedingter negativer Umweltaus-
wirkungen sorgfiltig geplant werden muss.
Ein weiterer EIBSchwerpunkt wird auf FuE-
Aktivititen von Fahrzeugherstellern liegen,
und sich in erster Linie auf die Sicherstel-
lung der Energieeffizienz, die Verringerung
der Emissionen und die Verbesserung der
Sicherheit konzentrieren.

Die Anforderungen an Finanzierungsinstru-
mente dndern sich tber die Zeit. Das EIB-
Finanzierungsvolumen von PPP — zumeist
Strassenfinanzierung - ibersteigt mittlerwei-
le 20 Mrd EUR. Im Bahnbereich sind Lea-
singlosungen fiir Wagen und Lokomotiven
zu einem wichtigen Aktivititsfeld geworden
— durch Leasing konnen die Markteintritts-
barrieren im kapitalintensiven Schienenver-
kehrsmarkt erheblich gesenkt werden.

Die EIB hat im Laufe ihrer 50-jahrigen Ta-
tigkeit einen reichen Erfahrungsschatz auf-
ge baut. Eine gute Projektvorbereitung mit
angemessenen zeitlichen, personellen und
auch finanziellen Vorinvestitionen hat sich
als eindeutiges Erfolgsmerkmal erwiesen.
Um eine gute Projektvorbereitung und —
strukturierung zu unterstiitzen, hat die EIB
diverse Initiativen z.B. fiir den Mittelmeer-
raum oder dieses Jahr neu fur die Balkan-
Linder aufgelegt. JASPERS, eine gemeinsa-
me Initiative mit der EU-Kommission und
der EBRD, verfolgt dieselbe Zielsetzung
im Hinblick auf als Zuschiisse ausgereichte
EU-Struktur- und Kohdsionsfondsmittel der
EU, die auf Wunsch der Mitgliedstaaten mit
EIB-Darlehen kombiniert werden.

www.kte.mtesz.hu
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Mobilitas és az Gj meghajtasok

Prof. Dr.-Ing. Helmut PUCHER

e-mail: h.pucher@tu-berlin.de

Az egyéni kozlekedésben a mobilitis lényegében az
automobilok felhasznalasin nyugszik. A viligon egyre
novekvo népesség €s az ezzel egylitt névekvé mobilitasi
igény tényével szemben all az Gsszességében csokken-
tend6 COkibocsétas kovetelménye, amely hatalmas ki-
hivast jelent az aut6ipar szamara. Ez a kihivés csak akkor
lekiizdhet6, ha az eddigi meghajtasi koncepciok tovabb
javulnak, és Gjszerd meghajtasok kertilnek kifejlesztésre.

Ennek megfelelGen elscként beszamolhatunk a hibrid-
hajtast autokrol, amelyek a belsGégésti motorok és az
elektromotorok kombinacigjat jelentik, amelyek révén

N\ LA
N

Individual transportation needs are generally ful-
filled using automobiles with diesel or gasoline en-
gines. The demanded reduction of CO2- emissions
means a great challenge for automobile manufac-
turers, especially with the constant rise of human
world population leading towards rising mobility
demands. Accepting this challenge requires the im-
provement of existing transportation solutions and
the development of new propulsion systems.

Mobility and New Pro-
pulsion Systems

Following this idea the first lecture will be about an
automotive hybrid drive based on the combination
of a combustion engine and an electric motor. This
concept reduces fuel consumption and therefore
CO2-emissions by altering the load conditions of
the combustion engine to increase its efficiency.
The operation of this hybrid concept using sustain-
ably produced hydrogen leads to a zero CO2- emis-
sion propulsion system. The second lecture is about
a new combustion process (HCCI). This combus-
tion process combines diesel and otto combustion
achieving almost zero emissions and very good ef-
ficiency.

Since the improvement of a single transportation
systems efficiency only helps if the mobility infra-
structure in general is improved the last lecture is
about different financial concepts to improve this
infrastructure and the impact of this concepts on
the environment.

a jarmiivek tizemanyagfelhasznalasa és ezaltal a CO,
kibocsatasa csokkenthetS. Mivel ennek soran a regene-
rativ modon nyert hidrogén mint tiizel6anyag kertil al-
kalmazasra, igy egy praktikusan CO,mentes meghajtas
mutatkozik.

Az elGadas masodik része egy Gjszerdi motorikus el
égetesi eljarassal (HCCI) foglalkozik. Fz kombinalja az
Otto-motoros és a dizelmotoros elégetés jellemzait, és
a legalacsonyabb karosanyag-kibocsétast éri el alacsony
tizemanyag-felhasznalas mellett.

Az Gjszerd meghajtasok mellett szitkséges a kozlekedés
és a komyezet tekintetében az infrastrukttra javitasa is.
Hogy ennek soran a finanszirozasi és tamogatasi politi-
ka fontos szerephez jut, azt hangstlyozza az el6adas har-
madik része.

Mobilitét und
neue Antriebe

Mobilitdt im Individualverkehr beruht im Wesent-
lichen auf dem Einsatz von Automobilen. Vor der
Tatsache der immer weiter wachsenden Weltbevol-
kerung und dem damit auch zunehmenden Mobi-
lititsanspruch stellt die Forderung nach insgesamt
abnehmender CO,Belastung eine enorme Her-
ausforderung fiir die Automobilindustrie dar. Die-
ser Herausforderung kann nur begegnet werden,
wenn bisherige Antriebskonzepte weiter verbessert
und neuartige Antriebe entwickelt werden.

Dementsprechend wird im ersten Beitrag tiber
Hybrid-Antriebe fiir Automobile berichtet, die
Kombination aus Verbrennungsmotor- und Elek-
tromotor-Antrieb, womit sich an sich schon der
Fahrzeug-Kraftstoffverbrauch und damit die CO2-
Emission verringern lassen. Da dabei regenerativ
gewonnener Wasserstoff als Krafistoff eingesetzt
werden soll, lisst sich sogar ein praktisch CO24reier
Antrieb darstellen. Der zweite Beitrag befasst sich
mit einem neuartigen motorischen Brennverfah-
ren (HCCI). Dieses kombiniert Merkmale der otto-
motorischen und der dieselmotorischen Verbren-
nung und erreicht niedrigste Schadstoffemissionen
bei dennoch niedrigem Kraftstoffverbrauch.

Neben neuartigen Antrieben sind auch Verbesse-
rungen der Infrastruktur im Bereich Verkehr und
Umwelt erforderlich. Dass dabei der Finanzierungs-
und Forderpolitik eine wichtige Rolle zukommt,
klingt im dritten Beitrag an.

2008. szeptember


mailto:h.pucher@tu-berlin.de

7. Eurdpai Kozlekedéstudomanyi Platiorm [T

Infrastruktidrafinanszirozas és kornyezet

Dr. Dirk NOTHEIS
e-mail: dirk.notheis@morganstanley.com

Egy funkcional6 infrastruktira az alappillére
minden nemzetgazdasagnak. Az infrastruk-
tara, ide tartoznak az utak, tengeri kikotdk,
repiiléterek stb., lehet6vé teszi a személyek
szallitdsat, az aruszallitast, és igy biztositja a
sziikséges alapelofeltételeket a jolét és a no-
vekedés szamara. A nemzetgazdasag jovobeni
fejlédése ezért az adekvat infrastruktara ren-
delkezésre allasatol figg, amely a gazdasagi
novekedést és az ebbdl eredé szocialis fejlo-
dést tamogatni tudja. Ez azonban nem csak a
fejl6d6 orszagokat, mint pl. Kinat, Indiat vagy
Braziliat érinti. Az olyan fejlett orszagoknak
is, mint az USA vagy Németorszag tovabbra
is erdsen invesztalniuk kell, hogy a meglévé
infrastruktiirat megérizzék, megujitsak illetve
fejlesszék. Igy pl. csak az USA-ban a kévetkezd
5 évben az infrastrukturalis befektetések volu-
mene becslések szerint 1,6 billié dollar. 2030-
ig vilagszerte tervezett infrastrukturalis kiada-
sok atlagosan az egész vilag brutt6 GDP-jének
3,5 %-at teszik ki évente. '

A sziikséges, nagyon atfogé infrastruktarabe-
fektetések megvalositasahoz az allami/helyi
eszk6zok egyre gyakrabban mar nem elegen-
déek. Egyre tobb novekvé ,beruhazasi és fi-
nanszirozasi lyuk” fedezhet6 fel, amely mas
finanszirozasi lehetdségek figyelembevételét
teszi szlikségessé. Az ut6bbi idGben ezeket a fi-
nanszirozasi lyukakat egyre inkabb sajat téke
bearamlasaval toltik ki, amely olyan alapokbol
szarmazik, amelyek becsilt Osszértéke meg-
haladja a 150 milliard dollart (tébb mint 600
milliard dollar, beleszamitva az eladésodast).
Ezek az alapok, amelyek sajat tGke eszkoze
rendszerint nyugdijalapokb6l és biztositoktol
szarmazik, hossza tava befektetési lehetGsége-
ket keresnek defenziv haszonnal, és gyakran
tart6san gazdasagosabbnak mutatkoznak, mint
a tiszta allami finanszirozas.

Egyes esetekben sok ilyen infrastruktiraalap

Public-Private-Partnershipbe (PPP) vagy komp-
letten (vagy részben) privatizalt vallalkozasok-

ba akar befektetni, mivel ezek itt hossza tava
sajat t6két helyeznek el, és értékesitik a szak-
értelmiiket is. Ezekhez a befektet6khoz tartoz-
nak a specializalt infrastruktiraalapok (pl. von
Macquarie, Morgan Stanley), nyugdijalapok
(pl. Ontario Teachers) allami alapok (pl. Adia
és Adic) és épitGipari cégek is (pl. Hochtief és
Ferrovial). Ezen befektet6i csoportok mind-
egyike szamos projektet realizalt sikeresen az
allami szektorral kozosen, és egyuttal biztosi-
totta, hogy a térvényhozé céljai megvalosulja-
nak vagy éppen tilteljestiljenek.

Ez az utols6 pont donté jelent6ségl, mivel az
infrastruktira tervezésének keretében a tor-
vényhozonak a gazdasigi mellett mas aspektu-
sokat is figyelembe kell vennie. Igy kiiléndsen
a kornyezet, vagyis életfeltételeink megorzé-
sének témakore egyre nagyobb figyelmet kap
a nyilvanos vitakban. Ebben a kontextusban a
torvényhoz6 alapveté feladata egy konszenzus-
képes torvényi keret kijelolése, amelyen beliil
értékgenerilas is lehetséges. Kornyezetre vo-
natkoz6 célokat, standardokat kell kommuni-
kalni, valamint a kdrnyezetbarat technol6giak
fejlesztését és alkalmazasat tamogatni. Ameny-
nyiben a befektet6k ra vannak kényszeritve
ezen célok kovetésére, akkor megvalésul a
hossz tavii tervezés a kornyezet- és energia-
hatékonysag vonatkozasaban.

Az el6z6ek semmiképpen nem ellentétesek az
infrastruktaraalapok bevonasaval. Ezek sokkal
inkabb tdvozlik a viligos kommunikaci6t és a
hossza tava tervezést a torvényhozo oldalarol,
amely tervezési biztonsagot és ezaltal alapvetd
befektetési készséget teremt ezen hossza ta-
va befektetési lehetSségek szamara. E ponton
dontdek a koltségek, amelyek a kornyezetvéde-
lembdl keletkeznek, és az, hogy ezek a koltsé-
gek kiszamithatok és megfizethetSk legyenek.

Végiil az infrastruktaraalapok egy értékes, 1j
finanszirozasi forrast reprezentilnak, amellyel
az emlitett befektetési lyukak lezarhatok, és
igy az azonnal sziikséges infrastruktaraprojek-
tek hatékonyan és koltségtakarékosan realizal-
haték. A megvalositott fejlesztések a modern
technolégiak alkalmazéasa révén még a kérnye-
zetre is pozitiv hatassal lehetnek.
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Infrastructure Financing and the Environment

Vad N

A functioning infrastructure is the “corner-
stone” of any economy. Infrastructure, includ-
ing amongst others roads, sea- and airports,
enables the transport of people as well as the
delivery of essential goods. In many ways, infra-
structure is a necessary prerequisite for prosper-
ity and growth. To this end, the future develop-
ment of every global economy is significantly
dependent on the availability of adequate infra-
structure to enable economic growth and posi-
tive social development. This construct is not
limited to developing countries (e.g. China,
India and Brazil), but also applies to industrial
nations (e.g. USA and Germany) that need to
continue to invest heavily in order to maintain,
replace and upgrade existing infrastructure.
E.g. in the U.S. alone, it is estimated that $1.6
trillion of infrastructure investment will be re-
quired over the next 5 years. Until 2030 annual
worldwide infrastructure investment require-
ments are estimated to average approx. 3.5% of
world gross domestic product.

At the same time that the need for infrastruc-
ture development is increasing, public budgets
are shrinking, traditional revenue sources are
being depleted, and the ability to carry out the
required investments is constrained. The result
is a growing investment- and financing gap that
requires the introduction of new capital. The
capital void has been recently bridged by an
influx of infrastructure equity totaling more
than $150 bn in available funds raised (more
than $600 bn on a levered basis). These funds,
which have primarily been contributed by pen-
sion fund and insurance fund investors seek-
ing long-dated, highly defensible returns, can
prove to be more costefficient than public sec-
tor capital in the longrun.

Specifically many of these infrastructure funds
seek to invest in the form of Public-Private- Part-
nerships (PPP) or in fully privatized companies
(or stakes therein) where they can deploy pa-
tient equity and deliver private sector expertise
to the operation of the asset. The universe of in-
vestors includes specialized infrastructure funds
(e.g. from Macquarie and Morgan Stanley),
pensions funds (e.g. Ontario Teachers), state
funds (e.g. Adia and Adic) as well as construc-

tion companies (e.g. Hochtief and Ferrovial).
Each of these groups has begun to establish a
track record of successfully partnering with the
public sector to deliver value for money, while
ensuring that the government’s public policy
goals are met and exceeded.

This last point is critical. Within the infrastruc-
ture planning process governments must con-
sider aspects beyond economic considerations.
As such the topic of “environment” (or in other
words the preservation of our basis of life) is
gaining increasing attention in the public dis-
cussion of the role of private capital in infra-
structure investments. In this context, the main
task of the legislator is to define a legal frame-
work on which consensus can be reached and
value can still be achieved. Using environmental
considerations as an example, it may be impor-
tant to mandate certain environmental targets
(e.g. CO2 emission) and standards to promote
development and application of environment
friendly technologies to a PPP project. Requir-
ing the private investor to purse goals such as
these creates a holistic, long-term planning ap-
proach in which environmental- and energy ef-
ficiency aspects are integrated into the broader
valuation calculation.

Importantly, mandates such as these do not con-
tradict with the involvement of infrastructure
funds. Quite the contrary, most funds appreci-
ate concise communication by the government
and a holistic, long-term planning approach on
the part of the legislator that creates planning
security and a willingness to provide capital for
these long-term investment opportunities. In
all cases making the costs that arise from the
environmental protection to be both calculable
and affordable will be paramount - but this can
be accomplished in many ways (including gov-
ernment subsidies). In the end, infrastructure
funds represent a valuable new source of capi-
tal that is able to bridge the aforementioned in-
vestment gap and allows critical infrastructure
projects to be realized in an efficient and cost-
effective manner. Moreover, through the appli-
cation of modern technologies these can also
have positive effects on the environment.
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Eine funktionierende Infrastruktur ist der Grund-
pfeiler einer jeden Volkswirtschaft. Infrastruktur,
dazu zdhlen u.a. Strassen, Seeund Flughéfen, er-
moglicht den Transport von Personen sowie die
Lieferung von essentiellen Gutern und schafft so
die notwendige Grundvorrausetzung fiir Wohl-
stand und Wachstum. Die zukiinftige Entwicklung
einer jeden Volkwirtschaft wird daher maBgeblich
von der Verfiigbarkeit addquater Infrastruktur
abhangen, die das wirtschaftliche Wachstum und
sich daraus ergebende soziale Entwicklungen
unterstiitzen kann. Davon sind jedoch nicht nur
Wachstumsldnder, wie etwa China, Indien oder
Brasilien, betroffen. Auch Industrienationen, wie
etwa die USA oder Deutschland, werden weiter-
hin stark investieren mussen, um die bestehen-
de Infrastruktur zu erhalten, zu erneuern und
auszubauen. So wird z.B. alleine fir die USA das
benoétigte Infrastrukturinvestitionsvolumen fir
die nichsten 5 Jahre auf 1.6 Billionen US-Dollar
geschitzt. Weltweit werden bis zum Jahr 2030 Ge-
samtinfrastrukturausgaben von durchschnittlich
ca. 3.5% des weltweiten Bruttoinlandsprodukts
pro Jahr erwartet.

Um diese notwendigen, sehr umfangreichen In-
frastrukturinvestiionen vornehmen zu kénnen,
reichen offentliche Mittel jedoch immer héiufiger
nicht aus. Es besteht vielmehr eine wachsende
“Investitions- und Finanzierungsliicke”, die die
Berticksichtigung anderer Finanzierungsmoglich-
keiten notwendig macht. In letzter Zeit wurde die-
se Finanzierungslicke zunehmend durch den Zu-
fluss von Eigenkapital geschlossen, das aus Fonds
mit einem geschitzten Gesamtvolumen von mehr
als 150 Mrd. US-Dollar stammt (mehr als 600
Mrd. US-Dollar inkl. Verschuldung). Diese Fonds,
deren Eigenkapitalmittel in der Regel von Pen-
sionsfonds und Versicherern stammen, suchen
langfristige Anlagemoglichkeiten mit defensiven
Renditen und koénnen sich auf Dauer héufig als
wirtschaftlicher erweisen als eine rein 6ffentliche
Finanzierung.

Im Einzelnen wollen viele dieser Infrastruktur-
fonds in Public-Private-Partnerships (PPP) oder
komplett privatisierte Unternehmen (oder An-
teile daran) investieren, da sie hier langfristiges
Figenkapital platzieren und ihre Expertise bzgl.
Infrastrukturbewirtschaftung einbringen kénnen.

Infrastrukturfinanzierung und Umwelt

Zu diesen Investoren zihlen spezialisierte Infra-
strukturfonds (z.B. von Macquarie und Morgan
Stanley), Pensions-Fonds (z.B. Ontario Teachers),
Staatsfonds (z.B. Adia und Adic) und auch Baufir-
men (z.B. Hochtief und Ferrovial). Jede einzelne
dieser Investorengruppen hat bereits zahlreiche
Projekte erfolgreich in Zusammenarbeit mit dem
offentlichen Sektor realisiert und zugleich sicher-
gestellt, dass die Zielvorgaben des Gesetzgebers
erfullt oder gar iibertroffen wurden.

Dieser letzte Punkt ist entscheidend. Im Rahmen
der Infrastrukturplanung muss der Gesetzgeber
neben 6konomischen auch andere Aspekte be-
rucksichtigen. So bekommt insbesondere das
Thema Umwelt bzw. der Erhalt unserer Lebens-
grundlage eine immer gréBer werdende Aufmerk-
samkeit in der 6ffentlichen Diskussion. In diesem
Kontext ist die Kernaufgabe des Gesetzgebers ei-
nen konsenzfihigen gesetzlichen Rahmen abzu-
stecken innerhalb dessen auch Wertgenerierung
moglich ist. Es gilt umweltbezogene Ziele (z.B.
CO2 AusstoB) und Standards zu kommunizieren
sowie die Entwicklung und den Einsatz von um-
weltfreundlichen Technologien zu férdem. Sind
Investoren gezwungen diese Ziele zu verfolgen, so
schafft dies eine holistische, langfristige Planung
in der auch Umwelt-und Energieeffizienzaspekte
in die Gesamtkalkulation mit einflieBen.

Dies steht jedoch keinesfalls im Widerspruch zur
Einbindung von Infrastrukturfonds. Vielmehr be-
griien diese eine klare Kommunikation und ei-
nen holistischen, langfristigen Planungsansatz sei-
tens des Gesetzgebers, der Planungssicherheit und
somit grundsitzliche Investitionsbereitschaft fiir
diese langfristigen Anlagemoglichkeiten schafft.
An dieser Stelle ist es entscheidend die Kosten,
die durch “Umweltschutz” entstehen, kalkulierbar
und bezahlbar zu machen - dies kann allerdings
auf viele Weisen realisiert werden (einschlieB-
lich Subventionen). Letztendlich représentieren
Infrastrukturfonds eine wertvolle neue Finanzie-
rungsquelle mit der die erwahnte Investitionshik-
ke geschlossen werden kann und somit dringend
erforderliche Infrastrukturprojekte effizient und
kostengiinstig realisiert werden konnen. Zusitz-
lich kénnen diese durch den Einsatz moderner
Technologien auch positive Auswirkungen auf
die Umwelt haben.

‘www.kte.mtesz.hu
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Olajkorszak utan -

at kell épiteniink a varosainkat?

Prof. Dr.-Ing. Michael Wegener

e-mail: mw@spiekermann-wegener.de

Tekintettel a korlatozott kéolajtartalékokra és a gyor-
san fejl6dd orszagok (pl. Kina, India) keresletére, azzal
kell szamolni, hogy a kéolaj ara a jévében tovabb fog
néni. Ez azt jelenti, hogy a takarékosabb jarmiivek és a
novekvd alternativ energiaforrasok ellenére az aru- és
személyszallitas koltségei novekedni fognak. Mit jelent
ez a székhelyvalasztas és a mobilitas szamara a régiok-
ban és a varosokban? Az el6adasban sz6 lesz az EU
kutatasi projektjérdl, a STEPst6l, amelyben az tizem-
anyag-dragulas szcendri6it mutatjdk be szimulacios
modelleken keresztiil, kombinalva az infrastruktira,
a technika, adok és hasznalati dijak tertiletérdl szar-
mazo intézkedésekkel. Az eurdpai regiondlis fejlesztés
szimulaciéja megmutatja, hogy a névekvé tizemanyag-
koltségek az arra reagal6 politikai intézkedésekkel az
elérhetGség és a gazdasag novekedésének lassulasihoz
vezetnek. Magasabb fuvarozasi koltségek az arukat dra-
gabba teszik, és igy megemelkednek a létfenntartasi
koltségek. E vonatkozasban a gazdasagilag erGsebb va-
rosi régiok sokkal inkabb érintettek; ez a tertilet disz-
paritas redukalédasahoz és a policentrikusabb viros-
rendszer kialakulasahoz vezet.

A Dortmund varos régidjara vonatkozé szimulacio
megmutatja, hogya magas tizemanyagkoltségek szigni-
fikans valtozasokhoz vezetnek a kozlekedési viselkedés-
ben. Megallt az a trend, hogy minél t6bb és hosszabb
utat autéval kell megtenni. A kozepes utazotavolsagok
lakosonkénti mértéke visszaesik a 90-es évek szintjére;
az aut6val megtett kozepes utazétavolsagok lakoson-
kénti mértéke pedig a 80-as évek szintjére. Egyre tdbb
utat tesziink meg ismét gyalog vagy kerékparral, illet-

N LA
AN

In the face of limited oil reserves and grow-
ing demand by fast growing developing coun-
tries, such as China and India, it is more than
likely that the price for oil will continue to
rise in the future. This means that, despite
more fuelefficient vehicles and increasingly
available alternative fuels, the costs of goods
transport and personal travel will rise. What

ve a kozosségi kozlekedési eszkozokkel megtett utak
szama tobb mint a duplajara emelkedett. Az autéval
megtett utak aranya valamennyi tt tekintetében a 70-
es évek szintjére esett vissza.

Ezek a valtozasok a kozlekedési magatartasban nem
onként alakultak ki, hanem reakcioként a takarékos-
sagra, €s nagy visszaeséshez vezetek az életminGség-
ben. Az utak szamanak és hossziisaganak csokkenése
foként a latogatasi és szabadid6s utakat érintik: minden
meg nem tett Gt egy barati latogatas elmaradasat, egy
talalkozo, egy szinhazi el6adas vagy egy futballmeccs
elmulasztasat jelenti. A névekvo kozlekedési koltségek
tovabbi anyagi terhelést jelentenek a haztartasok sza-
mara, amelyek bevétele lassabban novekszik.

A magas lizemanyagarak a székhely megvalasztasanak
valtozasahoz is vezetnek. Az elérhetGség ismét egy fontos
székhelyfaktorra valt. Az emberek kozelebb koltoznek a
munkahelyiikhoz, ésa cégek kozelebba munkavallaloik-
hoz, a beszallitoikhoz és az tigyfelekhez. A relativ magas
stirtiség miatt az eurdpai varosok a belsé reorganizacié
révén nagy potenciallal rendelkeznek a tevékenységek
jobb teriileti koordinéciGja szempontjabol.

A magas tizemanyagkoltségek legjobb oldala a kor-
nyezetre gyakorolt hatds: minden elmaradt autéut és
minden kilométer, amellyel az autéutazasok rovideb-
bek, kevesebb karosanyag-kibocsatast és kisebb levegd-
szennyezést, kevesebb kozlekedési zajt és kevesebb koz-
lekedési balesetet jelentenek. Ezenkiviil a magasabb
tizemanyagarak stimuldljak a torekvést az energiataka-
rékosabb jarmiivek és alternativ tizemanyagok kifejlesz-
tése irant, valamint hozzajarulnak a pozitiv kormyezeti
mérleg kialakulasihoz. A kiot6i célok szempontjabdl a
legjobb jovobeli perspektiva a magas tizemanyagar.

After the Oil Age: Do we Need to Rebuild our Cities?

will this mean for location choice and mobil-
ity in regions and cities? The presentation
reports on the EU project STEPs, in which
scenarios of fuel price increases in combi-
nation with policies from the fields of in-
frastructure, technology, taxation and user
fees were examined with spatial simulation
models.
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The simulation of regional development in
Europe shows that rising transport costs in
combination with associated policies lead to
a slowing down of the growth in accessibility
and economic development. Higher freight
costs make products more expensive and so
raise the costs of living. The economically
strongest regions are more affected in abso-
lute terms; this leads to a reduction in spa-
tial disparities and more polycentric urban
systems.

The simulations for the urban region of
Dortmund show that high fuel costs lead to
significant changes in mobility behaviour.
The trend towards more and longer trips by
car is stopped or even reversed. Mean travel
distances per capita return to those of the
1990s, mean travel distances by car to those
of the 1980s. People make again more trips
on foot or by bicycle, and the number of
trips by public transport more than doubles.
The share of car trips declines to that of the
1970s.

These changes in travel behaviour are not
voluntary but responses to severe constraints
and imply a serious loss of quality of life.
The reductions in the number of trips and
travel distances mainly affect social and lei-

Angesichts begrenzter Erdolreserven und stei-
gender Nachfrage schnell wachsender Entwick-
lungslinder wie China und Indien muss damit
gerechnet werden, dass der Preis fur Erdol in
der Zukunft weiter steigen wird. Das bedeutet,
dass trotz sparsamerer Fahrzeuge und zuneh-
mend verfigbarer alternativer Treibstoffe die
Kosten des Giiter-und Personenverkehrs steigen
werden. Was bedeutet das fiir Standortwahlver-
halten und Mobilitit in Regionen und Stidten?
In dem Vortrag wird tiber das EU-Forschungs-
projekt STEPs berichtet, in dem Szenarien der
Treibstoffverteuerung in Kombination mit

sure trips: every trip not made may mean a
friend not visited, a meeting not attended or
a theatre performance or soccer match not
seen. Rising transport costs also mean an ad-
ditional financial burden for households the
incomes of which grow more slowly anyway.

High fuel costs also lead to changes in loca-
tion behaviour. Accessibility becomes again
an important location factor. People move
closer to their place of work and firms closer
to their workers, suppliers and customers.
Due to their relatively high density, Euro-
pean cities have a high potential for a better
spatial co-ordination of activities by internal
reorganisation.

The best effects of higher fuel prices are
their environmental impacts. Every car trip
not made and every kilometre the remaining
trips are shorter mean less greenhouse gas
emissions, less air pollution, less traffic noise
and less traffic accidents. In addition, higher
transport costs stimulate the efforts to devel-
op more energyefficient vehicles and alter-
native fuels and so contribute to the positive
environmental balance. From the point of
view of meeting the Kyoto objectives, high
transport costs are the best imaginable pros-
pect.

Nach dem Olzeitalter -
mussen wir unsere Stadte umbauen?

MaBnahmen aus den Bereichen Infrastruk-
tur, Technik, Steuern und Nutzungsgebiih-
ren mit rdumlichen Simulationsmodellen
durchgespielt wurden. Die Simulation der
Regionalentwicklung in Europa zeigt, das
steigende Treibstoffkosten zusammen mit
darauf reagierenden politische MaBnahmen
zu einer Verlangsamung des Wachstums von
Erreichbarkeit und Wirtschaft fiihren. H6-
here Frachtkosten machen Waren teurer
und erhohen die Lebenshaltungskosten. Die
wirtschaftlich starkeren Stadtregionen sind
absolut mehr betroffen; dies fithrt zu einer
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Reduzierung rdumlicher Disparititen und
polyzentrischeren Stadtsystemen.

Die Simulationen fiir die Stadtregion Dort-
mund zeigen, dass hohe Treibstoffkosten zu
signifikanten Verdnderungen im Verkehrsver-
halten fithren. Der Trend zu immer mehr und
lingeren Wegen mit dem Auto wird gestoppt.
Die mittleren Reiseweiten je Einwohner gehen
auf Werte der neunziger Jahre zurtick; die mitt-
leren Reiseweiten mit dem Auto je Einwohner
auf Werte der achtziger Jahre. Es werden wie-
der viel mehr Wege zu FuBl oder mit dem Fahr-
rad zurtickgelegt, und die Anzahl der Wege
mit dem OPNV steigt auf mehr als das Doppel-
te. Der Anteil Fahrten mit dem Auto an allen
Wegen sinkt auf Werte der siebziger Jahre.

Diese Veranderungen des Verkehrsverhaltens
erfolgen nicht freiwillig, sondern sind Reak-
tionen auf einschneidende Einschrinkungen
und fithren zu einem starken Verlust an Le-
bensqualitit. Die Verringerungen von Wege-
zahl und Wegeldngen betreffen hauptsichlich
Besuchsund Freizeitwege: jeder unterlassene
Weg bedeutet einen Freund nicht besucht, ein
Treffen versaumt oder eine Theaterauffithrung
oder ein FuBballspiel nicht gesehen. Steigen-
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de Verkehrskosten bedeuten auch zusitzliche
finanzielle Belastungen fir Haushalte, deren
Einkommen ohnehin langsamer wéchst.

Hohe Treibstoffpreise fithren auch zu Ande-
rungen im Standortwahlverhalten. Erreichbar-
keit wird wieder ein wichtiger Standortfaktor.
Menschen ziehen ndher an ihren Arbeitsplatz
und Firmen ndher zu ihren Mitarbeitern, Zu-
lieferern und Kunden. Durch ihre relativ hohe
Dichte besitzen europdische Stidte ein groBes
Potential fiir bessere raumliche Koordination
von Aktivititen durch interne Reorganisation.

Die beste Seite hoherer Treibstoffpreise sind
ihre Wirkungen auf die Umwelt: Jede unter-
lassene Autofahrt und jeder Kilometer, um
die die verbleibenden Autofahrten kirzer
sind, bedeuten weniger Treibhausgasemis-
sionen, weniger Luftverschmutzung, weniger
Verkehrslirm und weniger Verkehrsunfille.
AuBerdem stimulieren hohere Treibstoff-
preise die Bemiuhung, energiesparsamere
Fahrzeuge und alternative Treibstoffe zu ent-
wickeln, und tragen so zur positiven Umwelt-
bilanz bei. Aus der Sicht der Kyoto- Ziele sind
hohe Treibstoffpreise die beste denkbare Zu-
kunftsperspektive.

European Platform
of Transport Sciences
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Felzarkdzas, lépéstartas vagy leszakadas?
A légi kozlekedés fejlodésének alapvetd problémai
és teriileti kiilonbségei Kelet-Europaban - Il. rész

Az €l6z6 részben a szerzé a Kelet-Eur6opaban kialakult légikozleke-
déssel Osszefliggd torténeti, torténelmi sajatossagokra 6sszpontosit
és mutatja be azt a vilaggazdasag torténetében egyedulallé helyze-
tet, amely az 1990-es évektdl ill. azt megel6z6en kialakult. A most
kozolt masodik rész a légikozlekedés infrastruktarajaval, teljesit-
ményi adatok bemutatasaval foglalkozik. Olyan Gjdonsagokat is ol-
vashatunk, mint a diszkont légitarsasagok helye, szerepe és térségi

jellemzéi.

Dr. Erddsi Ferenc
e-mail: erdosi@rkichu

LEGITARSASAGI DOMPING - MERSEKEL-
TEN NOVEKVO REPULOTER-ALLOMANY -
KIS INTENZITASU LEGI VONALAK

1. A LEGITARSASAG-ALLOMANY MEG-
OSZLASA, FOBB SZOLGALTATASFAJTAK
ES FORGALOMNAGYSAG SZERINT

A nagy multi nemzeti légitarsasigok szerepe szi-
zadunk elejére mar lényegesen kisebb lett a meg-
sokszorozodott  légitarsasag-allomanyon  beltil.
A tobbszor végrehajtott racionalizalisok sem bizo-
nyultak elegendének a versenyképesség megtartasa-
hoz, mert miikodési veszteségiik halmozodott, ados-
saguk elérte a kritikus mértéket. Ezért nem vonzok a
befektetck szamara. A nagy nyugati légitarsasagok rész-
tulajdonai gyakran cserélédnek, igy nincs olyan igazan
hosszii tavra tervez tulajdonosuk, aki hajlandé lenne
t6keemeléssel és az adossig szanalasival gazdasagilag
talpra allitani a vegyes tarsasagga alakult, de még min-
dig tobbségi dllami tulajdoni légitarsasdgokat.

Azonban mér a rendszervéltast kovets években
megkezd6dott a piac atstrukturdlédasa, miutan
Kelet-Europaban nemcsak a kisebb hazai magan-
tarsasigok, hanem a nyugat-eurépai és az ameri-
kai nagy légitarsasagok is hangstlyosabba tették
Jjelenlétiiket, illetve szdamos Gj nyugati tarsasag is
kindlni kezdte szolgaltatasait. A nyugati tarsasi-
gok kiilonféle modon biztositottak jelenlétiiket.

.

Ezek k6zé tartozott pl. a nemzeti és mas hazai légi-
tarsasagok tulajdonrészének megvasarlasa, vagy
a jaratok ulGhely-kapacitasanak megosztasarol a
hazai légitarsasagokkal kotott szamos code-sha-
ring egyezmény.

Az egyes orszagok légitarsasagai nagyon is kii-
16nb6z6 aranyban képesek eleget tenni a re-
piil6terek utasforgalmaban meérhetS tényleges
légikozlekedési keresletnek. A nehezen old6do
elzarkoézottsag és a belfoldi forgalom erés domi-
nancidja folytin Oroszorszagban uraljak a leg-
nagyobb mértékben (86,1%-ban) a piacot a ha-
zai 1égitarsasagok, mig a kulfoldi légitarsasagok
szolgéltatasaira a legjobban a legfejletlenebb
balkani orszagok szorulnak ra. (Albaniaban a
hazaiak reprezenticidja alig 24%-os.) Szlovikia
felttinGen magas értéke (1. tablazat) abbol ado-
dik, hogy Pozsonyban van a székhelye Sky Euro-
pe diszkonttarsasignak.

A kelet-eurépai légitarsasagok profilja kevés ki-
vételtdl eltekintve a személyszallitas. Kifejezetten
aruszallitd nagy tarsasag csak mutatéban muko-
dik (mint pl. az oroszorszagi Volga-Dnieper), de
specidlis cargo repiil6gépekkel (IL-76, AN-124
stb.) tizemel6 aruszallité részleggel is csak né-
hany tarsasag (Aeroflot, Ukraine International
Airlines, Aero Charters, az azerbajdzsani Azala-
via Hava Yoll.) rendelkezik. A személyszallitasban
meghatirozé6 a menetrend szerinti kozlekedés,
melyhez a legtobb tarsasignal charterszolgaltatas
is tarsul. Kizarolag menetrendszert utasszallitast
csupan az Air Astana végez.
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Replioey po e Az 1 milli6 [GDP(USD)/
Népesség- |lakosra jut6| f6 2003
hazai, szam, utasszam, | (vasarléers-| Légiaru,

Orszagcsoport/ orszag 1000 utas % ® milli6 f6 1000 f6 | paritason)
Lengyelorszag 8 881 46,2 38,6 230,0 11 461 31 130
(Cseh Koztarsasag 115312 56,6 10,2 1110,0 16 124 56 259
Szlovikia 2 320 75,4 5,4 429,56 13 005 4069
IMagyarorszag 8 105 50,0 10,0 810,56 14 629 55 472
Horvatorszag 3916 445 47 833,2 10 492 12 741
Szlovénia 1294 66,3 2,0 647,0 19618 4 549

Visegradi és

Ny-Balkan orszagok 35 828 50,4 70,9 505,3 164 220
Bosznia-Hercegovina 280 35,7 41 68,3 6 240 2100
Albania 1420 23,9 4,0 352,0 4 547 1500
Szerbia és Montenegro 2 500 44,9 10,7 239,6 4 555 8100
[Macedénia 686 32 2,0 343,0 4610 5 040
Bulgiria 5010 29,4 8,1 618,5 7224 23 000
Romania 4153 32,3 22,4 185,4 6974 14 000

Kelet-Balkan/DK-Eurépa 14 049 32,8 51,3 273,8 53 740
(Oroszorszag 36 000 86,1 146,8 2423 9001 3087 000
[Ukrajna 6 500 46,2 48,2 134,9 5:512 162 000
Belarusz 942 53,1 10,3 91,5 6 432 18 400
Moldavia 570 43,9 4,4 129,5 4 840 1820

Eurépai FAK-orszagok 44012 79,0 209,7 209,9 3 269 220
[Esztorszag 1 400 40,7 1,4 1000,0 12 190 9739
Lettorszag 1888 31,3 24 786,7 9 683 15 428
Litvania 1383 32,5 3.9 354,6 11 036 9 580

Balti orszagok 4671 345 7508 606,6 34 747
[Kelet-Europa Osszesen: 98 560 59,9 339,6 290,2 3:521 927

» Az orszagban bejegyzett (hazai) légitarsasagok altal keltett forgalom részaranya.

Y Nemzetkozi Statisztikai Ekamyv, 2004, KSH, Budapest.

Forrés: Nemzeti és viligszervezeti statisztikai évkonyvek, killonféle tanulmanyok, tovabba a kézforgalmi repuilterek honlapjainak adataib6l

szamitotta és Osszeallitotta a szerzd.

A charterszolgaltatas volumene fél tucat tarsasag-
nal felulmalja a menetrend szerintit: Hemus Air,
Slovak Airlines, South A. Travel Servis, UTAir,
Uzbekistan Airways. Kizarolag charterszolgalta-
tast pedig néhany légitarsasag (Aero Charter, Ion
Tiriac Air, Eurojet Romania, Enimex, Romavia)
végez. A legtobb tarsasig nemzetkozi és belfoldi
vonalakon egyarant szolgaltat. Kizar6lag nemzet-
kozi szolgaltatasokra 17 tarsasag tevékenysége szo-
ritkozik (koziil a Malévé). Talnyomoan (75%-nal

nagyobb aranyban) nemzetkozi szolgéltatasokat
ad az UTAir, mig kizarélag belfoldi viszonylatok-
ban kozlekednek az Aero Charter és az Ion Tiriac
Air gépei.

Még a legnagyobb kelet-eurdpai légitarsasiagok
forgalma is messze elmarad a fejlett orszagok glo-
bilis piacokon szolgiltaté mega légitarsasigaitol.
Vilagviszonylatban a legnagyobb amerikai légi-
tarsasagok 25-92 millids, a kelet-azsiaiak 16-50
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milliés forgalmat kényvelnek el. Délkelet-Azsia/
Ausztralia nagyobb tarsasigainak forgalma sem
kisebb évi 11-16 milli6 utasnal. A kelet-eurdpai
volt szocialista orszagok vezets légitarsasagainak
forgalma (pl. az Aeroflot évi 6,6 millié utas) nem
csupan az amerikai, a tavol-keleti és a klasszikus
nyugat-eurépai megakhoz képest kisebb tobb
nagysagrenddel, hanem még a masodik, harma-
dik vonalbeli nyugat-eurépaiakhoz, sét j6 néhany
latin-amerikai, dél-azsiai és afrikai tarsasagtol is el-
marad.

2. A DISZKONT (,FAPADOS") LEGITAR-
SASAGOK NOVEKVO SZEREPE KELET-KO-
ZEP-EUROPA ES A BALTIKUM KOZLEKE-
DESEBEN, VARHATO MEGJELENESUK A
FAK-ORSZAGOKBAN

Az 1990-es évekbeli, s6t még a néhany éve késziilt
ICAO-prognézisok is azzal szamoltak, hogy 2010
koril mar csak 5-7 mammuttarsasdg marad tal-
pon. Azonban a sok esetben csupan néhany szaz
alkalmazottat foglalkoztaté kis és kozepes disz-
kont tarsasagok viragzisa a nagy (részben ,nem-
zeti”) hagyomanyos légitarsasagokkal szemben
megkérddjelezi a kozgazdasagtan olyan alapelvei-
nek tarthatosagat, mint amilyen a méretgazdasag
(economies of scale) azaz, hogy a globalizdl6d6
viligban csak az egyre emelkedd kiiszdbméreten
feliili tarsasagok képesek fennmaradni az 61d6kls
versenyben, mely folyamat a kis tarsasigok 6nal-
l6saganak elvesztéséhez és a nagy tarsasagok altali
elnyeléstikhoz vezetett.

A fapados tarsasagok legnagyobb piactertiletévé a
2000-es évek elején a keletkozép-eurdpai térség,
ezen belil a polgarosodasban legelGbbre tart6
Visegradi Négyek tombje valt. Az itt megjelend
nyugat-europai és a tilnyomoéan kiilfoldi t6kébaol
alapitott, de jobbara szlovikiai, magyar és len-
gyel szakemberek altal menedzselt, adminisztrativ
€és miiszaki bazisukat Pozsonyban, Budapesten,
Varsoban és Pragaban berendezé légitarsasagok
szamara idealis piactertletnek bizonyult Kelet-
Kozép-Eurépa négy nyugati orszaga, ahol az évi
fajlagos GDP 8000-11 000 ezer USD/f6 kozott
mozgott alapitasuk évében. E jovedelmi szint egy-
fel6l valoszindisitette a 1égi kozlekedés iranti realis
igények megjelenését, de ugyanakkor az igények
kielégitésekor az olcsé megoldasok iranti fokozott
érdeklGdést is. A hagyomanyos légitarsasigokhoz
képest olcsobb araikkal a diszkonttarsasigok egyre
t6bb viszonylatban a meghatirozé 1égi szolgalta-
t6va léptek el6. Ujabban mir a balti orszagokban
is mikodnek, és kisérletképpen folyamatban van
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alapitasuk Délkelet- és Kelet-Eurépa egyes orsza-
gaiban is. A posztszocialista térség tobbek kozott
azért is vonz6 e kilénleges tarsasagok szamaira,
mert itt a nyugat-eurépaihoz képest egyharmada,
feleannyi a bérkoltség. A bérkoltségek Eurdépan
belili varhaté novekedése nyilvanvaléan mérsé-
kelheti az ebbéli elényoket.

A keletkozép-eurépai fapados tarsasagok izlet-
politikajaban is fontos kérdés a repiilGtér-valasz-
tas, amelynél a fontos szempontok kozé tartozik a
szamitasba jovo repilStér vonzaskorzetének nagy-
saga és a repuil6tér hasznélati (szolgaltatasok) ara.
A kiterjedt, sokmilliés vonzéaskorzet elény Varso,
Praga, Budapest légi kozlekedési vonzereje kibon-
takozasanak is. A févarosi reptilGterek (kiillonosen
Ferihegy) hasznélata azonban koltséges.

Minden jel arra mutat, hogy a fapadosok a f6va-
rosok utan a masodlagos vagy éppen harmadla-
gos jelentGségi, de vidéki nagyvarosi regionalis
repul6tereken (Debrecen, Pécs, Lublin, Ostrava,
Kassa stb.) is megjelennek.

A diszkonttarsasagok nemzetkozi légi halozata-
nak meghatarozé repulGterei a keletkozép-euro-
pai févarosokban talalhaték. Priaga repul6téri for-
galmabol a fapadosok 2003 szeptemberében mar
8%-kal részesedtek — annak koszonhetSen, hogy
a cseh allam a t6bbi volt szocialista allamhoz ké-
pest a legkordbban kezdte liberalizalni a légi koz-
lekedést. Pragaban foként az angol fapadosok (pl.
easyJet, bmibaby) nygjtanak igen alacsony arakon
utazasi lehetSséget Nyugat-Eurépa nagyvarosaiba.
A Smart Wings, a Travel Servis nemzeti charter lé-
gitirsasag egyik fiokcégével tizemeltet diszkont ja-
ratokat. Ennek koszonheten 1997 és 2002 kozott
a London-Praga 1égi vonal utasforgalma 51 %-kal
nétt, és a fapadosoké e viszonylatban 2003-ra mar
elérte a 29%-ot.

2003-t61 azonban a fapadosok szinte megszalltak
a Bécst6l minddssze 40 km-re levé pozsonyi repu-
l6teret is. Varséban a WizzAir, Get Jet is megjelent
az easyJeten és Sky Europe-on kiviil.

Kelet-Kozép-Eurépaban a 2006-ban szolgaltato
diszkont légitarsasigok kozil teljesitményiikkel
és forgalomnévekedési dinamikajukkal a WizzAir
és a SkyEurope, tovibbéd a Centralwings emelke-
dik ki az EU-csatlakozas kovetkeztében megnove-
kedett légi kozlekedési igények altal végbement
piacbéviilés adta lehetségeket kihasznalva — mi-
kozben a Ryanair és a Germanwings is eredmé-
nyesen megvetette a labat e piacon.

www.kte.mtesz.hu
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A fapados” tarsasagok 2006 els6 félévében egytt-
tesen Lengyelorszagban a légi kozlekedési piac
41%-at, Magyarorszagon a 24%-at, Csehorszag-
ban a 14%-at mondhattak magukénak.

A diszkonttarsasagok a tavolabbi tertiletekrdl az
utasok bazisrepiil6terekre valé eljutasat megkony-
nyitendé ingajaratban gyors buszjaratokat kozle-
kedtetnek a pozsonyi reptérrdl Bécs kozpontjaba,
Lengyelorszagban a Katowice-Gliwice—Krakko,
mig Magyarorszagon a Debrecen-Budapest ut-
vonalon.

A visegradi orszagokon kiviil a baltikumi piacon
is megjelentek mar a diszkonttarsasagok, melyek
tobbsége (EassyJet, Flynordic, tovibba az Estoni-
an Air, ,Premium and Travel” diszkont szolgalta-
t6ja) Tallinnt vonta be Londontél Eszak-Eur6pa-
ig kiterjedd szolgaltatasi halozataba. A svéd FlyMe
diszkonttarsasag 2009-ig 100%-os tulajdonosa lesz
a litvan piacvezet6 LAL-nak.

A FAK-orszagok kéziil Oroszorszagban még csak
a kezdeténél tart a diszkont tzletag (pl. Moszk-
va—Berlin, tovabba Moszkva és a hires, Kaukazus
kozeli fiirdGhely, Mineralnie Vodi k6zott). A nagy
tavolsagokra, hosszii ideig repil6 utasok tobbsé-
ge nem hajlandé lemondani a fedélzeti ellatasrol.
E koriilmény, valamint a hagyomanyos tarsasaigok
kemény ellendllasa az Gj versenytarsakkal szem-
ben még j6 ideig hatart szab a fapados szolgalta-
tasoknak.

3. LA REPULG;‘ERI KINALAT TERULETI
JELLEGZETESSEGEI

A repiil6téri kindlatnak sok mennyiségi és min6-
ségi Osszetevdje van.
— A f6bb mennyiségi jellemzdk kozé tartozik

® a repulGterek szama, fajlagos siirdségiik terii-
letegységre, népességszamra vetitve,

e forgalmi kapacitasuk (jaratsziamban, utasszam-
ban, cargostilyban) — ami részben a repiil6tér
miuszaki berendezései méretének, korszertisé-
gének, részben a légtéri kapacitisnak a faggve-
nye, tovabba

e a kinalt viszonylatok/1égi vonalak szama.

— A legfontosabb mindségi jellemz&jik

e miszaki vonatkozasban a minden idGjarasi
helyzetben a navigaciét biztositd, vakleszalla-
si mandvereket lehetévé tevé berendezések
mellett a kiszolgalhat6 (kézlekedd) repiilogé-
pek nagysagit, tipusat meghatarozé fut6pilya
nagysaga és minosége (fiives/szilard burkola-
t), valamint

b R

* a repulGterek komfortszintje, utas- és aruke-
zelési szolgaltatasainak szinvonala a megfelel6
befogadoképességii (a varakozé utasok szama-
ra nemcsak tulGhelyet, hanem nivos vendégla-
to és szorakozohelyeket, vasarlasi lehetGséget
biztosito) termindlokkal, a mennél rovidebb
sorbaallast lehet6vé tevs, megfelelé szama
csekkolohellyel és kapuval, a gépekhez vezetd
zart folyosoval.

Természetesen a repulGterek forgalmi nagysag-
rendjéhez kell hogy igazodjon a berendezettség;
egy kisforgalmu repiil6téren csak az ,alapellatast”
lehet elvarni.

Kelet-Kozép-Europaban és a Baltikumban ma
mar fives repulGtereket nem hasznal a kozforgal-
ma légi kozlekedés, de a FAK-dllamok perifériain
nem ritkdk, motoros-légcsavaros repulégépeket
képesek fogadni. A turbolégcsavaros és foként a
sugarhajtomiives repillégépek miveleteinek mar
elengedhetetlen feltétele a ,beton”.

A futépalyak hossza rendkivill erdsen kalénbo-
zik, még az azonos gépkategoriak fogadasara be-
rendezkedett reptlGterek esetében is. Ismeretes,
hogy a hidegebb éghajlata tertileteken a strtibb
leveg6ben valamivel révidebb felszallopalyara van
sziikség, de ennek a differencialé tényezének a
megmutatkozasait nem lehet tetten érni. Nyu-
gat-Eurdépa siriin lakott varosrégidiban gyakran
még a legnagyobb reptilGterek is beérik 2850 m
hossza futépalyakkal, amelyek a nagyobb repiil6-
géptipusok kozlekedésére is alkalmasak rutinos
miiveleteket feltételezve. Ezzel szemben Kelet-Eu-
ropaban, f6leg a szovjet utédallamok tertletén jo
néhany repiilétéren 3600-3900 m hossza futopa-
lya all rendelkezésre. (A leghosszabbak: a litvaniai
Siauliai, az oroszorszagi Habarovszk, Jekatyerin-
burg, Moszkva-Seremetyevo, Ufa.) Ezeket annak
idején az An—124 és 225 tipusa, eredetileg a szovjet
hadseregben rendszeresitett orias szallitogépek-
re méretezték. A fejlett vilagban forgalomba allo
A-380-as oriasgép fogadasahoz a nagy futopalya-
kon kiviil mas miiszaki és utaskihasznaltsagi feltéte-
lek és kellenek. Ezért egyel6re csak néhany repiil6-
tér (Szofia, Moszkva-S., Praga) johet szamitasba.

A kinalat foldrajzi megoszlasa minden mas té-
nyez6nél fontosabb a szolgéltatasok (idében és
koltségben mért) elérhetsége szempontjabol.
(Nyugat-Eurépaban mar kezd kialakulni tervezoi
koérokben egy olyan koévetelmény, hogy 80-100
km-en beliil legyen utasszallitisra berendezett
kozforgalma repulGtér.)
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A 100 000 km*re juté fajlagos reptilGtér-siiri-
ség csak lazan korrelal mind a népstirtiséggel,
mind a gazdasagi fejlettséggel, viszont j6 né-
hény egyéb koriilmény is befolyasolja. Ezek ko-
z€ tartozik, hogy milyen mértékben tortént raeg
a sajat és szovjet katonai repiilGterek egy részé-
nek konverziéja (legalabbis vegyes hasznilativa
tétele).

A repiil6tér-siiriiséget névels aviatikai hagyo-
manyok kétségtelentil Csehszlovakiaban, azon
belil Csehorszagban voltak a legerdsebbek,

ahol a kisebb polgiri reptlégépekbsl tobb
tipust, s6t sugarhajtémiives katonai gyakor-
l6gépet is gyartottak, ahol a leggyakoribbak
voltak és a legeredményesebben miikodtek a
repiil6klubok. Az idegenforgalom (els6sorban
a kulfoldi turistak szdmara a dalmét tengerpart
elérésének biztositasa okan) féként Horvat-
orszagban jarult hozza az utébbi évtizedekben
4j repiilGterek épitéséhez, de Sirmellék, Kar-
lovy Vary, Poprad, Péstyén, Varna, Burgasz,
Konstanca, Szimferopol esetében is meghata-
roz6 tényezo.

2. tablazat: Az egyes orszagok kézforgalmu repiilGtér ellatottsaga/siirisége

Orszag Repul6terek EbbGl koz- |Az egymillio] A 100000 | Azegy
forgalma |lakosra juté | km®*re juté [lakosra juto
= ————— GDP USD
Osszesen etl))ll)lczi ;zl;lg{d Sleardtlé‘rgll(«;;%% arepulo- 92003-ben
Lengyelorszag 58 24 14 0,62 7 11 461
Cseh Kdztarsasag 75 19 6 1,86 24,1 16 124
Szlovakia 11 8 4 1,48 16,3 13 005
Magyarorszag 12 10 4 1,00 10,8 14 629
[Horvatorszag 16 13 8 2,77 22,8 10 492
Szlovénia 4 -4 2 2,00 20,0 19 618
Visegradi és Ny-Balkan 176 78 38 1,10 12,8
Albania 1 1 1 0,25 8,8 4 547
Bosznia-Hercegovina 4 4 2 0,98 7,9 6 240
Szerbia-Montenegro 6 6 4 0,56 5,9 4 555
Macedonia 2 2 2 1,00 757 4610
Bulgaria 5 5 4 0,62 4,5 7 224
[Romania 17 17 17 0,76 7,1 6974
K-Balkin/DK-Europa 33 35 30 0,68 6,3
Oroszorszag 63 61 61 0,42 0,36 9001
Ukrajna 16 16 15 0,32 2,64 9.8l
Belarusz 6 6 4 0,568 2,00 6 432
Moldavia 1 0,45 5,88 4 840
[Kelet-Eurépa/FAK 87 85 81 0,40 0,47
Esztorszag 2 3,57 11,1 12 190
Lettorszag 2 1,25 4,68 9 683
Litvania 3 1,03 6,15 11 036
Balti orszagok 13 12 5 1,56 6,90
Osszehasonlitaskén:t
Gorogorszag 64 60 5,66 45,5
[Torokorszag 64 64 0,97 8,2

Forras: www.aircraft-charter-world.com/ airports/europe.htm. adataib6l szamitotta és osszeallitotta a szerzo.

—
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A 2. tablazatban szerepl6 repiilGterek szama a leg-
tobb orszagban joval nagyobb a kézforgalmi (az-
az a belf6ldi vagy kiilfoldi menetrendszerd vagy
éppen charterjaratokat fogado6) repiil6tereknél.
Legnagyobb a kiilonbség a Cseh Koztarsasagban,
ahol a févaroson kiviil a 18 vidéki ,betonosb6l”
csupan Karlovy Vary, Brno, Pardubice és Ostrava
repilGterei nydjtanak lehetGséget a rendszeres
(legalabb kozépkategorias repuilégépekkel valo)
légi kozlekedésre. (Alkalmi légitaxis személyszal-
litas még vagy fél tucat repiil6téren igényelhet6.)
Lengyelorszag 24 szilard burkolata repiil6terébol
a vidéki varosokban csak 4-5 rendezkedett be né-
hany iranyban nemzetkézi forgalomra, és tovab-
bi, 6sszesen 6-8 belfoldi (kiskdzepes vagy kozepes
kategoriajn, 60-120 tuléses ,regionalis” gépek-
kel valo) kozforgalmu repiilésre. Ezzel szemben
Horvatorszag szilard burkolati repulGtereinek
talnyomo része a kozforgalmu légi kozlekedési
halézat tagja.

A kozforgalmu repiilGterek tilnyomo része a for-
galom rendeltetése szerint vegyes funkcidja, az-
az mind a menetrend szerint kozleked6, mind
a charterjaratokat kiszolgalja, legyenek azok sze-
mély- vagy éppen légiaru-szallitok, de jelen van-
kozosségi (ment6, tiizoltd, rendészeti, esetleg me-
z6gazdasagi) feladatokat ellatok, tovabba a (f6-
ként tzletemberek rugalmas kozlekedési igényét
kielégit6), bussinness flight kateg6riaji magan-
gépek. Kimondottan cargo-szallitasra berendezett
jelentdsebb repiilStér Eurépa keleti felében kevés
van, ezek is inkabb oroszorszagi nagy (hadi) tze-
mek, reptil6gépgyarak tartozékai.

A nemzetkozi forgalom aranya mindenekel6tt a
repiil6tér varosanak igazgatasi/gazdasagi jelent6-
ségével és népességszamaval fugg Ossze a legszo-
rosabban, de még inkabb azzal, hogy mikodik-e
egyaltalan az adott orszagban belfoldi légi kozle-
kedés.

Szinte teljesen (98-100%-ig) a nemzetkozi for-
galomra berendezettek a balti orszagok f6varosai-
nak (Tallinn, Riga, Vilnius) repiilGterei, ahogyan
Praga, Budapest, valamint a kis balkani orszagok
févarosai (Ljubljana, Tirana, Szkopje) is, tovabba
kozéjiik tartozik néhany jobbara idegenforgalmi/
fiird6varos is: Kaunas, Karlovy Vary, Sliac, Poprad,
Ohrid.

Kelet-Eurépa szilard burkolati futopalyaval ren-
delkez6 kozforgalmi repiilGtereinek alloméanya
1990 6ta Hsszességében szamat tekintve csupdn
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2%-kal nétt. A katonai repiil6terek részleges kon-
verzidja Kelet-Kozép-Eurépaban és a balti orsza-
gokban az allomanyt esetenként 25—-200%-kal is
gyarapitotta, mikozben a legtébb repulStérrel
rendelkezé FAK-orszagokban e téren alig tortént
elorelépés, mivel még az évtizedekkel ezel6tt 1ét-
rehozott (tilnyomoéan fiives) repiilSterekbdl is
igen sok feleslegesnek bizonyult. Romania 17 koz-
forgalmu (beton) repiilGteret 6rokolt, igy tjabb
regionadlis reptilGterek épitésére egy ideig nem
lesz sziikség. Bulgariaban, a posztjugoszlav térség-
ben, Lengyelorszagban és Magyarorszagon a na-
gyobb fiives repiil6tér-allomany néhany tagjanak
kiépitése gyarapithatja a sugarhajtémiives reptl6-
gépekkel végzett menetrendi és charter utasszalli-
tasba bevonhat6 repulStér-allomanyt.

A Kelet-Eurépa altal keltett teljes reptlGtéri utas-
forgalom nagysagrendekkel marad el Nyugat-Eu-
roépatél és a vilag mas, magasan fejlett régioitol,
igy Eszak-Amerikatol és a Tavol-Kelettl mind az
egységnyi lakossagszamra juté utasszam, illetve
utaskm, mind az egyes légi vonalak forgalmi in-
tenzitasa tekintetében. A legnagyobb légiutas-t6-
meg természetszertileg Oroszorszag repiilGterein
jelentkezik (évente 36 milli6 £6), de ez kevesebb
mint Frankfurt a.M. utasforgalma. Egész Kelet-
Eurépanak nincs toébb utasa, mint London repu-
I6tereinek!

A fajlagos utasszam alakulasit a legnagyobb mér-
tékben a fajlagos GDP befolyasolja (kozepesen
erGs korrelacio mutatkozik), de kozrejatszik a fold-
rajzi fekves, illetve ezzel Osszefliggésben a 1égi koz-
lekedésre val6 raszorultsig mértéke, az aviatikai
hagyomanyok, a korabbi idészakokban elért szint,
de Gjabban mar az egyik legfontosabb tényez6, az
olcso diszkontjaratok igénybevételével kibontako-
20 magas részaranyt képezd légi turizmus is.

Az egymillié lakosra juté reptilGtéri utasok sza-
ma évente Eur6pa nyugati felében 1,2-3,0 milli6,
Eszak-Amerikaban 4,6-6,6 millié, a Tavol-Kelet
fejlett orszagaiban 2,1-4,8 milli6, ezzel szemben
Eurdpa keleti felében csupan 290 ezer 6. Még
nagyobb a kiilénbség az egymillié lakosra juté
utaskm-teljesitmény tekintetében, ami elsésor-
ban annak a kovetkezménye, hogy a fejlett fold-
részeken a légi kozlekedésen beliill magasabb
a kifejezetten tavolsagi, azaz interkontinentalis
viszonylatok hanyada. Kelet-Eurépa lakossaga a
légi kozlekedés tekintetében is kevésbé mobilizalt
és ,globalizalt” (azaz kisebb mértékben kapcso-
lodott be a gazdasagi globalizacios és kulturalis
mondializaciés folyamatokba).
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Kelet-Eur6pan belil a 1égi hal6zat mind stirtség,
mind az egyes vonalak forgalmi intenzitasa tekin-
tetében lényegesen elmarad a Nyugat-Eurépan
belilit6l, részben a kisebb nép- és varossiirtiség
— kivaltképpen a nagyvarossiirtiség — részben a
tobbszor kisebb kozlekedési igény, azaz kereslet
okan.

Az igen alacsony, 1-20% kozotti nemzetkozi rész-
aranyt képviselok kozé tartozik Kijev ,mellékre-
pul6tere” (Zhuljani), valamint romaniai, oroszor-
szagi és ukrajnai (nagysagban erdsen kiilonb6z6)
tertleti kozpontok (Arad, Nagybanya, Suceava,
Szatmarnémeti, Vlagyivosztok, Habarovszk, Lu-
ganszk) repterei (1. abra).

A teljes nemzetkozi forgalombdl igen magas, 80%
feletti a charterforgalom az erre szakosodott ki-
sebb regionalis repulGtereken (Postyén 99,6%,
Bukarest-Banease 96,3%, Konstanca 90,5%, Pop-
rad 82,3%).

Az el6bbiek ellentétjeként igen alacsony, 0,4—
2,0% szamaranyl charterforgalom jellemzé né-
hany visegradi orszagbeli, balkani, balti és FAK-
orszagbeli févarosra (Praga, Vars6, Budapest,
Bukarest, Ljubljana, Szkopje, Vilnius, Tallinn),
tovabba Moszkva-Seremetyevora, Kijev Zhuljani-
ra, Kijev Boriszpolra, valamint szamos fél-egymil-
liés nagyvarosra (Novoszibirszk, Jekatyerinburg,
Dnyipropetrovszk, Donyeck, Katowice, Krivij Rih,
Luganszk, Odesza, Rosztov, Habarovszk, Szama-
ra), ugyanez jellemzi a kisebb Szimferopol, Karlo-
vy Vary, Rzeszov, Vlagyivosztok, Arad, Nagybanya,
Kolozsvar, Suceava, Nagyszeben, Szatmarnémeti
reptereit.

Az ICAO-honlapon kimutatott ,kozvetlen tran-
zitutasok” szamabol altalunk képzett szazalékos
részaranyok nem érik el az 1%-ot Kelet-Kozép-
Eurépa és Kelet-Eurépa legnagyobb nemzetkozi
repulGterein (Praga 0,1%, Varsé 0%, Kijev 0,1%,
Budapest 0,4%), melyeket az orszagos légikoz-
lekedés-politikak mar most fontos forgalmi for-
ditékorongoknak tartanak, sét révid idén belil
Nyugat- és Kelet-Eurépa kozott kozvetité komoly
csomoponttd (,hub”™ba) akarnak el6léptetni!

A repiilGterek forgalma vilagrészek/orszagcsopor-
tok szerinti megoszlasanak vizsgalatabol kidertil,
hogy a repiilSterekrél indul6 és oda érkezd jaratok
viszonylathierarchidja a gravitaciés modell altal ki-
rajzolt alakzatban tavolsagalapt. A sajat vilagrészen
beliili viszonylatoknal altaldban joval hosszabbak,
de ritkabbak az interkontinentalisok.

Kelet-Eur6paban még a févarosi repiilterek

— tilnyomo része is csak Eurépan belili destina-
ci6val van légi dsszekottetésben (a kicsiny Eszt-
orszag fovarosa 100%-os mértékben, Romania
févarosa és Moszkva — nemzetkozi forgalomban
masodik legnagyobb repiilGtere — Domogyedo-
vo 88,6-88,8%-ig),

—az idegen vilagrészek kozil a Kozel-Kelettel/
Eszak-Afrikaval a legerdsebb a kapcsolat, e téren
a legkozelebb fekvé délkelet-europaiak viszik a
péalmat (Bukarest és Isztambul).

— Afrikaval (azaz a szaharai és att6l délre levé or-
szagokkal) csak marginalis aranya az osszekot-
tetés, de a kisebb févarosoknak egyaltalan nincs
afrikai jarata.

— Azsiai kapcsolata csak a legnagyobb repulé-
tereknek van, éliikon Moszkvaval.

— Eszak-Amerikiba kozvetlen jaratok elsésorban a
visegradi orszagok reptlGtereirgl és Moszkvabol
kozlekednek.

— Latin-Amerika kizarélag Moszkvabol és Praga-
bol érhet6 el atszallas nélkul.

A 2004-t61 EU-tag keletkozép-europai és balti

orszagok nemzetkozi légi forgalmanak Eurépan

beliili (orszagcsoportok szerinti) megoszlasabol
lesztirhet6 harom lényeges kovetkeztetés, hogy

—a tavolsagtényezé szerepe 1990 6ta csokkent
ugyan, de természetszeriileg még ma is erGsen
megjelenik a viszonylatokban (a hagyomanyos
gazdasagi/kulturédlis kapcsolatok altal kialaki-
tott orientaci6 hatasara),

— az atlanti Nyugat-Eur6pa vonzereje f6ként a disz-
kont arakon utazé munkavallalékra, tizletembe-
rekre, turistakra igen nagy mértékben nétt, és

— a torténelmi/ etnikai/politikai kapcsolatok (s6t
rokonszenv) is kifejezGdnek az egyes kelet-eu-
ropai nemzetek nyugati orientici6jaban. Pl. a
csehek Anglidhoz és irorszéghoz, a szlovének
€s magyarok Németorszaghoz, az észtek Finnor-
szaghoz val6 er6sebb kotodése (3. tablazat).

Kelet-Eur6pa metropoliszait a legforgalmasabb lé-

gi vonalak Nyugat-Eurépa élvonalbeli repiil6tere-

ivel, illetve tobb repiilGteres légi csombpontjaival
kotik 6ssze. A nyugati megarepiilGterek vonzereje
funkcionalisan kettds:

— az altaluk kiszolgalt metropolisz (orszagrész/or-
szag) gazdasagi, kulturilis vonzereje érvényesiil
a kétoldali kapcsolatok keretében, toviabba

— yvilagrepiilGterek™ként hub szerepet toltenek
be az interkontinentalis kozlekedésben, azaz
kozvetitk, atszallohelyek a kozlekedési lanc-
ban. Ugyan t6bb volt szocialista orszag févarosa-
bol vagy valamelyik vidéki nagyvarosabéi is kiin-
dul néhany vonal a tengerentilra, Kelet-Eurépa
utasai mégis nagyon raszorulnak a nyugati me-
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3. tablazat: Néhany kelet-europai repiil6tér® menetrend szerinti forgalmanak vilagrészek és repiilégépnagysag szerinti szerkezete 2002-ben

Repiil6tér Afrika Eurépa Kozel-Kelet Eszak-Amerika | Azsia-Ocednia | Latin-Amerika Osszesen
utas, 6 % utas, f6 % utas, f6 % utas, f6 % utas, f6 % | utas,f6 | % utas, f6 %
Bukarest-Oto- 16 506 1,0 | 1517927 88,6 159 017 9,3 9450 0,6 11130 0,6 - - 1714030 | 100,0
peni
Budapest-Feri- | 57 962 1,9 | 2746 162 91,9 83 258 2,8 94 560 3,2 6 226 0,2 - - 2988168 | 100,0
hegy
Isztambul- 305 910 3,7 | 6809 757 81,3 673 774 8,0 195 685 2,3 | 392940 | 4,7 - - 8378 066 | 100,0
Atatark
Ljubljana - - 704 567 98,6 10 032 1,4 = =2 = = = - 714 599 100,0
Moszkva- - - 3162 480 88,8 73 485 2,1 - e 323697 | 9,1 = ut 3 559 642 100,0
Domodedovo
Moszkva-Vnu- - - 1571847 | 99,2 - = - - 11 929 0,8 - - 1583776 | 100,0
kovo
Riga - - 490 423 99,1 4 449 0,9 - = o= = = L 494 872 100,0
Szofia 3990 0,4 886 391 94,8 44 903 4.8 - o = < - 13 935 284 100,0
Szentpétervar - - 1 026 409 96,8 33 932 1,3 - - - 2,0 - - 1 060 341 100,0
Tallinn - - 504 074 100,0 - - = = = - =, = 504 074 100,0
Vilnius - - 516 780 99,5 2 365 0,5 - — = = = - 519 145 100,0
Varso 9 004 0,2 | 3403031 92,5 53 241 1,4 214 267 5,8 - - - - 3679543 | 100,0
Osszehasonli- | 118 148 14 | 7358018 | 86,56 268 921 3 240 802 2,8 | 514250 | 6,0 | 10062 | 0,1 | 8510 201 100,0
tasként Bécs

* E tablazat forrasa az IATA 2004. évi statisztikai évkényve, mely Kelet-Eur6pabél csupan a fenti repiilSterek adatait tartalmazza, és hidnyoznak beléle olyan jelent6s repiil6terek, mint Praga, Moszkva-Se-
remetyevo, Kijev, Belgrad, Zagrab stb.
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gareptlGterekre, amelyek nemcsak a vilag masik
két erckozpontja (Eszak—Amen'ka, Tavol-Kelet),
hanem szamtalan mas (tSliink kozvetlen jarattal
egyaltalin nem elérhet6) taja felé nydjtanak di-
rekt kozlekedési lehetGséget.

Kelet-Eurépa kiemelkedGen legforgalmasabb légi
vonala Pragat koti 6ssze Londonnal, melyen éven-
te mintegy 320 ezer utas kozlekedik. (Osszehason-
litasként: a London-New York-vonalon 6,2 millio,
a London-Amszterdam-vonalon 5,1 millié utas.)
A masodik legforgalmasabb a varsé-londoni (kozel
190 ezer £6/év), mig a harmadik a praga—frankfurti
(175 ezer £6).

Eszak-Amerika nagyvirosaival mintegy 15 vonal két
Ossze négy keleteurdpai févarost (Varsot, Pragat,
Moszkvat és Budapestet), valamint két jelentSs gaz-
dasagi kozpontot (Krakkot és Temesvart). Az ame-
rikai kapcsolatokban a lengyelek jeleskednek, nem
csupan az utasszamot tekintve, hanem azért is, mert
a keleti parti viligvarosokon (New York, Toronto)
kiviil az USA belsé térségeit is atszallas nélkul elérik
a chicagéi jaratokkal. Az észak-amerikaiakhoz ké-
pest az azsiai vonalak intenzitdsa erésen elmarad a
szouli, tokioi és tel-avivi kivételével.

Eurépa keleti felén beliil a volt szocialista orszagok
kozott mindossze 21 olyan vonal szerepel az ICAO
-statisztikiban, amelyek forgalma meghaladja az évi
17 ezer utast.

Amessze legnagyobb forgalom — évi mintegy 63 ezer
utas — az egykori Szovjetuni6 két legnépesebb tagal-
lamanak févarosa, Moszkva és Kijev kozott aramlik,
mivel a gazdasagi 6sszefonédottsag tovibbra is erds,
nem beszélve arrol, hogy milliés nagysagrendd ,ki-
sebbségi” népesség €l kolcsonosen a masik orszag-
ban. A Praga-Moszkva-vonal masodik helyezését el-
sosorban a turizmusnak készonheti, mind ahogyan
a harmadik helyezett Praga-Szofia-vonal is.

A KeletEurépan belili (az Uralt nem tallépd)
viszonylatokban a kozvetlen vonalak tavolsaga
csak ritkdn haladja meg az 1800 km-t. Bar az uni-
6s kozlekedéspolitika ellene van a rovid tavolsaga
légi kozlekedésnek, Europa keleti felében a rossz
foldi osszekottetések miatt mintegy tiz nemzetkozi
viszonylatban egészen rovid vonalakon miikodnek
légi szolgdltatasok. Igy pl. Zagrib és Mostar kozott
nem tobb a tavolsag 300 km-nél, viszont a polgarhé-
bortban tonkretett, alaaknazott kozati infrastruk-
tara hidnyossagai és a biztonsagi problémak miatt
vitathatatlan 1étjogosultsaga van e repiil6gépnek,
ahogy Zagrab—Szarajevo (278 km) viszonylatban is.

Légi kozlekedés

Ellenben alapvetGen a kényelmi szempont a meg-
hataroz6 a Praga—Pozsony kozotti 304 km-es tavolsag
repulégéppel valoé megtételekor, mivel e két févaros
kozott autopalya és tobb szakaszan mar korszerdsitett
(120-160 km/h sebességii kozlekedést lehetove te-
v6) nemzetkozi vasuti torzsvonal is rendelkezésre all.

% % %

Kétrészes elemz6 tanulmanyunk alapjan a f6cimben
feltett kérdésre a valaszunk az, hogy Kelet-Eurdpa a
fejlédés titemében, a szolgaltatasok elterjedésében
az 1930-1980-as években a novekedés titemét te-
kintve lépést tudott tartani a vilag (és ezen belil
Nyugat-Eurépa) légi kozlekedésével, kiilonosen a
belfoldi légi halézatok kiépitésében és miikodteté-
sében, nagyaranya allami timogatassal. A rendszer-
valtds 6ta a FAK-orszagok alaposan leszakadtak a
vilagtrendtdl, mikozben a Visegradi Négyeknél és
a Nyugat-Balkanon a révid ideig tarté visszaesést €s
stagnalast mar felvaltotta a tavoli jovébeni felzarko-
zashoz vezetG fejlédés. KeletEuropa légi kozlekedé-
se korunkban még elmarad a gazdasagi potencialja-
hoz képest. A reptl6téri fajlagos légi forgalom és a
légi vonalak forgalomintenzitasa alapjan az aviatikai
mobilitis még mindig gyenge.

Nehezen feloldhaté az ebbdl kovetkezd parado-

xon:

—a gyenge légi mobilités lassitja a hal6zatosodéssal
elérhet szinergiak létrejottét, egyes globalis folya-
matok érvényesiilését, mikozben

—az egész légi szektor Kelet-Kozép-Eurépaban és a
Balkanon mindinkabb kiszolgaltatottabba valik a
fejlett vilagbeli (nyugat-eur6pai, amerikai) és egy-
re inkabb a kelet-dzsiai igen erésen profitorientalt
aktoroknak.
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Summary
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Since the change of regime the role of national
air companies with significant past has substan-
tially decreased within the multiplied air company
portfolio. The property share of big western (and
in some part Russian) air companies from the
partially privatized national air companies often
changes. There are several smaller national private
companies operating in the restructured market,
but the famous Western-European and American
air companies also made more emphasis on their
presence. The domestic performers rule the mar-
ket to the highest extent in Russia, meanwhile the
less developed countries of the Balkan fall back up-
on the services provided by foreign air companies.
The Fours of Visegrad became the biggest target
market of discount carriers and they achieved the
highest proportion in Poland.

The specific airportdensity is strongly influenced
by the conversion extent of former military air-
ports besides the geographical and economic
factors. The tourism contributed to build new air-
ports primarily in Croatia. In spite of development
the whole EastFurope has not bigger traveler
traffic in airports as London has. The habitants of
East-Europe are a lot less mobile and globalized in
terms of air transport compared to the developed
countries, so is a lot weaker the intensity of air net-
work traffic. The busiest air routes are the Prague-
London, furthermore Moscow—Kiev within the
region of the Community of Independent States.
Rather only Prague has the role of international
hub, meanwhile Moscow functions as a significant
inland hub.
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Zusammenfassung

Seit dem Systemwechsel spielen die renommierten
nationalen Fluggesellschaften eine deutlich kleinere
Rolle innerhalb dem vermehrfachten Fluggesellschaft-
bestand. In den teilweise privatisierten nationalen Flug-
verandert sich der Eigentumsanteil der
groBen westlichen (und teilweise russischen) Flugge-
sellschaften. Am umgestalteten Markt sind zahlreiche
Kleinere lokale Privatgesellschaften titig, aber auch die
namhaften westeuropéischen und amerikanischen
Fluggesellschaften haben ihre Tétigkeit versteckt.

Die lokale Konkurrenz beherrscht den Markt in grof-
tem Masse in Russland, wihrend an die Dienste der aus-
Iindischen Fluggesellschaften sind die am wenigsten
entwickelten Balkan-inder angewiesen. Zum groBten
Markt der Diskontgesellschaften wurden die vier Lén-
der der Visegrad Vereinbarung, sie haben den groBten
Marktanteil in Polen erreicht.

Diespezfische Flugplatzdichte wird auBer geografischen
und wirtschaftlichen Faktoren stark vom MaB der Um-
gestaltung der ehemaligen Militarflughéfen beeinflusst
Der Tourismus hat vor allem in Kroatien zum Bau von
neuen Flughéfen beigetragen. Trotz der Entwicklung
ist die Anzahl der Passierdurchgéinge der Flughafen in
ganzen OstEuropa, nicht grofer als die in London! Im
Vergleich mit dem hoch entwickelten Lindern sind die
Finwohner von OstEuropa hinsichtlich des Lufiver-
kehrs viel weniger mobilisiert und globalisiert, und so ist
auch die Intensitit des Flugverkehrs viel schwécher. Die
Verkehrsreichsten sind Praglondon sowie innerhalb
des GUSGebiets die MoskauKiev Fluglinie. Eine Rolle
als internationaler Hub spielt vielleicht nur Prag, ein be-
deutender inlindischer Hub ist aber Moskau.
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Az elektronikus fuvar- és raktarbor-
zék tenderei esetén alkalmazhato _
multikritériumos dontéssegit6 algoritmus

Az AHP (Analytic Hierarchy Process) modszertanban megfogalma-
zottak alapjan ismerhetiink meg olyan eljarast és szoftver-fejlesztést,
amely hatékonyan segiti a szolgaltatast igénybe vevéket az elekt-
ronikus fuvar- és raktarborzéken. Ezen forumokon a szolgaltatok
szallitasi és raktarozasi kapacitasokat hirdetnek meg, amelyekbdl a
szerz6 altal ajanlott szempontok alapjan valaszthatnak a szolgalta-
tast igénybevevok. A napjainkban mind szélesebb kord tenderezte-
téshez célszertien, felhasznalhaté6 modszert ajanl a szerza.

A multikritériumos dontéssegits algoritmus matematikai modelljé-
nek bemutatasa kapcsan felhasznalasra kertil a Visual Basic nyelven

irt, sajat fejlesztést program.

Kovacs Gabor
e-mail: kovacsg@kku.bme.hu

BEVEZETES

A logisztikai szolgaltatasok (kiilonosképpen a szallitas
és a raktarozas) igénylési folyamata az informacio-
technolégia szinvonalanak novekedésével 4j fazisaba
érkezett. Ma mar az interneten az Gn. elektronikus
fuvar- és raktarborzék segitségével online lehet eze-
ket a szolgéltatasokat megrendelni. Az elektronikus
fuvar- és raktarborzék alapveté célja a szolgaltatok
részérdl szallitasi, ill. raktirozasi kapacitas ajanlatok
meghirdetése, a szolgaltatist igénybe vevok részérdl
pedig ezen ajanlatok kiilonféle szempontok alapjan
torténd kivalasztasa [11, [2], [3], [4], [5], [6].

Az ilyen jellegti borzéken meghirdetett fuvarozasi,
ill. raktarozasi szolgéltatas nyGjtasinak lehetGségét
a szolgaltatok kozott meg lehet versenyeztetni, ten-
der kiirasaval. A tender kiir6ja el6re meghatiroz
bizonyos szempontokat, amelyek alapjan a tender
befejeztével értékeli a lehetséges szolgaltatokat.
Ezen a ponton azonban felmertilnek olyan kérdé-
sek, mint példaul az, hogy az elére definiélt szem-
pontokat milyen sullyal kell figyelembe venni, vagy
hogy a nem szamszertsitheté szempontokkal mit
lehet kezdeni. Ezekre a kérdésekre ad egy lehetsé-

ges valaszt az alabbi tanulmany.

1. A SZOLGALTATO KIVALASZTASA
SORAN ALKALMAZOTT ALGORITMUS

1.1 AZ ALGORITMUS BEMENGO ADATAI

A tender Kkiirasakor pontosan definidlni kell
azon szempontokat, amelyekre a lehetséges szol-
galtatok ajanlatokat tesznek, ill. amelyek alap-
jan az optimalis szolgéltatot vagy az elsé néhany
legjobb szolgaltatot (kozelitSleg alternativ opti-
malis szolgaltatok) kivalasszak. A szempontokat
mar ekkor csoportositani kell, hierarchikusan
f6- és alszempontok szerint, az AHP (Analytic
Hierarchy Process) moddszertanban [7] meg-
fogalmazottak alapjan. Példaul egy fészempont
lehet a koltség, ennek alszempontjai pedig a
killonféle koltségelemek. Meg kell tehat hata-
rozni, hogy hany fészempont és azokon belil
hany alszempont alapjan folytatjuk le a tendert.
Az igy definialt szempontok mindegyikénél
meg kell adni, hogy miként kell azt értelmezni,
vagyis a novekvé (pl. minéségi szinvonal) vagy
a csokkend (pl. beruhazasi koltség) érték kozil
melyik jelent kedvezGbb ajanlatot.

A tender folyaman beérkezett ajanlatok szama
szintén az algoritmus egy input oldali paramétere.
Ezeket az alternativakat kell 6sszevetni a rogzitett
f6- és alszempontok szerint. Az AHP hierarchikus
modelljét az 1. abra mutatja be.
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1. abra: Az AHP hierarchikus szerkezete

Dontési probléma

1. fészempont 2. foszempont |4 ¢ e o000 0o

f. f6szempont

1. alszempont | |2. alszempont [e¢ e e e |a. alszempont

1. alternativa

2. alternativa

p. alternativa

1.2 A FO- ES ALSZEMPONTOK SULYSZAMAINAK
MEGHATAROZASA

Az algoritmus alkalmazasinak kovetkezd fazi-
saban meg kell hatirozni a stlyszamokat a f6-
szempontokra, valamint fészempontonként az
azokon belili alszempontokra. A stlyszamok
meghatarozasara az AHP eljarasban alkalmazott
sajatérték modszert lehet célszerten alkalmaz-
ni. Az egyes szempontokat (f6szempontokat, ill.
a fészempontokon beliili alszempontokat kilon-
kiilon) paronként éssze kell hasonlitani, és az
Osszehasonlitas eredményeit matrixba kell irni. A
matrix sorainak és oszlopainak szima megegyezik
az aktualisan dsszevetendd szempontok szamaval
(n). A matrixban szerepl6 értékek azt mutatjak,
hogy az egyes szempontok hanyszor fontosabbak
a tobbinél, vagyis tulajdonképpen a szempontok
stlyszamainak aranyat adjak meg. Ezt a matrixot
paros 6sszehasonlitas matrixnak nevezzik, és az
1. tablazatban jol végigkovethetd a felépitése.

\

1. tablazat: Paros Osszehasonlitas matrix

A 1k By o P B sy
A, |w,/w | w,/w, w,/ W,
A, W,/ W, Wo/ W, Wo/ W,
An wn/ wl wn/ w? wn/ wn
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Az AHP eljaras [7] a kovetkez6 értékeket javasolja
a matrixba irni a paros 6sszehasonlitisok elvégzé-
se soran:

1: Egyforman fontos/elényos

3: Mérsékelten fontosabb/elénydsebb

5: Sokkal fontosabb/elény6sebb

7: Nagyon sokkal fontosabb/elényosebb

9: Rendkiviili mértékben fontosabb/elényésebb

A koztes értékeket lehet az 6sszevetés finomitasa-
ra felhasznalni. A matrix f6atléjaban csupa 1-es
lesz, mivel az egy szempont 6nmagihoz képesti
fontossagat adja. A matrix f6atloja alatti értékek
pedig a f6atlo feletti értékek reciprokaiként adod-
nak:

i,j=1,...,n ahol n a méatrix sorainak szdma

wl
8= a;—amatrix eleme
]
w —a szempontok stlyszimai
et i,j=1,..,n ahol na métrix sorainak szdma

Ez a péaros 6sszehasonlitds matrix tehat egy recip-
rok matrix. A matrix akkor konzisztens (a paros
osszehasonlitasok teljesen kovetkezetesek), ha az
egyik kivalasztott szempontot az Osszes tobbivel
Osszevetve, a kapott értékek alapjan automatiku-
san generalhat6ak a tobbi szempont 6sszehason-
lit6 értékei is. Konzisztens matrix elemeire igaz,
tehat hogy:
1

a, =aa, ijk=1..n aholnamatrix sorainak szdma

Amennyiben ett6l eltériink, azzal kovetkezetlen-
séget visziink be az 6sszehasonlitasokba, amelynek
fels6 mértékét a késGbbiekben korlatozni kell.
Ezutan meg kell hatarozni az igy kapott paros
osszehasonlitas matrix legnagyobb sajatértékét.
Kénnyen bizonyithat6, hogy a legnagyobb sajat-
értékhez tartozo6 sajatvektor adja a salyszamokat:

A - péros Gsszehasonlitds métrix

(A= 2 a"w’=2 L w}=2 w,=nw, W -sajétvektor
¥ 28 ' n - a mitrix sorainak szdma,
a legnagyobb sajatérték

Ugyanis legyen v sajatvektor, ekkor a definicio
szerint:
Av=\v

Azonnal lathat6, hogy a v=[w,, w,, ..., w, ] valasztas
egy sajatvektort ad, mert:

Szallitmanyozaslogisztika

A mitrix karakterisztikus polinomja a Fagyejev-
modszer [8] segitségével felirhat6. A karakterisz-
tikus polinom, a matrix sorainak szamaval (n)
megegyezs foka. Ennek az n-ed foka polinomnak
kell a gyokeit, pontosabban a legnagyobb értéki
gyokét (maximalis sajatérték) kiszamolni. A maxi-
malis sajatértéket a szel6 modszer [9] segitségével
lehet egyszeriien meghatarozni. A szamitas soran
fel lehet hasznalni, hogy a legnagyobb sajatérték
fels6 korlatja a maximum sor 6sszeg, igy ebbdl
mint kezd6pontbdl kiindulva a szel6 modszer-
rel el lehet jutni a keresett sajatértékhez. A leg-
nagyobb sajatérték minimuma a maétrix sorainak
szaméaval egyezik meg (ez a konzisztens matrix
esete).

Konzisztens matrix esetén tehat minden sajat-
érték nulla lesz, kivéve egyet, amely a matrix so-
rainak szamaval lesz egyenl6. Az inkonzisztencia
hatdsira a matrixnak az eredetileg n nagysaga
sajatértéke megnovekszik. Az inkonzisztencia no-
vekedésével az eredetileg nulla sajatértékek kozil
a tobbi is novekedik. Létezik egy elvi hatar, amed-
dig az inkonzisztencia mértéke elfogadhato, és a
felett mar nem. Az inkonzisztencia mérészama
(CI-kovetkezetlenségi index) is a maximalis sajat-
érték novekedésén alapul:

Cl= Ay =N <0,1 A —a legnagyobb sajétérték
n-1 n —a métrix sorainak szdma

A kovetkez6 lépésben meghatirozzuk a legna-
gyobb sajatértékhez tartozé sajatvektort, vagyis
a paros Osszehasonlitas matrix f6atl6jabol ki kell
vonni a legnagyobb sajatértéket, és az igy kapott
homogén linearis egyenletrendszert meg kell ol-
dani, vagyis

A - péros Osszehasonlitds métrix

A — @ legnagyobb sajatérték

E - egység matrix

A Gauss-eliminéciéval [10] gyakorlatilag mindig
egyértelmten meg lehet oldani a fenti homogén
linedris egyenletrendszert. A kapott sajatvektor
értékeit egyre normalva (a sajatvektor elemeinek
osszege 1) megkapjuk a vizsgalt szempontcsoport
relativ stlyszamait. A normalas azért sziikséges,
hogy konnyen meg lehessen allapitani az egyes
szempontok fontossagat. A legnagyobb sulyszam
az egy, igy ehhez viszonyitva lehet értékelni a ka-
pott silyszam alapjan a szempontokat, akar sziza-
lékos fontossaggal is.

(A=A E)w=0

Nagyon ritkan, de el6fordulhat, hogy a megoldan-
do egyenletrendszer matrixanak determinénsa
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nem lesz nulla, igy csak a trividlis (minden valto-
z6 0) megoldas adodik. Ebben az esetben kézeli-
t6 megoldast lehet alkalmazni. Az ellentmondas
azon alapszik, hogy a Gauss-eliminacio elvégzése
soran a matrix utols6 soraban nem lesz minden
valtoz6 egyttthatdja nulla, hanem az utolsé sor
utols6 oszlopaban 1év6 egyiitthaté nullatél kiilén-
b6z lesz. Ebben az esetben az ehhez az egyiitt-
hatéhoz tartozé viltozé értékét 1-re vessziik fel,
megengedve azt az ellentmondast, hogy egy nem
nulla egyiitthatot eggyel megszorozva nullat ka-
punk. Az egyenletrendszer igy végil is inhomo-
gén linedris egyenletrendszerként (az eredeti
homogén egyenletrendszernél eggyel kevesebb,
n-1 egyenlettel) megoldhat, az utolsé, ellent-
mondast tartalmazé egyenlet figyelmen kiviil
hagyasaval. A silyszamokat pedig tgy lehet meg-
kapni, hogy az inhomogén egyenletrendszer meg-
oldasaihoz hozzavessziik az n., 1-nek vett megol-
dast, és ezeket normaljuk.

Ebben a 1épésben mindenképpen javasolt kon-
zisztens Osszehasonlitasokat késziteni, de egyes
esetekben sziikség lehet az inkonzisztencira is,
viszont torekedni kell ennek a minimalizalasara,
ill. adott hatdron belil tartasara.

1.3 AZ EGYES ALTERNATIVAK ERTEKELESE A
FO- £S ALSZEMPONTOK TEKINTETEBEN

Az egyes szolgaltatok ajanlatai, vagyis a lehetséges
alternativik értéke szarmazhat természetes, koz-
vetleniil mérheté értékként (példaul raktarkapa-
citas, szallitasi koltség), de lehet kozvetleniil nem
szamszertsithetd érték is (példaul rendelkezésre
allas, minGségi szinvonal). Az alternativak kozvet-
leniil nem szamszerdsithets szempontok szerinti
értékeit az el6z6 pontban ismertetett sajatérték
modszerrel lehet meghatarozni, a 0...1 relativ ér-
tékek adésaval. Ugyelni kell arra, hogy a kozvetle-
nil mérhetS értékekkel adott fészemponton be-
lill az alszempontok silyszamai az adott értéken
(példaul koltségen) beliili részértékek (koltség-
elemek) nagysagbeli aranyit kell, hogy tiikrozzek.
A péros 6sszehasonlitasokat tehat a koltségelemek
nagysagrendjének megfelelGen kell elvégezni.

Az egyes szempontokhoz tartozé értékek megha-
tarozasanal figyelembe kell venni, hogy miként
kell értelmezni az adott szempontot. Amennyi-
ben a nagyobb érték a kedvezébb, ki kell vélaszta-
ni szempontonként a legnagyobb értéket az egyes
alternativak kozil, és az dsszes tobbi alternativat
ehhez kell viszonyitani, és igy kell az adott szem-
pont relativ stlyaval megszorozni. Vagyis, ha a na-

——

gyobb érték a kedvezGbb, akkor a k. alternativa-
valtozat-értékelése az i. fGszemponthoz tartozoé j.
alszempont alapjan:
E,;; - az alternativa relativ értéke
By -wijT—T"ij— W, —a szempont siilya
g T,; —az alternativa értéke

Y
Ennek mintdjara, ha a kisebb érték a kedvezébb:
E,; - az altenativa relativ értéke
T in
B =w, _i{'" w,; - a szempont siilya
= T,; —az alternativa értéke
T, —az idedlis alternativa értéke

ijmin

Vagyis a legkedvezobb alternativa kapja az adott
alszempont silyszamanak teljes értékét, a tobbi
ennél aranyosan kevesebbet. Az i. f6szempontban
1év6 alszempontok alapjan kapott relativ értéke-
ket Osszegezve kapjuk az egyes alternativak relativ
értékeit a fészempontok alapjan (a az i. fGszem-
pontban 1év6 alszempontok szdma). Ennek a ma-
ximalis értéke 1, amennyiben az adott alternativa
valamennyi szempontbél a legjobb:

i, = ZE

A tovabbiakban a fészempontok silyszamaival
kell megszorozni a fenti, f6szempontok szerinti
értékeket, ezeket 6sszegezni kell, és igy kapjuk az
egyes alternativak végso teljesitési értékét (f a f6-
szempontok szama). Ennek lehetséges maximalis
értéke 1, amennyiben az adott alternativa vala-
mennyi szempont esetében a legjobb:

E,, —az alternativa relativ értéke

: E, - az alternativa végsd értéke
E, = wiEki
2 w;, —a foszempont stlyszdma
Az optimalis alternativa az lesz, amely esetén a
kapott teljesitési érték a legnagyobb, vagyis a cél-
fiiggvény:
E, = MAX!

A teljesitési értékre a legritkabb esetben kapja meg
valamelyik alternativa is az 1 értéket. Létrehozhato
azonban egy fiktiv idedlis alternativa is, amelynek
a kiillénb6z6 szempontok szerinti értékeit mindig
az adott szempont szerinti legjobb alternativa érté-
kével tessziik egyenl6vé. Az egyes alternativakat pe-
dig a teljesitési érték alapjan csokkend sorrendbe
rendezve azt latjuk, hogy ezek az alternativak a fik-
tiv idealis alternativa teljesitési értékének (1) hany
szazalékat biztositjak. A szazalékos értelmezés miatt
célszerti minden értéket egyre normalni.

A médszerben rejlé bizonytalansigok, a paros
dsszehasonlitis soran tapasztalhat6 szubjektivitas,

www.kte.mtesz.hu
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az inkonzisztencia miatt azonban célszerii nem
csak a legjobb teljesitési alternativat kivalasztani,
hanem annal bizonyos mértékben gyengébb al-
ternativakat (kozel optimalis alternativ megolda-
sokat) is megjelolni, ebben az esetben az alabbi
tartomanyban:

098 <k < ™

A tovabbiakban mar a déntéshozo6 feladata, hogy
a legjobb értéket ad6 alternativat valassza ki, vagy
pedig egyéb szempontok alapjan az elsé néhany
alternativat tovabbi vizsgalatnak veti ala.

2. AZ ALGORITMUS MEGVALOSITASA ES
ALKALMAZASA

A fenti pontokban leirt eljaras MS Visual Basic
nyelven készilt el. A program [11], [12] segit-
ségével a teljes folyamat (az alapadatok megada-
sat6l a sialyszimok generalasan at az optimalis
szolgaltat6[k]  kivalasztasaig) végigkovethets
és dokumentalhat6. A program alapvetSen az
elektronikus fuvar- és raktarborzék tenderein va-
16 alkalmazasra készilt, de gyakorlatilag barmely
tender dontési folyamata tamogathaté vele. Az
algoritmus miikodési folyamata nagy vonalakban
a 2. abran lathato.

Vegyiink a program miikodésére egy példat. Egy
komplex, szallitasi-raktarozasi feladat ellatasara irt
ki egy cég tendert, két fészempont (6sszkoltség,
egyéb szempontok) alapjan. Az egyéb szempontok
kozé 5 alszempontot vettek be:

- a szolgaltatas térbeli kiterjedtsége,

- a szolgaltatasi kor kiterjedtsége,

- sajat jarmiiflotta megléte,

- iparagi referencia,

- bizalom, mennyire hissziik el, hogy képes a fel-
adat ellatasara.

A tenderre Osszesen 6 ajanlat érkezett. A tovab-
biakban tehat két fészempont, és a kozvetleniil
nem szamszertsitheté fGszemponton belil 5 al-
szempont alapjan lehet kiértékelni a beérkezett 6
ajanlatot. Végrehajtjuk a fenti pontokban részle-
tezett Iépéseket, melynek eredményeként a 2. tab-
lazat adédik. Az alternativak egyéb szempontok
szerinti értékei az alternativak paros 6sszehason-
litasabol, ill. az ebbdl kiindulva szamitott relativ
értékekbdl szarmaznak.

Jol latszik, hogy az osszkoltség 0,8- as stlyszama
miatt gyakorlatilag egyediil meghatarozza azt, hogy

2. abra: Az optimalis alternativa nagyvonala
kivalasztasi folyamata
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melyik legyen az optimélis alternativa. A vazolt pél-
daban a kozvetleniill nem szamszertsithetd szem-
pontok felvétele nem okoz jelent6s valtozast az opti-
malis szolgaltato6 kilétében, pedig szandékosan nem
a legolcsobb alternativa kapta e szempontok szerint
a legjobb értékeket. A szazalékos értelmezés szerint
az 1. alternativa értéke a fiktiv idealis alternativa ér-
tékének 93,83%-a, a 2. alternativa pedig a fiktiv ide-
alis alternativa 84,12%-at képes teljesiteni.

Sok esetben a tobbi rogzitett szempontnak is lehet
nagyobb stilyszamot adni. Ez elsGsorban a dontés-
hozo itéletalkotasatol fiigg. A fenti tablazatot tobb
szakértGvel el lehet készittetni, és a szakértok altal
adott értékeket — esetleg stilyozva — Gsszeadva ponto-
sithat6 az alternativak végs6 értéke. Egy masik szak-
ért6 példaul ugy itélte meg, hogy a két fészempont
azonos fontossagu, ennek eredményeképpen az el-
s6 két helyen sorrendvaltozas kovetkezett be, ami a
3. tablazat alapjan jol lathato.

A sorrendvaltozas eredményeként a 2. szamu al-
ternativa valt a legkedvezGbbé, bar ennek relativ
teljesitési értékétdl az 1. szamu alternativa alig tér
el. A tovabbiakban mar csak az adott dontéshozok
egymashoz képesti szakértelmétol fiigg, hogy melyik
kiértékelési valtozatot részesitjiik elényben. A vazolt
példaban a szakért6khoz rendelt sulyszam jelentGs
szerepi, hiszen ez dont a végsé értékében kis kii-
lonbségt 1. és a 2. alternativa kozt.

Az eredmények pontossiga, megbizhatosaga tehat
javithato6, ha egy tender kiértékelése soran a stlysza-
mokat nemcsak egy szakérté hatarozza meg, hanem
egyszerre tobben is 1étrehozzak a sajat szubjektivita-
sukat tiikr6zo stilyszamokat. A kapott eredményeket
pedig stlyozni lehet az adott szakértGhoz parositott
stlyszammal.

_—
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2. tablazat: A tenderre beérkezett ajanlatok egy lehetséges kiértékelo tablazata

Fészempont Alszempont Alternativak

Ssz. Név Stlyszim  Ssz. Név Stlyszam Ertelmezés 1 2 3 4 5 6  Ideslis

525,04 590,40 585,56 447,98 1388,23
0,107 0,107 0071 0,071
0125 012 0125 0,125
0,128 0,128 0,145 0,134
0,138 0,138 0,138 0,172
0,143 0,143 0,143 0,143

Ssz. Név Salyszam  Ssz.

3. tablazat: A tenderre beérkezett ajanlatok egy masik lehetséges kiértékelé tablazata

Fészempont g Alszempont Alternativak
Név Stlyszam Ertelmezés 1 3 4 5 6
590,40 585,56 447,98 1388,23
0,1071 0,1071 0,0714 0,0714
0,125 0125 0125 0,125
0,1279 0,1279 0,1453 0,187
0,1379 0,1379 0,1379 0,1724
0,1429 0,1429 0,1429 0,1429
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Masik pontositasi lehetGség az, amikor a stilyszamo-
kat egy nagyobb csoport kézosen hatirozza meg.
E moédszer elonye, hogy a személyes szubjektivitas itt
a legkisebb.

Az elkészitett program Osszességében lehetGséget ad
nagyszamu alternativa tobb szempont alapjan torté-
né kiértékelésére, és a legjobb megoldast nyijt6 al-
ternativara ad javaslatot. Felhasznalhat6 sziirGként
is, nagyszamu ajanlat esetén a legjobbak levalogata-
sara. A modszer tehat széles korben felhasznalhat6 a
legkiilonfélébb dontési problémak javaslattevs esz-
kozeként.
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The article presents the mathematics model
of a multi-criteria decision making supportive
algorithm applicable in tenders of freight and
warehouse exchanges. The algorithm in biggest
extent is builtup on the methodology of AHP
(Analytic Hierarchy Process), however contains
several unique statements and solutions. The
writer during presenting the algorithm goes
into details in terms of the way of collecting
the method’s inputs, the definition of weighted
numbers of assessing aspects, the evaluation of
plan alternatives, furthermore the selection of
optimal plan alternative. He justifies in math-
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Summary to the article having the title of “Applicable multi-
criteria decision making supportive algorithm in case of the
electronic freight and warehouse exchanges’ tenders”

ceeding furthermore appoints at such special-
ties also which the writer noticed during testing
the algorithm. In the last part of the article
readers can get to know the practical benefits
of the developed algorithm preparing the deci-
sion making through the Visual Basic program
developed by the writer. The latter said outlines
through examples the need for elaborating
plan alternatives, furthermore the important
role of correct and consequent definition of
weighted numbers. The presented algorithm
practically is eligible and can be used for assess-
ing any tenders besides the one of freight and
warehouse exchanges.
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Zusammenfassung zum Artikel multikriterischen Algorythm zur
Erleichterung des Treffens von Enfscheidungen auf Aussch-
reioungen von elekfronischen Liefer- und Lagerbérsen.

Das Artikel stellt das mathematische Modell eines
multikriterischen Algorythm zur Erleichterung des
. Treffens von Entscheidungen auf Ausschreibungen
von elektronischen Liefer- und Lagerborsen. Das
Algorythm baut sich in groBen Masse auf die Me-
thodik AHP (Analytic Hierarchy Process) auf, aber
enthélt eine Vielzahl von einzelnen Behauptungen
und Losungen. Der Autor erliutert wihrend der
Vorstellung des Algorythm eingehend die Methode
zur Sammlung der Eingangsdaten der Methodik, die
Emmitthung der Gewichtzahlen von Gesichtspunkten
der Bewertung, sowie die Bewertung der Planversio-
nen, und die Auswahl der optimalen Planversion.

Er begriindet mathematisch korrekt jede einzelne
verwendete Methode bzw. hebt Spezialititen vor, die
der Autor beim Test des Algorythm entdeckt hat. Im
letzten Teil des Artikels stellt der Autor die praké-
schen Vorteile des Algorythm zur Vorbereitung der
Entscheidung durch ein von ihm selbst entwickelten
Visual Basic Programm vor. Durch Beispiele betont
der Autor die Notwendigkeit der Erarbeitung von
Planversionen, sowie die Wichtigkeit der korrekten
und logischen Ermittlung der Gewichtzahlen. Das
vorgestellte Algorythm eignet sich auBler den Aus-
schreibungen von Liefer- und Lagerborsen praktsch
zur Bewertung von jeder Ausschreibung.
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tetjiik meg. Ha hosszabb id6 (t6bb hénap) telik el a cikknek a szerkesztGséghez val6 beérkezése és
amegjelentetése kozott, akkor errdl irasban vagy telefonon értesitjik tisztelt szerzéinket. | e
6. A cikk megjelenése esetén a KTE ,Felhasznalasi szerzodés™t kiild a szerzoknek, amely a Szerke&tét?xz.?nsag altal meg-
allapitott — lehetdségeink alapjan sajnos csak nagyon szerény — honorarium Gsszegét tartalmazza. Kérjiik ezt a szerzl-
dést az adatok kitoltése utan, postafordultaval visszakiildeni a KTE Titkarsagara ( 1372 Budapest, Pf.: 451.), a gazdasagi

tgyekkel foglalkoz6 munkatarsunk részére

(Jozsef Ferencné; 06-1/353-2005). A honorariumot a szerzGdés visszaérkezése utan a KTE fizeti ki.

Keérjiik tisztelt szerzéinket, hogy lehetGleg az ismertetett szempontok
figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztdségiinkbe.

Www.kte.mtesz.hu
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Kombinalt dtiigyi teljesitményi mérdszamo
gyi teljesitmény k
A kombinalt teljesitményl mérdszamok koézutat érintG bemutatasa
és a javaslatok — vizsgalatokkal alatimasztott — kozlése megfontolas-
ra érdemes a kozlekedés mas infrastruktirat hasznal6 alagazatainal
is. A részleteiben kifejezetten kozati szakmat érinté cikk kozlését
—a tudomanyos értékén tilmendéen - az is indokolja, hogy a levezetés,
a szamitasok modszere egyarant altalanos kozlekedési érdeklédésre

tarthat szamot.

Dr. habil. Gaspar Laszlé

e-mail: gaspar.laszlo@kti.hu

1. BEVEZETES

Az Gthasznalok és az ttkezel6k szamara a killénb6zo
teljesitményi mérészamok vilagszerte egyre nagyobb
jelentGséget nyernek. Ezért végeztek a legtobb eu-
ropai orszag részvételével egy olyan COST-akciot,
amelynek célja Eurépa-szerte egységes teljesitményi
meérdszamok és indexek (jelz6szamok) definidldsa
és ajanlasa [1]. A COST 354-es akci6 egyes eredmé-
nyeir6l az abban részt vevs hazai szakért6k mar tobb
publikaciéban beszamoltak [2—4].

Az emlitett COST-akci6 , Kombinalt teljesitményi mé-
részamok” targya 3. munkabizottsaganak zardjelen-
tése [5], az utallapot kiilénb6z6 szempontjai szerint
adott javaslatot a mérészam-kombinalas folyamatéra,
illetve itmutatot készitett azok gyakorlati alkalmaza-
sahoz. A cikk szerzgjét is magaban foglal6 3. munka-
bizottsag tevékenysége soran az akci6 1. munkabizott-
saga altal végzett kérdGives felmérés eredményeire és
a 2. munkabizottsag jelentésében kivalasztott (egyes)
teljesitményi mérdszamokra tamaszkodott. Ered-
ményeit hasznositja a 4. munkabizottsag is, amely a
Globilis Teljesitményi Mérészam definicidjat tiizte ki
feladataul [6].

2. A KOMBINALT TELJESITMENYI MEROSZA-
MOKROL ALTALABAN

A kombindlt teljesitményi mérdszam (Combined
Performance Indicator, tovabbiakban: CPI) — a bur-
kolatteljesitmény valamely szempontjanak leirasa cél-
jabol — az egyes teljesitményi mérGszamok és/vagy
félig kombinalt CPIk matematikai kombinalasa. A
kovetkez6 négy burkolatteljesitményi szempontot
vették figyelembe:

- Biztonsagi index,

- Kényelmi index,

- Szerkezeti index,

- Kérnyezeti index.

Az egyes CPlkel az utpilyaszerkezetnek, illetve a
szerkezet allapotanak a koziti infrastruktiira teljesit-
ményéhez val6 hozzajarulasat kivanjék jellemezni.
Nincs tehat arrol sz6, hogy a kozlekedésbiztonsag,
az utazaskényelem vagy a kérnyezeti hatasok globa-
lis jelz6szamat hatarozzak meg, hiszen azokat sza-
mos a COST-akci6 targykorén kivil es6 tényezé is
befolyasolja.

Az a cél, hogy a kialakitott CPI*k a koziti adminiszt-

raciok fels6bb szintli dontéseit tamogassak azéltal,

hogy

- a burkolatteljesitmény kiilénboz6 szempontjainak
a szamszertsitését lehet6vé teszik,

- a halézati szinti burkolatteljesitmény bemutataséa-
hoz hozzasegitenek,

- az egyes koziti igazgatosagok Gsszehasonlithatosd-
gahoz hozzajarulnak,

- ramutatnak az allapotjavitasi igényekre.

Az egyes projektekre vonatkoz6 dontések meghoza-
talakor azonban az egyes teljesitményi mérdszamok
ésindexek alkalmazasa és figyelembevétele elenged-
hetetlen, nem johet sz6ba kombinalt paraméter.

A felsorolt 4 CPIn kiviil a feliileti hibakhoz és a re-
pedésekhez olyan félig kombinalt CPI-t fejlesztettek
ki, amely a kiilénb6z6 hibatipusokat és a kiilénbézo
mértékegységeket Osszesiti.

A CPIk meghatirozasakor a kovetkezs lépéseket

kovették:

- kivalasztottak minden egyes CPI-hez az inputnak
tekintett egyes, illetve félig kombinalt teljesitményi
méroszamokat,
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- kombinaci6s formulat fejlesztettek ki,

- a formula megfelelGségét igazoltdk (validaltik), a
kiilonb6z6 input valtozokhoz stlyokat javasolva,

- érzékenységi vizsgalatot hajtottak végre,

- gyakorlati alkalmazasi itmutatot készitettek.

Tekintettel arra, hogy az egyes kozat adminisztra-

ciok a rendelkezésiikre all6 adatok, az alkalmazott

elemzési modszerek, a beavatkozasi hatarértékek, a

helyi el6irasok és prioritasok vonatkozasédban kiilon-

boznek egymastdl, a COST-munkabizottsag harom

CPLszintet hatarozott meg:

- minimdlis (4ltaliban valamely mdszaki paraméte-
ren alapuld, olyan, egyes teljesitményi mérészam,
amely a legtobb adminisztraci6 szamara rendelke-
zésre all),

- atlagos (altalanosan ajanlott eljaras, amely a legal-
kalmasabbnak tartott egyes teljesitményi mérdsza-
mokat vagy CPI-t hasznositja),

- optimélis (olyan kiilonleges igényi alkalmazas,
amikor olyan tovabbi mérGszamokat is figyelembe
vesznek, amelyek csak egyes szinte kivételes esetek-
ben dllnak rendelkezésre).

Lehet6ség van arra is, hogy a kozatl igazgatosagok a
CPI-ket a helyi viszonyoknak megfelel6en — az input
valtozok, a kombinaci6s eljaréas és a stlyok tekinte-
tében — moédositsak. Ilyenkor célszerd, ha a munka-
bizottsagi jelentésben [5] leirt eljarast kovetik.

1. tablazat: A COST-adatbazisban szereplé kombinalt telje-
sitményi meérdszamok (CPIk) orszagonkeénti megoszlasa

Orszag CPI-k szama
Ausztria 7
Svajc 6
Szerbia 1
Németorszag 6
Franciaorszag 2
Olaszorszag 8
Lengyelorszag 1
Egyesult Kiralysag 6
Egyesiilt Allamok 9
Osszesen: 46

3. A TELJESITMENYI MEROSZAMOK KOMBIL-
NALASANAK EUROPAI GYAKORLATA

A COST 3b54-es akci6 keretében létrehozott adatba-
zisban 46 CPI szerepel, az 1. tablazatban bemutatott
orszagonkénti bontasban.

A 46 CPI koziil 4 db mas CPIk kombinalasabol szar-
mazik, igy Globalis Teljesitményi Mérészamnak [6]
tekinthetS. (Ezt az osztrak, német, olasz és lengyel
mérdszamot a COST 3b4-es akcioé 3. munkabizott-
sdga tevékenysége soran nem vette figyelembe). Két

2. tablazat: CPI-kategoriak orszagok és p;']lyaszerkezel-tipusok szerint

CPI Y i Oreng Osszes
kezettipus | F AT | ca | DE | I | UK | US
. Hajlékony 1 1
Koérnyezet 7 i , ]
Kornyezet 6sszesen 1l
Hajlékony 1 1 1 1 1 1 1
Palyaszerkezet Merev 1 1 1 1 1 )
Félig merev 1 1 1 1 1
Palyaszerkezet dsszesen 1 1 1 i 1 1 1
Hajlékony 1 1 1 Il 1l il 1
Utazaskényelem | Merev 1 1 1 1 1
Félig merev 1 1 1 1 1
| Utazaskényelem osszesen 1 1 1 1 1 1 1
Hajlékony 1 1 1 1 1 1 6
:‘;Jgrgalombizton- Mivs 1 1 1 1 n
o Félig merev 1 1 1 1 1
| Forgalombiztonsig dsszesen 1 1 1 1 1 1

—
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3. tablazat: Hajlekony palyaszerkezetek esetében a CPIL-k kialakitasahoz hasznalt egyes teljesitményi

meéroszamok kiilonbozé orszagokban

Orszag

Egyes teljesitményi mérGszam

AT

CH

DE

10

UK

Osszes
US

Balesetek

Burkolat kora

Teherbiras

Repedések 1

G| | | =

Feliileti izzadas (kotGanyag-
feldisulas)

Hossziranyu felileti egyenet-
lenség

Katyiazas (foltozas)

Kipergés

Marado élettartam

Csuszasellenallas 1

Feliileti hibak 1

Homokmélység

—t = =] -

Rétegvastagsag

=Wt ==~ &

Keresztiranyi egyenetlenség 1

—_
[=2]

Vizmélység (keréknyomban)

ok

4. tablazat: Merev palyaszerkezetek esetében a CPI-k kialakitasahoz hasznalt egyes teljesitményi

méroszamok killonboz6 orszagokban

vy } Orszag §
Egyes teljesitményi mérgszam Osszes
AT CH DE UK US
Burkolat kora 1 1
Teherbiras 1 1
Sarokletorés 1 1
Repedések 1 1 1 1 4
Téblalépcso 1 1
Heézagkitoredezés 1 1 4
ggsszirényﬁ feluleti egyenetlen- 1 1 1 1 1 5
Katyuazas (foltozas) 1 I
Kipergés 1 1
Javitott hézagok 1 1 1 3
Csuszasellenallas 1 1 1 1 4
Feliileti hibak 1 1 1 3
Homokmélység 1 1
Rétegvastagsag 1 1
Keresztiranyt egyenetlenség 1 1 1 1 1 5
Vizmélység (keréknyomban) 1 1
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5. tablazat: Hajlékony palyaszerkezetek esetében alkalmazott egyes teljesitményi mérészamok

Tiij:i;gi?yi 6 orszagban 5 orszagban 4 orszagban 3 orszagban 2 orszagban
Hossziranyua egy-
enletesség
Forgalom- Keresztiranya Feltilafihibak
biztonsag egyenletesség
Csuszasellen-
allas
Hosszirany egy-
Utazaskényelem K:;‘;;’Z‘gjsa‘;gyu Cotiszdsellen- | pejgle hibak Repedések
egyenletesség
Hossziranya egy-
Palyaszerkezet Kg;g:;gi;‘;gu Repedések Felileti hibak Katytk
egyenletesség

mérdszamot kilon definidltak hajlékony és kiilén
merev palyaszerkezetre, igy azok szétvalaszthatok. Az
egyiket pedig kimondottan projekt szintii vizsgalatok-
ra szantak. Mindezek figyelembe-vételével tehat 43 db,
hal6zati szintii CPI kertilt vizsgalatra.

Csak az Egyesiilt Kiralysagban alkalmaznak az egyes at-
tipusokhoz mas-mas mérészamot.

Lathat6 tehat, hogy ritka az olyan kombinalt teljesit
ményi mérdszam, amely a burkolatteljesitménynek
csak egyetlen szempontjara terjed ki.

A2. tablézat az orszagok és pélyaszerkezet-tipusok szerin-
ti CPlkategoriakat mutatja be. (Egy-egy csoporton beliil
egy orszag csak egyetlen mérészammal szerepel, még ak-
koris, haa COST 354-es akci6 adatbazisiban annak tobb
—dltaliban meglehetdsen hasonlé — CPLje szerepel.)

A 3. tablazat hajlékony, a 4. tdblizat pedig merev pé-
lyaszerkezetekre mutatja be az orszagonként a CPI

kialakitasahoz hasznositott egyes teljesitményi mérs-
szamokat.

A 3. és a 4. tablazatbol kitinik, hogy hajlékony palya-
szerkezetek esetében a kombinalaskor leggyakrabban
alkalmazott egyes teljesitményi mérdszamok a kévet-
kezdk: a hossz- és a keresztiranyu feliileti egyenetlen-
ség, a cstiszasellenallas, a repedések és a feliileti hibak.
A merey palyaszerkezeteknél ezek hasonlénak adod-
tak.

Az 5. tablazat hajlékony, a 6. tablazat pedig merev pa-
lyaszerkezetek esetére foglalja Gssze — az egyes pélya-
szerkezet-teljesitményi szempontok szerint — a CPIk
képzésében tobb orszagban alkalmazott egyes teljesit-
ményi mérészamokat.

A CPI kialakitasanak elsédleges feladata, hogy az egyes
elemek (becstlt) hatasait 6sszegezze, és igy ,magasabb
szinti” paramétert alakitson ki.

6. tablazat: Merev palyaszerkezetek esetében alkalmazott egyes tel jesitményi paraméterek

Tiijeersrl;t};gxé::yi 5 orszagban 4 orszagban 3 orszagban 2 orszagban
Hossziranya egyen-
i Keiggfffiyu Felilleti hibak
. egyenletessé
ety Csuszasellenallas
Hossziranyt egyen-
Utazaskényelem Ker‘g;;fffa% v Csuszasellenallas Feliileti hibdk Repedések
[ egyenletesség
Hossziranya egyen-
Palyaszerkezet Kei:;(zegisreélgn yo Repedések Feliileti hibak Hézagkitoredezés
egyenletesség

www.kte.mtesz.hu
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Orszag AT CH DE IT USA
Mérsszamok darabszama 2 l 1 | 4 6 3 3 1 7 2
Alkalmazott figgvény-tipus
Osszeg | X X X X
Atlag 1/n (I+1+...)
SzorzatOsszeg B S e X X X
Maximum Max (I, L,...) X X
Tartomany Szoras (1, L,...) X

A COST-adatbankban szerepl6 informaciok feldolgo-
zasa soran kittint, hogy Eurépaban az egyes mérGsza-
mok kombinalasinak kétféle modja terjedt el:

1.a homogén szakaszokra szamitott CPIk (ahol az
egyes teljesitményi mérészamok értéke az egész
hosszra vonatkozolag allando),

2. hosszabb szakaszokra, akar az egész Gthal6zatra sza-
mithaté CPI (ahol az egyes teljesitményi paraméte-
rek kilonbozé értékeket vesznek fel, és valamilyen
kombinaci6s technikaval ezeket a teljes hosszra 6sz-
szegezik).

A munkabizottsag ugy dontott, hogy javaslataihoz az 1.
kategoriaba tartoz6 mérészamokat veszi alapul. Ebben
a kategoridban az egyes orszagok a 7. tablazatban be-
mutatott kombinéciés technikakat alkalmazzak.

4. JAVASLAT A FORGALOMBIZTONSAGI CPI-RE

A rendelkezésre all6 forgalombiztonsagi CPIk legna-
gyobb része utazaskényelmi és szerkezeti teljesitményi
mérdszam is egyben. (Csak harom, baleseti adatokon
alapul6 kivétel van Olaszorszagbol.) A munkabizottsag
azt ajanlja, hogy ez a CPI allapotadatokat hasznositson,
ne pedig baleseti informéciokat.

A munkabizottsag a kovetkezs egyes teljesitményi
mérészamokat/miiszaki paramétereket javasolja a
forgalombiztonsagi CPI-ben szerepeltetni:

- cstszasellendllas (szamos kutatds [7-10] mutat-
ta ki kapcsolatat a balesetekkel, illetve a baleset-
csokkentési lehetGséget nagy tapadoképességii
kopéréteg alkalmazasakor [11-12]; ezért a forga-
lombiztonsigi CPI minimélis kovetelményeként
a cstszasellendllasi egyes paramétert valasztottak
ki),

- keresztiranyt egyenetlenség (a mély nyomvalya-
ban feltorlodé csapadékviz a jarmivek vizen cst-
szasdhoz vezethet, ami komoly balesetek el6idézo-
je lehet; nedves felillett, nyomvalyas burkolaton
bizonyitottdk a baleseti valoszintiség novekedését

[13-15]; Finnorszdagban az 5 mm-nél mélyebb ke-
réknyomvalyak évi 300400 baleset okozéi [16];
ezért a keresztiranyu egyenetlenséget, mint egyes
teljesitményi mérészamot a forgalombiztonsagi
CPI atlagos kovetelményei kozé soroltak),

- makrotextira (jelentGs dllapotparaméter a nagy
sebesség mellett tapadds megorzésében [17];
kutatasok [18] szerint kilonosen a kedvezétlen
csuszasellenallas és alacsony makroérdesség kom-
binaci6ja balesetveszélyes; ez a konnyen és ponto-
san meghatarozhat6 mérdszam is a forgalombiz-
tonsagi CPI atlagos kovetelményei kozé kertilt),

- feliileti hibak (ezek koziil a kotGanyag-feldasulas
rontja a palya tapadoképességét, illetve a katyik
okozhatjak, hogy a kétkerekd jarmtivek vezet6i el-
vesztik uralmukat jarmiviik felett; mas palyahibak
gyakorlatilag nem hozhat6k a baleset helyzettel
osszefiiggésbe; ezért a feliileti hibak” egyes tel-
jesitményi mérészamot csak a forgalombiztonsagi
CPI optimalis alkalmazasahoz soroltik be).

Tehét a forgalombiztonsag CPI kiilénbozs szintjein az
egyes teljesitményi mérdszamokra vonatkozé igény a
kovetkez6:

- minimalis szint:
- atlagos szint :

csuiszasellenallas,
cstiszasellenallas + keresztiranya
egyenletesség + makrotextira,
csuszasellenallas + keresztiranyt
egyenletesség + makrotextira
+feliileti hibak (csak a kotGanyag-
feldasulas és a katyak).

- optimalis szint:

5. JAVASLAT AZ UTAZASKENYELMI CPLRE

Akényelem az utat igénybe vevé jarmiivezets vagy utas
szubjektv érzése. Bar az elégtelen forgalombiztonsag
is kényelmetlenség érzetét kelti a vezetSben, amire fe-
szilltebb figyelemmel és/vagy sebességesokbentéssel
reagdl. Ebbél is lathato, hogy a forgalombiztonsagi és
az utazaskényelmi CPI szétvalasztasa egyaltalin nem
konnyti feladat.

_—
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Az utazaskényelmet befolydsolé nagy szama tényezd

koziil a kovetkezok a legfontosabbak:

- a jarmii tipusa és teljesitményi jellemzai,

- az Gt tipusa, geometriai jellemzai, allapota és komye-
zete,

- az idGjarasi paraméterek,

- a forgalom (jarmiivek szama, mas vezetSk viselkedése,
sebességhatar).

Ebben a vizsgalatban a munkabizottsig az utazaskényel-

met csak az ttburkolat dllapotival kapcsolatba levs té-

nyezokre korlatozta. A COST-akci6 adatbéazisa szerint a

legtobb vizsgilt eurdpai orszag az utazaskényelmi CPI-

jét a forgalombiztonsagra és/vagy a pélyaszerkezetre is
kiterjesztette, Itt azonban az utazaskényelmi CPI kiilon

torténd vizsgalatara kertilt sor; a CPlkombinalaskor a

kovetkezo egyes teljesitményi mérSszamok jottek szo-

ba:

- hosszirdny( felilleti egyenetlenség (ezt gyakran on-
magaban utazaskényelmi teljesitményi mérdszamnak
tekintik; altaldnosan elterjedt miszaki paramétere az
IRI, a Nemzetkozi Egyenetlenségi Index, ami tulajdon-
képpen a jarmi reakcitja az egyenetlen ttpalyara; a
hosszirany egyenetlenséget gyakran a jarmd fliggole-

s

- keresztiranyn feliileti egyenetlenség (gyakran a kerék-
nyomvalyG-mélységgel azonositjak, pedig példaul az
oldaleséssel vagy a burkolatszél hibaival is sszefliggés-
ben van, sot a jarmi vizszintes iranyt vibraciGjaval is
kapcsolatba hozhat6),

- feliileti hibak (a katyiik és a lokalis kiemelkedések, a
hossziranyn feliileti egyenetlenségen és a megatexti-
ran keresztill, az utazaskényelmet hatranyosan befo-
lydsoljak; ugyanez igaz a felilleti izzadésra, azaz kot6-
anyag-feldtsulasra is; a felileti hibdk abban az esetben
az utazaskényelmi CPI inputjaként szolgalhatnak, ha
hossziranyt felilleti egyenetlenségi vagy megatextira
jellegti informaciok nem allnak rendelkezésre),

- textiira (az Gtpalya 50 és 500 mm kozotti hosszisagh
hullamait megatextiiranak nevezik, amely az 500 mm-
esnél hosszabb hullimokkal jellemezhets hossziranya
felilleti egyenetlenséggel és egyes palyafeliileti hibakkal
kapcsolatba hozhat6; a 0,5 és 50 mm kozott hullam-
hossz-tartomanyként meghatirozhaté makrotextiira
pedig a pélya tapadoképességével (kozlekedésbizton-
sagi mérdszam) és a gordiilézaj képzodésével (kornye-
zeti mérGszam) van Osszefiiggésben, ezért ezt az egyes
teljesitményi mérészamot az utazaskényelmi CPI in-
putjaként nem indokolt szamitdsba venni, ugyanakkor
afelilleti megatextirat - a feliileti hibak és a repedések
helyett —igen),

-a repedések (ez a teljesitményi mérGszam ugyan koz-
vetleniil nem hat az utazaskényelemre, jelezheti azon-
ban, hogy a pélyaszerkezet kotanyag nélkili réte-
geiben és/vagy a foldmiiben firadas kovetkezett be; a

.

g

repedéseken keresztiil a palyaszerkezetbe csapadékviz
szivaroghat be, és ezzel a felilleti deformal6dashoz is
hozzajarulhat, ami, kozismerten, kedvezotlentil hat az
utazaskényelemre; az utazaskényelmi CPI inputja lehet
a repedés, ha nem éllnak hossziranyu feliileti egyenet-
lenségi vagy megatextiira-informaciok rendelkezésre).

Tehét az utazaskényelmi CPI kilénbozé szingjein az

egyes teljesitményi mérGszamokra vonatkozé igény a

kovetkezo:

- minimalis szint: hosszirdny felilet egyenletesség,

- atlagos szint: hossziranyt felilleti egyenletesség + ke-
resztiranyu feliilleti egyenletesség + feltileti hibak,

- optimalis szint: hosszirany feliileti egyenletesség + ke-
resztiranyu feliileti egyenletesség + feltileti hibak + tex-
tdra + repedés.

6. JAVASLAT A PALYASZERKEZETI CPLRE

Amikor a palyaszerkezeti CPlhez egyes teljesitményi
meér6szamokat valasztottak ki, kisebb problémait jelen-
tett a forgalombiztonsagi és az utazaskényelmi CPIvel
val6 egytttes el6fordulasuk, mivel szamos CPI kizar6lag
csak a palyaszerkezetre vonatkozik.

A kombinalt mérészamok tekintetében hatirozott ki
lénbséget tesznek a hajlékony és a merev palyaszerke-
zetek kozott. Vannak olyan egyes teljesitményi mérG-
szamok, amelyek a burkolatteljesitményt, masok pedig
a teljesitményvéltozast jellemzik. A palyaszerkezeti CPI
képzéséhez sz6ba jovo egyes teljesitményi mérdszamok
a kovetkezok:

- palyaszerkezetteherbiras (az adatbazisban ugyan ez
nem kiilén mérészam, mivel mérdeszkozei halozati
szinten il lassinak bizonyulnak — ehelyett szamos mas
mérdszamot hasznalnak a pélyaszerkezet jellemzésére
—, tekintetbe véve a gyorsabb, korszertibb teherbirés-
méréberendezések kozeljovoben varhato, mind széle-
sebb kori alkalmazasat, a munkabizottsdg ezt a para-
métert mégis ajanlja a palyaszerkezeti CPI inputjaként,
hiszen ez nemcsak a jelenlegi teljesitmény jellemzésére
képes, hanem a jovébeni elébecslésére is),

- repedések (mivel a repedéseket azért 6ntik ki, hogy
a palyaszerkezet élettartamét meghosszabbitsik, indo-
kolt annak a pélyaszerkezeti CPI inputjaként torténd
figyelembevétele),

- hosszirnyt feliileti egyenletesség (egyebek mellett, a
palyaszerkezet és a foldmii alakvaltozasainak kimutata-
sdra is alkalmas; ezek a deformaciok a terhelést6l és a
komyezeti tényezoktdl is fliggenek; a forgalom hatasa
még nagyobba valik, ha az egyenetlen titpalyan halad6
jarmiivek terhelése dinamikus elemmel is bévil),

. keresztiranya felilleti egyenletesség (a keréknyomva-
lytn kiviil az oldalesés, illetve a burkolatszél kiilonbo-
26 hibai is befolyasolhatjak; a skandinav orszagokban
a szoges abroncsok alkalmazasibél szarmazo intenziv

www kte mtecr hu




kopids ennek az egyenetlenségtipusnak a f6 kivéltoja;
de leggyakrabban a kotGanyagok és/vagy a kotGanyag
nélkiili palyaszerkezeti rétegek deformaci6jabol szar-
mazik),

- feliileti hibak (a katyakat és a burkolat lokalis kiemel-
kedéseit a palyaszerkezet deformacidja is valthatja
ki),

- textiira (a makrotextiirat ennek a CPInél nem veszik
figyelembe, a megatextirt azonban — felileti hibak
és repedések helyett —igen).

Tehat a palyaszerkezeti CPI kiilonb6z6 szintjein a ko-
vetkezG egyes teljesitményi mérGszamokra van sziik-
ség:
- minimalis szint: palyaszerkezet-teherbiras,
- atlagos szint: pélyaszerkezet-teherbiras
+repedések,
- + optimalis szint: palyaszerkezet-teherbiras
+ repedések + hossziranyu feliileti egyenletesség
+ keresztiranyu feliileti egyenletesség.

7. KOMBINACIOS LEHETOSEGEK

A CPI (Kombinalt Teljesitményi MérGszam) meghata-
rozasahoz nem elegend6 a megfelels egyes teljesitmé-
nyi mérészamok kivalasztasa, hanem az alkalmas kom-
binaciés technika tekintetében is dontést kell hozni.

Jellegzetes példaként hozhaté fel a kézismert ameri-
kai PSI (Pillanatyi Hasznalhat6sagi Index), amely a
kiilénb6z6 burkolattipusokra az dsszegezést, a kiilon-
bo6z6 stlyok adésat, a hatvanyozast és a logaritmizalast
egyarant alkalmazza [5]. A Német Osszesitett Allapot
Index (GW) kétféle index maximumaként keriil meg-
hatarozasra. Ausztriaban is alkalmazzak a tébbi index
korili maximum valasztasat, a kovetkezé magyarazat-
tal: ha minden egyes indexhez fels6 hatarérték tarto-
zik, akkor az indexcsoport maximuma ott jelentkezik,
ahol valamelyik index legelGszor eléri maximalis ér-
tékét [5].

Amennyiben a CPIt a (silyozott) egyes teljesitményi
mérészamok maximumaként definidljak, akkor az
el6bbi csupan tgy értelmezhetd, hogy az az 1t Jegsi-
lyosabb hibajat” fejezi ki. Az is el6fordul, hogy a sz6-
ban forg6é CPI-ben kombinalt mérészamok nem teljes
mértékben fiiggetlen eseményeket tiikroznek. Ezért
logikusnak itélhets az a megkozelités, hogy a CPI-t ne
csupén a Jegrosszabb” teljesitményi mérészamra kor-
latozzak, hanem mas méroszamok bizonyos mértéka
hatasit is tiikrozze. Mindezek alapjan a COST-munka-
bizottsag tigy dontott, hogy a CPI kialakitdsahoz olyan
szamitasi eljarast valasztanak, ami lehet6vé teszi, hogy

- kilonboz6 stlyokat szerepeltethessenek,

- a CPI fels6 hatarértékét akkor érje el, amikor annak

s R

valamelyik egyes teljesitményi mérGszam-eleme els6-
ként sajat hatarértékeét eléri,

- a CPI-t alkot6 egyes teljesitményi mérdszamok szama-
ra hatastényezot allapitsanak meg.

8.A13EPFD]§SEK1~'SAFELULET1H[BAK1\4E
ROSZAMAI

A COST 354-es akci6 2. munkabizottsaga a ,Repedé-
sek™et és a ,Feltileti hibak™at tin. Félig Kombinalt Tel-
Jjesitményi Mérszamként definidlta.

A ,Repedések” miiszaki paraméterét a vizsgalt feliilet
alapulvételével, a kiilonboz6 tipusa és mértekegységi
repedések stlyozott 6sszegeként hataroztak meg. A ki-
16nb6z6 mértékegységeket egyenértéki teriiletekké
szamitottak at. A matematikai fiiggvényt harom részre
(tertilet, hossz és repedezett feliilet) osztottak, hogy a
szamitasi folyamatot egyszertibbé tegyék:

TFey = TFep A+ TFep I + Ther E

amelynél [0 7P, <100]

Fer,a= 2¥m3 (ycr,a,i * 4; ) 100,
ref m| i

amelynél o< 7P,y 4 <100]

Tpcr,L - A ’ Z Wn- Iwidth,l i 2 (Svcr‘[,j - I’j 100,
ref n 7

amelynél o< 77, 1 <100]

1 -
TPy E = = (Wo Tareak E(S'cr,E,k “Ex }-100,
Aref 5 | k
amelynél Es TFer E s 100]
ahol:
TP, repedési arany,
TP_, terilet repedési arany,
TP_,  vonalas repedési arany,
TRy e'lemekre vonatkoz6 repedési arany,
V: viszonyitasi tertilet,
W, arepedezett feliilet silya,

S,., aziedik repedéstipussal rendelkezé tertilet si-
lyossaga,

A az edik repedéstipussal rendelkezé teriilet,

W alinedris repedés stilya,

I alineéris repedések megallapodott (hatas)szé-

lessége (pl. 0,5 m),

a jedik linedris repedéstipus stlyossaga,

a jedik repedéstipus hossza,

W., arepedt elemek stilyossaga,

L. @ repedt elemek megillapodott tenilete (pl.
betontabla felilete),

E_,  aviszonyitisi elemek 6sszes szama (pl. a beton-
elemek szama),

S
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8. tablazat: A  Repedések" és a , Feliileti hibak" miiszaki paraméterhez javasolt
atszamitasi fiiggvények

Teljesitményi Miiszaki para- O A PR ISP >
thEr mé telx? Index Atszamitasi tényezo
Autépalyakra:
2 Repedési arany PI_repedés PI_REP = MIN(5;0.16°REP)
Repedések (%) (PI_REP) Egyéb féutakra:
PI_REP = MIN (5;0.1333°REP)
R i Feliileti hibak PI_feluleti hiba X :
Feluleti hibak arénya (%) (PL_FH) PI_FH = MIN (5;0.1333¢FH)

S.ex €8y elemen talilhat6 k-adik tipusii repedés si-
lyossaga,

E a kadik tipusii repedésekkel rendelkezs ele-
mek szama.

A Feliileti hibak” mtiszaki paraméterének fliggvényét,
hasonl6 alapelvet kovetve, szintén harom elembdl alli-
tottak Ossze. A 8. tablazat a ,Repedések” és a  Feliilet
hibak” elnevezésti miiszaki paraméterre ajanlott atsza-
mitasi fiiggvényeket szemlélteti.

9. A KOMBINALT TELJESITMENYI MEROSZA-
MOK KIALAKITASANAK MODSZERTANA

Az egyes teljesitményi mér6szamok kombinalt telje-
sitményi mérészamokka torténé kombinalasihoz a
COST 354-es akci6 3. munkabizottsiga a Modositott
Maximum Kritériumokat (Advanced Maximum Crite-
ria) vette alapul. Ennek a médszernek az alkalmazasa-
val lehet6vé valik kiilonbozé jelz6szamok kilonbozo
feltételek melletti kombinalasa, illetve az egy idében
jelentkezG burkolathibdk egymast erdsité hatdsanak
tekintetbevétele.

Az eljaras kovetkezo két valtozatat javasoljak a gyakor-
latban alkalmazni:

a.) A legnagyobb jelentdségti (stlya) egyes teljesitmé-
nyi mérészamnak, valamint a tobbi atlagértékének ,p”
tényez6vel valo szorzatanak figyelembevétele:

CPI, =min|5;1, + L2 Uoly i)

100
ahol
S T
és
Lrm Wi PR L =W PLy syl =W, * Pl
[,L,.......]  salyozott teljesitményi mérc-
szamok,
W, W,,...W  silyok egyes teljesitményi mé-
r6szakaszokhoz  (legnagyobb
értek: 1,0),

egyes teljesitményl mérGsza-
mok.

PL,PL....PL,

b) Alegnagyobb jelentségti (stlya) egyes telje-
sitményi mérészamok és a masodik legnagyobb sulya
,p” tényezbvel valé szorzatanak figyelembevétele (a
tobbi mérdszam itt nem jatszik szerepet a kombinalas-

ba.n.): E : p
cPl, - mm[s,/1 +W'/’]

2 I, il gy

és
Iy =W P}, Ip=Wy-Pla,. Ip=Wy-Pl,

Német kutatasok szerint a ,p” hatastényezé értékét 10
és 20% kozott célszerti felvenni [19].

10. OSSZEFOGLALO MEGALLAPITASOK

A COST 354-es akci6 az utiigy szamara fontos telje-
sitményi mérészamok eurdpai egységesitését tiizte ki
célul. Ennek 3. munkabizottsaga a kombinalt ttiigyi
teljesitményi mérGszamokkal (CPI) foglalkozott. Az
egyes teljesitményi mérdszamok kombindlasaval, a
kozlekedésbiztonsdg, az utazaskényelem, a palyaszer-
kezet és a koryezeti hatasok tekintetében lehet a felsG
szintii koziti dontéseket timogatni. A helyi viszonyok
kiilonbozoségét a javaslatok kidolgozoi minimalis, atla-
gos és optimalis CPlszintek megadasaval tették leheto-
vé figyelembe venni. Mindemellett az ajanlott eljarast
hasznositd koziti adminisztraciok az egyes CPEket,
igény szerint, modosithatjak akar az input valtozok,
akar a kombinacios eljaras vagy a salyok tekintetében.
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Zusammenfassung

Einer der Arbeitskomitéen der COST354 hat Algo-
rythmen fiir die Gestaltung von kombinierten Stra-
Benleistungsmesszahlen vorgeschlagen. Diese kombi-
nierte Messzahlen sind geeignet die tibergeordneten
Entscheidungen in Themen der Verkehrssicherheit,
Reisekomfort, Belagstruktur der Strassen und Umwelt
einfliisse zu unterstiitzen. Die einzelnen Linder kon-
nen die vo; en Kombinationen aufgrund
ihrer lokalen Bedtrfnissen modifizieren, konnen auch
zwischen den minimalen, durchschnittlichen oder
optimalen kombinierten StraBenleistungsmesszahlen
wahlen.

aDie Resultate der COST Aktion konnen auch bei der
Weiterentwicklung der ungarischen StraBenwirtschaft
ebenfalls benutzt werden.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE Szerkeszt&sége.

Tisztelt Fészerkeszté Ur!

Megkaptam és tanulmanyoztam a Kézlekedéstudomanyi Szemle 2008. jaliusi szimat. Az
elofizet6khoz és olvasokhoz irt elészavabol agy latom, hogy kivancsi az olvasék véleményé-
re, ezért engedje meg, hogy réviden elmondjam els6 benyomésaimat, természetesen segité
szandékkal.

En magam is azokhoz tartozom, akik »folyamatosan jelezték hianyérzetiiket és igényiiket a
folyoirat kiadasanak elmaradasa miatt”, ezért is nagyon 6ruldk a folytatasnak.

Nyilvan az most a kérdés — tobbek kozott — hogy milyen legyen a régi/aj KTSZ. Az elGsza-
vaban azt itja, hogy , A szerkesztési elvek kialakitdsa értelemszertien a Szerkeszt6bizottsag
feladata”. Egyetértek, és az a véleményem, hogy a megalakul6 bizottsignak azokat a szer-
kesztési elveket kellene maradéktalanul betartani, amikrél Dr. Téth Laszl6 a »Vélemény”
rovatban irt. Anélkial, hogy megismételném Kkitiing javaslatait, a legfontosabbak:

® a harom hazai szakujsag kozotti témamegosztas,

® a témakorok legalabb egy évre el6re torténd megtervezese,

* a szakteriiletét jol ismer6 rovatvezet6 kivalasztasa,

* lehetdség vitara, valaszcikkekre, pezsgGbb szakmai kézéleti légkor kialakitasara.

A Dr. Té6th altal javasolt 2008. évi témakorokkel teljesen egyetértek, magam is ezeket tar-
tom fontosnak.

Néhany megjegyzés az elsé — aj forméji — szimmal kapcsolatban: |

* A szerz6krél néhany informaciora feltétleniil sziikség volna. Munkahelye, szakteriilete,
e-mail elérhet6sége stb.

* A szerkesztGségbe kiildott cikkekrdl — kiilonosen, ha kétség merul fel — célszerd véleményt
kérni elismert szakemberekt6l. (A ,vasttiizem” rovat cikke végeén, helyesen ott van, hogy
ki lektoralta.) Nyilvin nem cenzirar6l van szo, de egyrészt a lap szakmai szinvona!ét vé-
deni kell, masrészt a jéindulata, segitokész észrevételek, me.g]egyzé“self, kgrdések mlm‘ie.n
rendi és rangu szerzo szamara hasznosak lehetnek. (Ez a klvél’é kalfoldi 'szakla}pokilal }s
igy van, s6t ott gyakran nem egy, hanem két véleményt is bekérnek megjelenés elGtt és
ezeket a szerzével megbeszélik.) g e v

® Erds kétségeim vannak ,A kaosz-elmélet hatasa...” g’mﬁ, a gep_]armu-kozl'ekedes roYat-
ban megjelent dolgozattal kapcsolatban. Szerintem 1ndok?lt lett volna cloz'etesen véle-
ményt kérni a cikkrél, vitathato megéllapitésair(’{l, cnlerlegal’ab? ﬁg.yelrr.le?tetnl kelle.tt vol-
na a szerzot, hogy pl. szakirodalmi forrasok m’eg.]’elolfsennelkul {11’1’1cs igényes -SZ:’ik'Clk-k!

* Megfontolasra javaslom a ,rovatok” cimét. ,Gépjarmi kozlekedés” helyett ,Koziti kozle-

kedés™t, ,Vasatiizem” helyett, ,Vasuti kozlekedés™t javaslok.

Befejezésiil, eredményes munkat és sikeres lapot kivanok az gj elnoknek, a szerkesztGbi-
zottsagnak és nem utolsé sorban Onnek Faszerkeszté Ur.

Udvozlettel: Janké Domokos PhD.
(Biztonsagkutaté Mérnoki Iroda) roadsafety@chello.hu

Budapest, 2008-08-08
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Elofizetés

Tisztelt Régi és Uj Eléfizetsk!

Amint arr6l a korabbiakban régi el6fizet6inket levélben értesitettiik, a Kozlekedéstudoma-
nyi Szemle az egyesiiletiink anyagi tehervallalasanak korlatai miatt sziinetelt.

Régi Eléfizet6ink segitségét és tirelmét eziiton koszonjik.

A reménybeli Uj Eléfizetsket arra kérjuk, és biztatjuk, hogy minél nagyobb szamban fi-
zessék el6 a Szemlét, mert ezzel a folyamatossagot — az anyagi biztonsag novelésével — szilar-
dabb alapokra helyezhetjuk.

Készonjik!
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Megrendeldszelvény
AHEOEL. oo ocovisbiss Sl adh s b S des AN AT A RN IR B sivisn bt i
megrendelem a Kézlekedéstudomanyi Szemlét a kovetkezé honaptol az alabbiak szerint:
A megrendelS neve: A megrendelés idGtartama*:
.......................................................................... D EM% 2 m
i el6fizetési dij 2 760 Ft :
CIIMIEC:  secvcescsvsccnvscsssnonsoscessssnsossacessscenssssansssssssssnse D 2009. évre i’
.......................................................................... eléfizetési dij: 8 280 Ft |
(ahova a lapot kéri) :
Az el6fizetési dijrol szamlat kérek*: i
SEIBECIMIRITES .o.oobonseboinsissiossnaint frnbininimsbianptions ot O Igen
St ol e R G bsiibintiteiss Szamlazasi név:
BRMY . himacessiAomnsbissubesi sebesaidesionishishitocimvsinsine., I Dt e SIS SETESER T B S RS SR Aol
s Szamlazasi cim }
Az eléfizetési dijat az alabbiak szerint fizetheti De¥:  wocviviisernsniseniinsinsssssisssssesssssssssssssssessses |
[ Rozsaszin postai atutalasi csekken az alab- .............ooovecesssnnssressessssmsssssssssssssssssees ‘
bi cimre: Press GT Kft., 1139 Budapest, [] Nem I
Uteg u. 49. *A megfelel6t kérjiik beikszelni! |
U Banki atutalissal (név és cim feltiinteté- Tudomasul veszem, hogy az elsé lapszim ‘
sével) az alabbi bankszimlaszimra. kézbesitésére az elofizetési dij befizetését '
Szamlaszam: 11991102-02144285 kovetéen keriil sor.
alairas
—

2008 szentember i



timogatdink —

Barczy Kft.

\'J

v DKN lk ecems ‘k-k-.e
Rés

Acds:«tozo!im sy koss ptiesash

@

Dobnm

EUROUT - B Kabot rt

‘Forg-Tack ' Kft.

: 4
m S— e . | mammw VOLAN
e A 8 s O | - e /} tnow grpn s . R g
o P P P A

HIiDEPITO

’O’ MAGYAR _=F

Kéalekedeafefemota Kfr. Asz FALT MAV A neMc;;;.n;u;p;b Kfr.

8’ é@h A TISZAVAS

MISKOLCH mm;mm AT
MAV VAGON Kt

oVe

M [0

MELVEPITO LABOR KFT.

(17171

¥Morgan Carbon

SPECIALTERV

EPITOMERNOKI KFT.

? Transinvest W Vértes =/= Volén Zrt. 4) VOLANBUSZ
Budapest

Uduwda:oop Fuvaroad &3

Srolgalmacd Kft.

(@) o mgEm
www.kte.mtesz.hu 4—_



http://www.kte.mtesz.hu




