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El6fizet6k, tamogatok
kerestetnek!

A Kozlekedéstudomanyi Szemle megjelené-
sével kapcsolatos ,filmszakadasrol” a korabbi
szamokban mar emlités tortént. Most Gjabb
kihivas el6tt all a Szemle, hiszen hamarosan
1j évfolyamot inditunk, ami mind anyagi,
mind szellemi értelemben jelentGs feladatot
jelent a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet-
nek és a Szemle moégott is allo kozlekedési
szakmanak. Reméljiik azonban, hogy a nagy
nehézségekkel kizdé kozlekedési szakma
nem hatral ki a tudomany tertiletérél a napi
gazdasagi gondok stirtis6dé jelenléte miatt.
Megitélésink szerint pont most kell a tu-
domanyt és annak kilénb6zé megjelenési
formait timogatni, mert a kizardlag a napi
racionalitast, a talélést célul kitiizo felfogas
egészen biztosan mar kézéptavon is hatiro-
zottan visszaveti a tarsadalmi, gazdasagi fej-
16dést.

Nem érdekelnek a részletek! Azt mondja meg, a felfedezésbél
mennyi bevételre szdmithatunk!

Hiszen a tudasalapu tarsadalmakban a gaz-
dasag Ot alapvetS pillére: a munka, a tdke, a
nyersanyagok, az energia, és a tudas kozil az
utobbi jelentGsége alapvetden felértékelGdik
kiilénosen az energiaval és a nyersanyagokkal
szemben. A felértekel6dés egyben azt is jelent,
hogy tobbet kell foglalkozni a kiillonb6z6 tudo-
manyteriiletekkel és az azokat szolgal6 formak-
kal, mint az frott szaksajt6. Nagyon helytelen és
a jov6 szempontjabol elfogadhatatlan, ha a ta-
karékossagot igy oldjuk meg, hogy a tavlatokat
— kozép és hosszii — szolgalo tertileteket lehe-
tetlenitjiik el. A megolddst mindenképpen az
intézményi és egyetemes Gsszefogas jelenti, ami
azzal is jar, hogy a terheket meg kell osztani és
a létrejovo eredményeket a lehet legszélesebb
korben meg kell ismerni, ismertetni. Nos ezt
a célt — a régebbi és Gjabb — visszajelzésekbol,
reakciokbol jol lemérheté médon szolgélja a
Kozlekedéstudomanyi Szemle. Az azonban,
hogy jelenleg csak mintegy 300 példanyra van
elofizetS a teljes kozlekedési szektorbol és a
kapcsolodo teriiletekrsl — 6nkormanyzatok,
ipari cégek stb. — eléggé lehangold. Bizunk
azonban abban, hogy az érintettek, az érdekls-
d6k egyarant elismerik a torekvéseinket, kivan-
csiak lesznek a fiatal tudésok vagy tudosjeloltek
és a felkészilt, sok tapasztalattal rendelkezd
szakemberek Gj eredményeire, és ezaltal ma-
guk is hasznosithat6 tudashoz, informaciéhoz
jutnak. Kozhelynek szamit, de itt valodi érté-
kekrdl van sz6, amit a Szemle az elmalt 49 év-
ben tartalmaval, jelenlétével (megjelenés) mar
fényesen bizonyitott.
Csak reménykedni lehet abban, hogy veliink
nem fordul el6 az, amirél Taxner-Té6th Ernd
szellemesen, ironikusan igy ir: , Trojat a talalé-
kony elme vette be. Elestét az informaci6 hia-
nya magyarazza.”

A fOszerkeszto
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Az (tiigyi fejlesztések
a pénzugyi ellen6r szemével

Az el6adas az ,,Utiigyi Napok” fGel6adasaként hangzott el, az 1j szer-
vezésl rend szerint nem a nyitonapon (szekciotilésekkel nyitott a
konferencia), hanem zarasként. Az elnok ur felkéréseinket szinte ki-
vétel nélkiil elfogadja, amelyet eziton is koszon az egyestletiink.

A mondanival6jaban targyilagos, a tényekhez ragaszkodo tartalom
sok tanulsagul szolgalhat a jelent6s forrasokat felhasznalé kozleke-
dési agazat szamara. Meglehet, hogy van olyan tertilet vagy projekt,
amelyre a kritikai megallapitasok esetleg mas megkozelitésben is
megtehetSk vagy vitathatok, de a jobbit6 szandék vitathatatlan.

A ,Vélemeény” rovatunkban szivesen helyt adunk az el6adast kiegé-

szit6, értelmezd irasoknak, amelyek segithetik a tovabbi munkat.

Dr. Kovécs Arpad,

az Allami Szamvevdszék elnoke
E-mail: kovacsa@asz.hu

TISZTELT KONFERENCIA!
KEDVES KOLLEGAK!

A 36. alkalommal megrendezett Utiigyi Napok a
szakmai, tudomanyos kozélet sikeres folytonos-
sagat tiikrozte. Nem kell klon emlitenem, hogy
milyen nagyrabecstiléssel vagyok a kivalé mérnoki
teljesitmények irdant, de talan azt is elfogadjak t6-
lem, hogy a val6ban kivalé6 mérnéki alkotds mesz-
sze tobb, mint technikai kérdések magas szinvo-
nali megoldasa.

A kozathalozat fejlesztése a legtobbszor mini-
mum hétdimenzios térben, érdekrendszerben
valosul meg. S ugyanugy, ilyen sokféle szemive-
gen keresztul lathatéak azok a pozitiv és negativ
hatasok, a kockazatok, amelyek mind a szakmat,
mind a kézvéleményt nap, mint nap foglalkoztat-
jak. Gondolok itt alapvetGen a tervezdi, kivitele-
z6i, szakhat6sagi — harom klasszikusan mérnéki
feladatokat ellaté — szereplore, negyedikként a
civil szféra, mindenekel6tt a szakmai egyesiiletek
és a kornyezetvédSk egyre névekvs hatasara, 6t6-
dikként az altaluk is mozgosithaté énkormany-
zatok, érintett ingatlantulajdonosok érdekviszo-
Nyaira, hatodikként a karmester szerepet kapott

beruhazokra és nem utolsésorban, hanem elsé
sorban a pénziigyi és szakpolitikat alakitokra.

Az érem egyik oldala az, amikor a szakma és
a kozvélemény oril annak a ténynek, hogy az
elmilt években felgyorsult a gyorsforgalmi at-
hal6zat fejlesztése, még akkor is, ha ez a szandé-
kokhoz képest lassabb titemben tortént, még ha
ebben sokkal inkabb az id6célok voltak els6d-
legesek a koltségcélokhoz képest. Az érem ma-
sik oldala az, amikor a szakma és kozvélemény
nem nézi higgadtan azt, hogy milyen aron és
hol épililnek meg az autépalyak. Utalok csak
legutobb a médiaban nagy vihart kavart M6-os
alaguitépitésekre.

Az utobbi idékben kompetens szakemberek, az
irott és elektronikus sajté is egyre kritikusabban
foglalkoznak az épittet6i és tervezSi érdektelen-
séggel vagy éppen ellenérdekeltséggel az épitési
koltségek tekintetében. Pedig a sikeres fejleszté-
sek a vilagon mindentutt a mobilizilhaté pénz,
a szabalyozas, a tarsadalmi-fejlettségi, politikai
és gazdasagi adottsagok (értékek, érdekek) és
a miszaki minéségi és kapacitasbeli képességek
6sszhangjaban, tavlatos gondolkodéssal valosul-
nak meg. Remélem, azzal, hogy a tények alapjan
egy mas, a kiilsé pénzigyi ellenér nézGpontjabol
mondhatom el véleményemet, szerény mérték-
ben taldn egy hatékonyabb fejlesztéspolitika ki-
alakitasihoz és megval6sitasahoz jarulhatok hoz-
za.

www.kte.mtesz.hu
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kérdés koré csoportositom:

- el6szor a kozathalozatfejlesztés stratégiai terve-
2€s€r0l,

- masodszor az EU-timogatasokrol a kozithalozat
fejlesztésében,

- harmadszor a finanszirozasrol és a megvalositasi
kockazatokrol,

- végul a halozati fejlesztés elGrevivs és fékez6 ha-
tasairol

szeretnék beszélni.

KEDVES KOLLEGAK!

A kozathalozat fejlesztésének stratégiai terve-
zéséhez a mult év végéig a 2004-ben az Orszag-
gytlés altal jovahagyott kozlekedéspolitika adta
az altalanos keretet. Ezen a nagyvonalt kereten
belill azonban mar meglehetdsen esetleges volt
a fejlesztések idGbeli titemezése, az egyes tertile-
tek aranya és tavlatos harmonidja a gazdasiggal,
a teruletfejlesztéssel, az EU-integracioval, a kor-
nyez6 orszagok kozlekedési kapacitasbovitéseivel,
a hatékony tizemeltetés és fenntartas céljaival, de
akar az életmindséggel, a tarsadalom szocialis Osz-
szetartasaval.

A stabil, tarsadalmilag és szakmailag elfogadott
fejlesztési stratégia az alapja az infrastrukturalis
beruhazasoknak. Szakmai zsargonban szélva: biz-
tositani kell az ,elegendé el6relatasi” tavolsagot.
Alapvetden ennek hazai hianya hozta, hogy a kolt-
ségvetés terhei el6re nem lathatéan névekedtek,
illetve a pénzhiany szilte kényszermegoldasok
véglegesen atirtak a tervek és a valésag viszonyat,
lehetetlenné tették a harmonikus fejlesztést.

Az egyenetlenség okait a legkiilonb6z6bb érték-
és érdekharmonizaciés zavarokban és az allami
iranyitas intézményeinek stabilitashidnydban, a
miikédés folyamatossagbeli szakadasaiban talal-
juk meg, hiszen magéinak a sziikebben vett szak-
manak olyan szellemi kapacitasai allnak rendel-
kezésre, amely irigyelt képességi lehet a viligban
barhol.

A kiils6 koriilmények valtozasahoz az el6relato al-
kalmazkodast az emlitett iranyitasbeli zavarok,
a vezényl6 apparatusok Gjabb és Gjabb atszerve-
zései, a szervezeti és gazdasagpolitikai instabili-
tas hatraltattik. Igy nem csoda, hogy lasst volt
a reagalds azokra a programozasi feltételvalto-
zasokra, amelyeket az EU-csatlakozas — egyéb-
ként elérelithaté — kovetkezményei hoztak. Ah-
hoz ugyanis, hogy az EU Kohézi6s Alapbél és a

B T voriorends

Strukturilis Alapokbél szarmazo6, a hazai 6nrésze-
sedéssel kiegészitett beruhazasi forrasok elnyer-
hetdk legyenek, a koncepciot aktualizalni kellett.

Ahogy azt a Konferencia attekintette, 2007-ben

megsziletett az Egységes Kozlekedésfejlesztési

Stratégia fehér konyve. Kiemelt célok lettek a ko-

vetkezok:

- gazdasagi versenyképességet javito fohalozati
szerkezet kialakitasa,

- térségi elérhetdség javitasa,

- varosi €s el6varosi kozlekedés fejlesztése,

- nagy tengelynyomasu jarmiivek okozta Githaszna-
16das megel6zése.

Az ASZ megallapitisai gyakran talilkoznak a
,szakma” kisebb vagy nagyobb csoportjainak mas
forrasokbdl, s6t adott esetben a jézan logikabol
szarmaz6 kovetkeztetéseivel.

Ez akkor is igy van, ha néha, szakmai egyetértés
utan, a nyilvanossag el6tt ,mundért véd6” vissza-
utasitassal is talalkozunk. Nem csak az ASZ jutott
korabban arra, hogy a projektek kivalasztasihoz
az iranymutatast ad6 specifikus célok, indikato-
rok meghatarozasa nem teljes kord, s ezért cél-
szerl a potencialis kozponti projektek kijelolése,
azok id6beni el6készitésének célirinyosabb ta-
mogatasa. Es az sem csak nekiink volt nyilvanvalo,
hogy a stratégiai megkozelités hianyaban priori-
tas- problémak mertlnek fel a beruhazasok meg-
val6sitasaban.

Ezért koszonom meg kiilonos tisztelettel a konfe-
rencia szervezGinek, hogy lehetGséget adtak sza-
momra, hogy a konferencia egyik zaréakkordja-
ként osszegezhetem, ill. megoszthatom a szakma
kompetens képviselGivel tapasztalataimat.

Az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia kidol-
gozasa révén — meggyczodésem — ma jobbak a har-
monikus fejlesztés — hangsilyozom — lehetGségei,
és nem a gyakorlati feltételei, mint kordbban.

Mondhatjuk: jobban atlathatéva valt a projek-
tek rangsorba allitasa, a fejlesztési feladatok tobb
szempontd Osszehasonlitisanak modja, a kocka-
zatok szamitasba vétele.

A szakmai stratégiai dontések nehézségei, Ossze-
tettségei, érdekellentétei a kozutfejlesztést tekint-
ve mar az in. ,kildetés” szintjén megjelennek.

Az aldgazatok részesedése a fejlesztési forrasokbol
vagy a projektenkénti forrasallokaci6 ugyancsak

—
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nem nélkiilozi az érdekkonfliktusokat. Kérdés a
prioritasok kezelése, ahol a nemzetkoézi tranzitit-
vonalak (gyorsforgalmi athal6zat) fejlesztése vagy
a mar hatarértékeken feltil nyomvalyasodott, le-
romlott allapoti, a korabban 10 tonnés tengely-
terhelésre méretezett kozithalozat fejlesztése a
tét.

Koézismert, az ut6bbi években a gyorsforgalmi at-
halézat fejlesztése elGrehaladt, itt a nemzeti va-
gyon gyarapodasa is jelent6s volt, a térségi kap-
csolatok gazdagodtak. Ugyanakkor voltak olyan
fejlesztések, példaul a szekszardi és a dunapente-
lei Duna-hidak, amelyek megvalositasainak id6zi-
tése nem volt 6sszhangban a koérnyezd uthalozati
fejlesztésekkel. Nyilvanvaléan ez hatékonysagi
problémakat eredményezett és eredményez.

Az érdekkonfliktus a stratégiai dokumentumok-
bél is kiolvashatd, mivel komoly késésben va-
gyunk a 11,5 tonnas tengelyterhelésii halozati fej-
lesztésekkel.

Az ismert a szakmaban, hogy az infrastrukturalis
fejlesztések jelentds elmaradottsaga miatt egyszer-
re kell 6sszeallitani, az Gn. ,taléldcsomagot”, vala-
mint a gazdasagfejlesztés és térségfejlesztést szol-
galo, katalizator hatasu fejlesztési csomagot. Az
autbpalya-boomnak lassan vége. Mas tipusd, allo-
kacioja kapacitasokat kovetel, ha az EU-pénzeket
hasznosité kozati fejlesztésekre, rekonstrukcikra
kertl sor. A trend az Egységes Kozlekedésfejleszté-
si Stratégia és a palyaztatasi dokumentumok alap-
Jjan jol latszik. Ezek a szakmai és finanszirozhato-
sagi kihivasok természetesen nemcsak nehézséget
Jelentenek, hanem az EU tamogatasi forrasok ha-
tékony felhasznalasaval 4j feladatot jelentenek.

KEDVES KOLLEGAK!

Kézismert, hogy a kozati fejlesztésekben az EU-
forrasok dominancidja megnétt, illetve megné.
Az MO autopalya Kohéziés Alapbol, kordabban az
ISPA-tamogatasb6l megépitett szakasza viszont
olyan méretii beruhézéas, nemzetgazdasagi jelen-
tGségii projekt, amelynek koévetkezményeként
nemcsak a f6varosi polgarok életmindsége javul,
de hozamai érintik a gazdasig minden résztvevé-
Jét. A jovobeni fejlesztési prioritasokat is szamitas-
ba véve ennek a fejlesztésnek a varhat6 tarsadal-
mi-gazdasagi haszna magas.

A 2004-2006-0s idGszakban az EU Struktura-

lis Alapok tamogatasi forrasai kozil alapvetGen
a Kornyezetvédelem és Infrastruktiira Operativ

—

Program (KIOP) segitette el6 a kozutfejlesztési célok
elérését, azonban a kozathal6zat fejlesztését tekintve
nem a tervezett célallapotmak megfelel6 mértékben.

A KIOP-ban tamogatott projektek koziil a kozithalo-
zat fejlesztési teriileten az intézkedések kiterjedtek a
kapacitasbovitésre (négynyomusitis), a palyamegerd-
sitésre (11,5 t) és a teleptiléseket elkertils ttszakaszok
épitésére. A dragabb elkertil6 ttszakaszok épitése ,Je-
korozte” az 1 km-re es6 olcsobb fajlagos koltségmuta-
toval jellemezhetS palyamegerdsitések épitését.

Tehat sajnos az mondhat6 el, hogy a 2004—2006. évi
id6szakban a pénzfelhasznalas biztonsaganak, az el6-
készitettség fokanak dominancidja mellett kevésbé
érvényestltek a szakmai paraméterek a rangsorolas-
ban.

Reméljuk, a Kozlekedés Operativ Programban
(KOZOP-ban) mir nem igy fog térténni. A prog-
ramra — 2004-es arakon szamitva — 1720 Mrd Ft
forrast hagyott jova a kormany, amelybdl t6bb
mint 43% a kozuti fejlesztések aranya. J6 lenne
—a gazdasagi-pénziigyi realitasok tavlatat ismerve
—ha a tervezési idGszakban ez az 6sszeg val6sago-
san is a szakma alkot6 erejének rendelkezésére
allna.

Az EUHorrasok utemezett felhasznalasat garantalo
abszorpcios képesség biztositisa, vagyis a magyar ter-
vezési és kivitelez6i kapacitasok céliranyos lekotése,
miiszaki tartalomvaltozasok minimalizalasa, minde-
nekel6tt a tervezett és tényleges kifizetési titemek
kozti eltérések csokkentése elengedhetetlen. Akkor
jarunk el helyesen, ha annak tudataban, hogy a csat-
lakozast kovetGen az EU-tamogatasok révén megné-
vekedtek a fejlesztési lehetoségeink, minden egyes
eurd vagy Ft felhasznalasat a legnagyobb koriiltekin-
téssel teljesitjiik és feliigyeljuk.

KEDVES HALLGATOIM!

Harmadik témankra, a finanszirozasi stratégiara és a
projektek megvalositasi kockazataira térve mindenek-
el6tt sajnos tényként azt kell megallapitanom, hogy
az évenkeénti koltségvetési tervezés és a jelentkez6 fi-
nanszirozasi nehézségek nagy akadalyt jelentettek a
gyakorlati megvalGsitas szamara, mivel a sziikséges, el-
hatérozott fejlesztések elokészitése csak az éppen ak-
kor rendelkezésre all6 pénziigyi forrasoktol fiiggéen
kezd6dhetett el. A fejlesztési koncepciok, a finanszi-
rozasi feltételek gyakori valtozasa és a beruhéazasok
megvalositasahoz sziikséges forrasok bizonytalan-
sdga nem segitette a kiszimithat6sagot, és novelte
a végrehajtas kockazatat.

www. kte.mtesz.hu



A gyorsforgalmiut-épités finanszirozasi stratégi-
aja az ut6bbi masfél évtizedben tobbszor valto-
zott, s ma is atalakuloéban van. ijra- és ujra atél-
jiik a finanszirozas esetében a tanuldsi képesség
hianyat.

Az Orszaggytilés 2003-ban fogadta el a gyorsforgal-
sz610, az Gn. sztradatérvényt, ami meghatarozta a
2007. december 31-ig atadandé autopalyakat és
autéutakat. A térvény a killonb6zé finansziroza-
si forrasokrol globalisan, egyiittesen rendelkezett.
A tényleges forrasok minden évben alatta marad-
tak a torvényben tervezetteknek. A tervezett for-
rasoknak 2005-ben csak 71%-a, 2006-ban 80%-a,
2007-ben 55%-a allt rendelkezésre. A probléma-
kat aligha fedheti el, hogy a torvény 2007. juliustol
mar nem tartalmazza éves bontasban az atadandé
atszakaszokat, hanem Osszesitve a gyorsforgalmi
utakrol ad képet.

A finanszirozasi forrasok, a valodi verseny hianya
csak részben volt oka a gyorsforgalmi uthalézat
tervezettnél lassabb és draga bovilésének. Van
ugyan autépalya-térvény, viszont a civilszerveze-
tek, néhiany maganember — itt nem az indokolt
civil érdekvédelemrdl beszélek — a végtelenségig
is elodazhatja egy nyomvonal engedélyezését vagy
a kivitelezés megkezdését. Az 6nkormanyzatok
rendre koéltséges helyi beruhazasi igényekhez ko-
tik a gordiulékeny tigyintézést. Ez mai alulfinan-
szirozott pozicidjukban ugyan természetes, de
pénzhianyukon mas eszkozokkel kellene segiteni.
Es azon is valtoztatni kéne, hogy a nyomvonalas
létesitmények engedélyezésének jogszabalyi hat-
tere a hatékony kozpénzfelhasznalast, koltség-
optimalizalast szolgalja, és ne a sokszor parttalan
helyi érdekérvényesitést.

A megvalésitas tovabbi kockazatainak f6bb kérdé-
seire attérve els6ként kérdés az, hogy miért mo-
dosulnak annyiszor kotbérek érvényesitése nélkiil
a befejezési hatarid6k? Masodik 6 kérdés, miért
nem tudja a tervezé megfelels idében pontosita-
ni a miszaki tartalmat? A valaszok ezekre a nem
koénnyii kérdésekre a bevezetémben felvazolt 7
dimenzi6és megkozelitésben igen sokfélék, az ok-
okozati Osszefuggések az agazati stratégiai terve-
zést6l a tervezdi és kivitelezdi felelGsségig, a jog-
szabalyi kornyezet egyes hianyzo6 eleméig nytlnak
vissza.

Engedtessék meg Nekem az, hogy teljes j6 szan-
dékkal ejtsek itt néhany sz6t, ami a tervezok és ki-
vitelezk feladatait, felelGsségét érinti.

Konferencia

Val6ban meglepetés volt szamunkra az, hogy akar
az elektronikus sajtoban, akar még a szakmaban is
talalkoztunk olyan megkozelitéssel, egyes esetek-
ben kimondott csisztatassal, tovabba azzal a gya-
korlattal, hogy a tervezés menetében még nincs
a tervezett autopalyaknak ,ara”, az majd a kozbe-
szerzési folyamatban alakul ki. Ezzel a szemlélettel
nyilvanval6an nem tudtunk és tovabbra sem tu-
dunk egyetérteni. A tervez6i felel6sség kérdése,
valamint a beruhazoi felel6sség kérdése ebben
meghatarozasara, hanem a projekt teljes életciklu-
sara vonatkoztathat6. Nem tekinthetiink el attol,
hogy a lehetséges valtozatok korrekt gazdasagos-
sagi, koltséghatékonysagi osszehasonlitisa ezen
az alapon a tervez6i feladatok kozott mindig el6-
térbe kertiljon. Az ezzel kapcsolatos tobbletmun-
kat igényeljék, és annak finanszirozasi koltségeit
véllalja fel a beruhaz6. Nem tartom kizartnak azt
sem, hogy az épitészeti tervpalyaztatashoz hason-
l6an a civilszervezetek, igy a szakmai egyesiiletek
kezdeményezzék az autopalyak tervezésénél nem-
csak a tervez6k, hanem a termékeik, a tervek ko-
zOtti versenyeztetést, és meggy6zzék annak szak-
mai lehetSségeirdl, elonyeirdl a kétkeddket.

A tervezdi felelGsség kérdéskorének masik sarka-
latos pontja az, hogy a kivitelezével kotott szer-
z6déskotésig a tervezé milyen megbizhatosaggal
tudja pontositani a miszaki tartalmat. A muszaki
tartalom megbizhatésaganak fokozdsa mindnya-
junk érdeke. A tobbmilliardos pétmunkak meg-
jelenése a koltségvetés tervezésére hatranyosan
kihat6 tényezs. Ismert tény, hogy a tervek mind-
ségétdl, a koltségvetési kiirasok részletességétol
fiiggen a kockézati tényezSk miatt névekedhet-
nek az épitési koltségek.

A miiszaki tartalom véglegesitésének {6 akadalyo-
z0 tényezGje legtobbszor az volt, hogy a mdszaki
atadasig nem allt rendelkezésre a technologiailag
sziikséges id6. Példaul a konszolidacios id6 csok-
kentése érdekében kellett tovabb hosszabbitani a
koroshegyi volgyhidat, vagy — ismereteim szerint
— ezen érvelés alapjan éptilnek az alagutak az M6-
oson, de hasonlé okok miatt névekedtek utolag a
koltségek az M7-esen a mocsaras terileten tortént
atvezetés miatt. Ennek kikiiszoboléséhez elenged-
hetetlen feltétel, hogy a tervezési és teriiletszerzési
folyamatok Osszes kapcsolata a beruhazési céllal
megfelel6 idGben tisztazott legyen.

A kivitelez6i felelGsség szinte teljes koravé valt,
amikor a beruhézé a kivitelez6i tervekért valo fe-
lelosség kockazatat is atharitotta a Kkivitelezére.
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A kivitelezGi felelGsség kockazatai tovabb néve-
kedtek azzal, hogy a mtszaki csicsteljesitmények
miatt innovativ, korabban nem alkalmazott mtiszaki
megoldasokat alkalmaztak. Ahhoz, hogy megallapit-
hat6 legyen, a kivitelezésben a hatékonysag milyen
mértékben valtozott, az alkalmazott atalinyaras szer-
z6dések és a kozbeszerzések szabilyos végrehajtisa
6nmagaban nem nygjtanak megfelels timpontot.

A kockazatcsokkentési eszk6zok kozott ezért tartjuk
kiemelten fontosnak az olyan projektmenedzsment
1€tét, amely szakmai alapokon képes az id6, pénz és
mindség kozt egyensily biztositasira a projekt dsz-
szes fazisaban.

HOLGYEIM ES URAIM!

Az tthalozati fejlesztés elrevive, katalizator és fé-
kez6 hatasairol szolva szamolni lehet azzal, hogy a
2007-2013-as id6szakban

- rendelkezésre all a kivalo felkésziiltségii embe-
riszakmai alap, mint a jelen Utiigyi Napok is bi-
zonyitja, er6sodik a tudomanyos kozélet és a civil
szféra bevonisa és rahatasa a fejlesztési folyama-
tokra;

+van esély arra, hogy az EU-pénzeknek koszonhe-
téen, ha nem is lesz tébb pénz, kiszamithat6bb lesz
a finanszirozas;

- adottak a keretek az agazati és alagazati, regionlis
fls horizontilis stratégiak kozott dsszhang javitasa-

oz;

* céliranyosabb tampontot adnak a beruhazéknak a
ma mar projektszinten rangsorolt fejlesztési felada-
tok, javulhat a timogatasi forrasok kihelyezésének
kiegyensilyozottsiga;

- szakmai monitoring elSiranyzott fejlesztése révén
béviilhet az indikatorok és a fajlagos mutatok kore,
s ezek jobban segithetik a gazdasigossagi 6sszeha-
sonlitasokat.

Ugyanakkor a fejlesztések titemét tekintve hatral-
tat6 tényezoként jelentkezhet — reméljik, csak fel-
tételes moédban —, hogy

- az infrastrukturélis elmaradasok mértéke miatt
szétaprézodhatnak a forrasok, s a kiegészit6 épi-
tési munkakhoz kotott, ,zsarolasizi” helyi hozza-
jarulasok szama nem cso6kken, ami egyarant dur-
van hathat mind az épitési idGtartamokra, mind
a koltségekre;

- az id6beli cstiszasok, kényszerd miszakitartalom-
valtozasok természetszerien kapacitasigénybeli
egyenetlenségeket okozhatnak, s ez annak elle-
nére teheti probara a szakma képességeit, hogy
az abszorpciés képességben ma egyensilyban
van az igényekkel.

Ha a lehetséges pozitivumokat és negativumokat,
elonyoket és veszélyeket Osszevetjiik, nyugodtan
allithatom, hogy az elkévetkezd évek sem lesznek
konnyebbek a szakma szaméara. Ha Onék ossze-
vetik az itt elhangzottakat az ASZ javaslataival,
lathatjak, hogy azok valamilyen formaban sorra
kapcsolodtak a hatraltat tényez6k megsziinteté-
séhez.

HOLGYEIM ES URAIM!

Valészinisitem, hogy gondolataim nem érintettek
minden fontos szakmai kérdést, vagy az ok-okoza-
ti osszefuggések, kockazatok mas nézépontbdl is
megkozelithetGek. Oriiltem annak, hogy a szerve-
z6k és a résztvevok szandékai szerint a kitlzott cél,
— hogy a konferencia férumot biztositson a jévét
formal6 szakmai mihelyek tapasztalatcseréjéhez
— sikeresen teljesiilt. Remélem, ehhez tapaszta-
lataink Osszegzésével is hozza tudtam jarulni. Az
Utiigyi Napok alkalmabél szerzett tapasztalataik
gyakorlatban t6rténé hatékony hasznositasihoz
kivanok sok sikert.

36. Utligyi Napok,

Keszthely, 2008. szeptember 10-11.
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Intelligens kozlekedés
az europai jogalkotashan

Az el6adas a Gyérben 2008. oktober 17-€n megrendezett konferen-
cia f6el6adasaként hangzott el. A legfrissebb informaciokat is tartal-
maz6 anyag kapcsolodik ahhoz az Jntelligens aut6é” cimi jelentes-
hez, amelynek véleményezésében a civilszervezetek kozott a KTE 1s
résztvett.

Els6sorban azokat a torekvéseket kell kiemelni, amelyek a fejleszte-
sek 0sszehangolt alkalmazasanak sztikségességét hangsulyozzak. Mé-
rési tapasztalatok, a fejleszt6k tudomanyos eredményei bizonyigak,
hogy az intelligens kozlekedési rendszer — amelynek része az intelli-
gens gépjarmi — Kiterjesztése szamottevé javulast hoz a kozlekedes-
biztonsag mai allapotahoz viszonyitva. Ez a fejlédés, javulas ugyan-

csak rafér a magyarorszagi kozlekedésbiztonsagi mutatokra ...

Barsi-Pataky Etelka

eurdpai parlameni képviseld
E-mail: etelka.barsi-pataky@europarl.europa.eu

MEGHATAROZAS:

Az intelligens kozlekedés egy rendszer, amelynek
része az intelligens gépjarmi és a vele (informa-
ciés technologidkon keresztiil) kapcsolatban levé
intelligens infrastruktira, ami hozzajarul — a kozle-
kedési biztonsig novelésén til — a legmegfelelbb
atvonal meghatarozasahoz, a gazdasagos tzem-
anyag-fogyasztashoz, az utazasi id6 leroviditéséhez,
a gépjarmi hasznalatinak optimalizalasihoz.

MOBILITAS:

Az Eurépai Bizottsag a 2001. évi kozlekedéspoliti-
kai Fehér Konyvének félidei felulvizsgéalata kereté-
ben kihangsiilyozta:

,A mobilitas alapvetS polgari jog, és az eurdpai
polgar mindennapjainak feltételéve valt.”

A hatékony kozlekedési rendszerek elengedhe-
tetlenek Eurdopa gazdasagi sikeréhez, és jelents
hatast gyakorolnak a gazdasagi novekedésre, a
tarsadalmi fejlédésre és a kornyezetre. A kozleke-
dés Europa GDP-jébdl 7%-kal, az Eurépai Unién

beliil a foglalkoztatasbol 5%-kal részesedik. On-
magaban is fontos agazatrél van sz6, amely ugyan-
akkor jelentés mértékben hozzajarul az eurdpai
gazdasag egészének miikodéséhez is.

Az aruk és a szolgéltatdsok mozgasa elengedhe-
tetlen eleme az eurépai ipar és szolgéltatasok ver-
senyképességének.

KIHIVASOK:

Az elmondottakra tekintettel a fenntarthaté koz-
lekedés harmas kihivas el6tt all:

1. A torlédas csokkentése a létezG kapacitasok op-
timalis kihasznalasa mellett, hiszen a torlodasok
koltsége az Unié GDP-jének 1%-ara tehetd.

2. A kozlekedés biztonsaganak tovibbi novelé-
se, mivel az EU Gtjain még mindig nagyon sokan
vesztik életiiket: 2005-ben 41 100 életet kovetelt
a kozati kozlekedés, ami 4000-rel tobb, mint a
2001-ben a kozlekedési Fehér Konyvben elfoga-
dott célérték.

3. A kozlekedésnek a kornyezetre gyakorolt nega-
tiv hatasainak csokkentése, egyben az energiaha-
tékonysag novelése, és a fosszilis tiizelGanyagoktol
valo fliggés csokkentése — az egyre kornyezet-
kimélébb motorok bevezetése ellenére a kozati
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kozlekedés egymagaban az EU CO,kibocsatasa-
nak 12%-at teszi ki, és bar 1990-2004 kozott 5 %-al
csokkent az EU COz-(“)sszkibocsétésa, a kozati koz-
lekedés kibocsitasa ugyanebben az idészakban

26%-kal nétt.
MEGOLDAS ALTALABAN:

A felsorolt kihivasok megoldasara az innovaciot le-
het legeredményesebben felhasznalni. Miért is? Tiz
évvel ezel6tt a technolégia még nem volt képes per-
cenként beérkezé adatokat fogadni és feldolgozni,
illetve ennek megfelelGen percnyi pontossaga javas-
latot, modositast tenni a gépkocsivezetonek.

Az elmult években a kozlekedésben felhasznal-
hat6 informaciés és kommunikaciés technologi-
ak latvanyos fejlédésen mentek keresztiil, ezért
ezek az alkalmazasok, koznyelven az intelligens
kozlekedési rendszerek és szolgéltatasok egyre
nagyobb figyelmet érdemelnek. Nem véletlentil,
hiszen a hozza kapcsolodoé kutatasok is egyre tobb
eredményt mutatnak fel.

Technologiai akadalyok természetesen ma is van-
nak, és az alkalmazasok elterjedési sebessége is
alacsony: példaul az elektronikus stabilitasvezér-
lés (ESC= Electronic Stability Control, a jarmd
megcsaszasat akadalyozza meg) balesetmegels-
z6 hatdsarol mar rengeteg tanulmany napvilagot
latott, mégis 2006-ig csak az EU-s gépkocsiflotta
mintegy 16%-aban volt megtalalhat6 ez a bizton-
sagi berendezés. Elmaradas tapasztalhat6 a forga-
lommegfigyelés terén is, a legtobb tagillam még
a transzeur6pai halozaton sem tud megfelels for-
galmi informaciot szolgaltatni.

AZ EU VALASZA A KIHIVASRA:

Az Eur6pai Uni6é mar a kezdetekt6l felismerte az
intelligens kozlekedési rendszerek fontossagat,
hiszen mar a 2000-2006 id6szakra vonatkozo ha-
todik kutatasi keretprogram is szamos intelligens
kozlekedésre vonatkozé kutatasi projektet tamo-
gatott.

Ilyen projekt példaul:

- Passziv biztonsagi lépések vizsgélata: ez arra vo-
natkozik, hogy gépjarmt-szabvanyokkal, illetve
biztonsagi rendszerek bevezetésével csokkent-
sék a balesetek kovetkezményeit. Egy hosszi ta-
va, 53 partneres kutatasi programot hoztak létre
az ipar és a tudomanyos élet szerepl6i a passziv
biztonsag vizsgdlatara, eurépai, nemzeti és regio-
nalis szintdi kutatasaik 6sszehangoléasara.

+ A gépkocsik kozotti kommunikaciot elGsegitd
CARTALK projekt, ami a gépkocsivezets tevé-
kenységét hivatott segiteni oly médon, hogy
az egyik gépkocsi tutviszonyokra (forgalom, ut-
hibék, id&jarasi viszonyok) figyelmeztetd jeleit
idében eljuttassak a tobbi, ugyanazon tton koz-
leked6 gépkocsihoz. Ugyancsak figyelmeztetd
jeleket kuldhet a gépkocsi hirtelen fékezéskor
a mogotte haladé gépkocsiknak az titkozést el-
keriilendd, illetve az autépalyira besorold gép-
kocsik és az ott kozlekedS gépkocsik talalkoza-
sanal is segithet.

A Bizottsag viszont 2008-ra vallalta egy kimon-
dottan az intelligens kozlekedésre vonatkozé ak-
ciéterv elkészitését.

Az Intelligens Kozlekedési Rendszerek Akcidter-

ve (Intelligent Transport Systems Action Plan)

alapjaul az eddigi uniés kezdeményezések szol-
galtattak komoly tudasalapot:

-a 2007-es Logisztikai és teherszallitasi akcio-
terv,

- a 2008. évi Virosi kozlekedési akcioterv,

- a Galileo miiholdas navigacios rendszer,

-a kilsé koltségek internalizalasa a kulonbozo
szallitasi m6dok esetében,

- az ,i2010: eurdpai informacios tarsadalom 2010
a noévekedésért és a foglalkoztatasért” kereté-
ben az intelligens auté kezdeményezés,

-a 6. illetve 7. kutatasi keretprogram keretében
meghirdetett kapcsol6do projektek, az Unib és
az ipari kutatasi kézpontok alkotta konzorciu-
mok és kozos vallalkozasok,

- az autOgyartok és a Bizottsag szakemberei alkot-
ta CARS 21 csoport, amely a gépjarmiivek CO,
kibocsatasanak csokkentését egy wj, integralt
megkozelités keretében targyalja.

-az eurdpai technolégiai platformok (pl. az
ERTRAC=European Road Transport Research
Advisory Council).

A kozlekedéssel foglalkozo eurépai technolégiai
platformok stratégiai kutatasi menetrendjeibél
kiindulva a legigéretesebb prioritasok kozé tarto-
zik az intelligens kozlekedési rendszerek tertilete,
ezen belil a kommunikéci6, a navigacioé és az au-
tomatizalas kérdése; a jobb tizemanyag-hatékony-
sagi motortechnolégiak; valamint az alternativ
tizemanyagok hasznalatanak el6mozditasa.

CELOK:

A Bizottsag altal javasolt ITS Akciéterv a kovetke-
z6 hét tertletre kivan 6sszpontositani:
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1. téma: A kozlekedés ,kizolditése” a torlodasok
szamanak csokkentésével és egy energiahatéko-
nyabb kozlekedés megteremtésével.

Ezen téman beliil a kitizott célok:

1. cél: a szallitasi modozatok és az infrastruktirak
optimalis kihasznélasa

2. cél: a torlodas csokkentése a f6bb EU aruszalli-
tasi folyoson, illetve a varosokban

3. cél: el kell érni az attérést a kornyezetbaratabb
kozlekedési moédokra

2. téma: A kozati kozlekedés biztonsaganak és vé-
delmének novelése

4. cél: biztonsag és védelem novelése a kereske-
delmi céla kozlekedésben (angolul: commercial
transport operations, a kamionok és aruk lopasa
elleni fellépés)

5. cél: kozlekedési biztonsag novelése

3. téma: Mobilitas novelése az EU polgarai és az
aruszallitas szamara

6. cél: megbizhat6bb és biztonsiagosabb informa-
ciészolgaltatas

7. cél: a logisztikai lanc hatékonysaganak novelé-
se

ESZKOZOK:

Milyen eszkozoket kivan az Uni6 bevetni az intel-
ligens kozlekedési rendszerek gyorsabb elterjesz-
tésére:

a) Pénziigyi tamogatas az ITS kifejlesztésére és
bevezetésére a kulonbozs szallitasi moédokban:
A Bizottsag erre a célra 2 milliard eurét szandé-
kozik a 2007-2013 pénziigyi id6szakban elkolteni,
a kutatasi és a kozlekedési programok keretében.
Az intelligens infrastruktarak kiépitésére unios ta-
mogatasban részestilhetnek a strukturalis alapb6l
épuld kozlekedési infrastruktirak.

b) A szabvanyositasnak is komoly szerep jut a tech-
nologia terjedésében, a kritikus tomeg, az inter-
operabilitas, a koltséghatékony termelés elérése
altal. A rendszer folyamatos Gjitasara (update) te-
kintettel kell lenni, ebben fontos szerepe van az
eurdpai szabvanyositasi testilleteknek (European
Standardisation Bodies).

c) Szabalyozas: Az interoperabilitas biztositasanak
kérdése, a technologiai Gjitasok bevezetésének
Osszeuropai szinkronizalasa, az informaci6hoz valo
hozzéférés kérdése olyan problémak, amelyek ren-
dezéséhez eurdpai szintd szabalyozas sziikséges.

R R v

SZABALYOZAS RESZLETESEN:

Az akcidterv céljainak eléréséhez a kovetkezs sza-

balyozisi feladatokat kell elvégezni:

— a hatarokon atnyild, illetve a szolgaltatok kozot-
ti egyuttmiikodeés keretfeltételeinek elfogadasa,

— eurdpai elektronikus dijszedési szolgaltatas meg-
hatarozasa,

—az Eurovignette iranyelv atdolgozasa, a kiilsé
koltségek internalizalasa,

—a bevalt gyakorlatok terjesztése EU-szinten a va-
rosi mobilitast elGsegitd intelligens kozlekedési
rendszerek terén,

— jogszabaly a biztonsag és védelem novelésére a
kereskedelmi céla kozlekedésben, belefoglalva
az ellendrzési és betartatasi jogkoroket,

— megteremteni a jogszabalyi feltételeket az ada-
tokhoz val6é hozzaférés, az adataramlas mikodé-
si feltételeihez, a minGségi és megbizhat6 ada-
tok biztositasahoz, a szolgdltatas szereplGinek
egyittmiikodéséhez,

— egy egyezmény sziikséges az arukodvetés europai
szabvanyainak elfogadasarol, mely minden szal-
litasi modot atfog.

AZ ALKALMAZASOK:

Milyen alkalmazasokr6l beszélink, amikor egy
hatékony, biztonsagos és tiszta koziti kozlekedést
emlegetiink?

Az emberi tényezét figyelembe vevé alkalmaza-

sok:

—a forgalomrél kapott valos ideji, hatarok nél-
kiili informaciéaramlas (pl. figyelmeztetés a se-
bességkorlatozasokra) és a dinamikus navigacioé
kihasznélasa (a létez6 kapacitasok kihasznalasa
tér és id6 figyelembevételével) nagymértékben
hozzajarul a balesetek szamanak cs6kkentésé-
hez,

—a tomegkozlekedésrdl kapott magas szinvona-
la informaciészolgaltatas hozzdjarul a meglévé
utak kapacitasanak noveléséhez,

— integralt multimodalis utazastervezés, parkolasi
utmutatas,

— gépkocsihasznalat megosztasa (telekocsi),

— kornyezetkimélG vezetési stilus tanitasa, terjesz-
tése (eco-driving).

Gépkocsira vonatkoz6 miiszaki alkalmazasok:

Biztonsagnovel6 berendezések: elektronikus sta-
bilitasvezérlés (ESC), ttkozést megel6z6 rend-
szer, vészhelyzetben torténé fékrasegités, intel-
ligens tempomat (sebességtart6), elvalasztosav
atlépésére figyelmeztetd rendszer, eCall segélyhi-

-
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vO rendszer, gyorshajtasra figyelmeztetd jelzés.

A keréknyomas-ellenérzo rendszer, valamint a se-
bességi fokozatjelz6 segit a takarékos tizemanyag-
fogyasztasban.

Infrastruktirara vonatkozo alkalmazisok (straté-

giak, varosi kozlekedés):

— forgalommegfigyelés (monitoring), baleset-be-
azonositas

—utviszonyok valtozasanak figyelése, informacio
gyors tovabbitasa az Gton levoknek (gépkocsi és
infrastruktira kozotti kommunikacio)

— digitalis, modosithato figyelemfelkelt6 tablak

- elektronikus atdijfizetési rendszerek

—az aruszallitds szerepl6inek jobb informalasa az
aru pillanatnyi helyzetérél — arukévetés

- tomegkozlekedésnek elényt ad6 sivok egységes
rendszerré val6 ¢sszehangolasa

EUROPAI ITS BIZOTTSAG ES ITS FORUM:

Az Eurépai Bizottsdg akcioterve elGiranyozza egy
eur6pai ITS Bizottsig (EIC=European ITS Com-
mittee) létrehozasat, azzal a céllal, hogy a tagalla-
mok kozottl egyuttmikodést, illetve a felmerals
intelligens kézlekedési igényt osszehangolja. Az
ITS Bizottsdgot a tagallamok képvisel6i alkot-
ndk, és segitenék az Eurdpai Bizottsig munkajat
az intelligens kozlekedés kifejlesztésében. Az ITS
Bizottsagnak szavazati joga lenne az EU Bizottsag
altal elSterjesztett miszaki eljarasok és elSirasok
tekintetében.

Ezen bizottsag feladata lenne:

- figyelje az ITS titemtervének elérehaladasat,

- kezelni a felmertils at-infrastruktirara vonatko-
z6 intelligens kozlekedési igényeket,

- véleményezze a prioritasokat és a stratégiai alko-
téelemeket, valamint a hozzajuk rendelt pénz-
alapokat,

+ torekedjen gyors megegyezésre a szabvanyositas
kérdéskorében,

- tegyen javaslatot, miképpen lehet ipari és eljarasi
megallapodasokat jovahagyni az intelligens koz-
lekedési rendszerek dsszeuropai bevezetéséhez,

- mérje fel az EU altal tamogatott ITS projektek
hatésat, és tegyen javaslatot tovabbi kutatasi ira-
nyokra.

Az ITS Bizottsaggal parhuzamosan miikodne az
ITS Forum, amelynek tagjai a maganszektor ma-
gas szint képvisel6ib6l kertlnek ki. Feladata,
hogy az EU Bizottsag ITS kifejlesztési és beveze-
tési munkajahoz muszaki kérdésekben tanicsot
adjon.

MAGYAR VONATKOZASU EU-PROJEKT AZ
ITS TERULETEN:

Az EasyWay projekt (www.easyway-its.eu) a koz-
atra vonatkozoé ITS megoldasok EU-szinten ossze-
hangolt bevezetésére fokuszal. Eddig 21 tagorsza-
got vontak be a projektbe. A Bizottsag célja, hogy
a tobbi 6 tagorszag is kivegye részét a munkabol.
A Bizottsag erre a projektre a 2007figyelni2013
id6szakra 300 milli6 eurdt kilonitett el a TEN-T
koltségvetésébol.

Az ITS téma aktualitasat jelzi, hogy a napokban
(2008. 10. 14-16.) rendezték Olaszorszagban (Ta-
orminaban) az elsé EasyWay konferenciat, ahol
nem kevesebb, mint 60 témahoz kapcsol6dé tu-
domanyos tanulmanyt mutattak be, és 4 panelben
28 vezetd eurdpai szakember tartott elGadast.

Magyarorszag tagja az EasyWay-nek és ezen beliil
a CONNECT euro-regionalis projektnek (www.
connect-project.org). Mas tagorszag-partnerek-
kel jelenleg azon dolgozik, hogy tervet készitsen
a kelet-kozép-europai tthalézat Gsszehangolt
ellenérzésére, illetve egy forgalommegfigyelési
kozpontra. Cél a magas szintd informéaciéaramlas
megteremtése az utazok szamara a legfontosabb
transzeur6pai kozuati folyosokon.

L mtelhgens autd”
cimi konferencia

az Europe Direct Gyér-Moson-Sopron Megyei Iroddja és a
Gy6r-Moson-Sopron Megyei Onkormanyzat rendezésében

Gyor, 2008. oktdber 17.

www.kte.mtesz.hu
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I 1 kil ekedss

A kozuti elérhetdség és
a tarsadalmi-gazdasagi folyamatok
alakulasanak vizsgalata Magyarorszagon'

A koziti elérhetGség szamitasa a halozatfejlesztés szempontjabol
fontos tényezS. A megallapitasok, amelyek a magyarorszagi térszer-
kezeti viszonyok figyelembevételével és meglévé modszerek alkal-
mazasaval, illetve kritikaival szilettek, a tervezések alatamasztasaul
szolgalhatnak. JelentGs az a kovetkeztetés, amely szerint ,az elérhe-
toségi potencial novekedésével az egy fére juto jovedelem is novek-
szik”. E gondolat folytatasaként szamszertien bizonyitott, hogy ,a
jovedelemtobblet tekintetében legjobb helyzeti Budapest mind a
helyi tényezok, mind az elérhetSség vonatkozasaban nagyon ked-

vez$ helyzetben van”.

Dr. Téth Géza
E-mail: geza.toth@ksh.hu

BEVEZETES

Az elérhetdség és a tarsadalmi-gazdasagi folyamatok
kozott kapesolat szorossaga és jellege hosszii id6 6ta
kutatott tertilet a regiondlis kutatok szamara. Jelen
vizsgalat a 2000 és 2005 kozotti magyarorszagi elérhe-
tGségi viszonyok és a f6bb tertileti folyamatok ossze-
fiiggéseit veszi goreso ala, tobbféle modszer kiilonbo-
z6 megkozelitésein keresztiil.

AZ ELERHETOSEG FOGALMA

Az elérhetGség a kozlekedési rendszer 6 terméke”.
JelentGsége, hogy megmutatja egy-egy térség helyzeti
elényét, illetve hatranyat mas térségekhez viszonyitva.
Az elérhet6ségi indikatorok a haztartisok és a gazda-
sagi tarsasagok szamara a kozlekedési halozatok léte-
zését, illetve az altaluk biztositott elényt szamszertsitik
(Schiirmann—Spiekermann-Wegener, 1997). Linne-
ker és Spence (1991, 1992) szerint az elérhetGség fo-
galma magaban foglalja azon lehetSségeket, melyek
az egyik térségben elhelyezkedS egyén vagy vallalko-
zas szamara megszerezhetSk, amennyiben egy olyan
masik térségbe utazik, ahol a szamara fontos teveé-
kenységet végezheti. Mas megfogalmazésok szerint

az elérhet6ség: ,a tertleti interakcio jellegét mutatja”,
stevékenységekhez, illetve készletekhez val6 kapcso-
l6das lehetGsége”, illetve ,egy csombpont vonzereje,
figyelembe véve mas csomépontok tomegét és el-
érésének koltségét a halozaton” (Bruinsma—Rietveld,
1998). Az elérhet6ség tovabbi meghatarozasat lasd
Martellato-Nijkamp (1998) és Vickerman (1998).

Magunk részérol egyetértink azzal a megkozelitéssel,
ahol tertiletfelhasznalasi problémakérrél és rendszer-
16l beszélnek, ezzel is vilagossa téve, értékelhets, szo-
ros és kolesonos osszefiiggésrendszerrdl van sz6 (lasd
Fleischer, 2008). Ebben az 6sszefiiggésben:

Az elérhetGség azt adja meg, hogy a tertiletfelhasz-
nélasi-kozlekedési rendszer milyen mértékben képes
lehet6vé tenni egyének (csoportjaik) és aruk szama-
ra, hogy elérjék a kilonbozs tevékenységeket, ill.
célpontjaikat a kozlekedés segitségével” (Geurs—Rit-
sema, 2001).

ADAT ES MODSZER

A magyarorszagi elérhetGségi viszonyok vizsgalatihoz
a kiilf6ldi szakirodalombo6l ismert centralitasi indexet
alkalmaztuk, s annak is a potencialmodell verzi6jat.
El6nye, hogy figyelembe veszi az elérhet6 célok to-
megét és az eléréshez sziikséges id6t. Uthalozati alap-
adatbazisként a GEOX Kft. DTA-50-es katonai alaptér-

! A tanulmany az MTA Bolyai Osztondij timogatasaval késziilt.

képrol digitalizalt, 1:250 000 mértékaranya digitalis
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Utadatbézisait hasznéltuk, amely az orszagos kozatha-
16zat szakaszait a 2000. és 2005. jan. 14ei allapotban
tartalmazta. Arcview 3.2 térinformatikai alapszoftverre
€pulS atvonal-optimalizal program segitségével meg-
hatiroztuk mind a 3158 telepiilésnek (3135 telepi-
léstBudapest keriiletei) a tébbi 3157 teleptilésrdl val6
elérhetGségét. 2005. januar 14én ugyan a telepiilések
szama a szétvalasok miatt némileg megnétt, mi viszont
a 2000. januar 14ei allapotmak megfelelGen vizsgaltuk
atelepiiléseket, mintha a jelzett viltozisok nem tortén-
tek volna meg, s igy a telepiilések szama a két évben —a
val6saggal ellentéthen — azonos.

Kutatisunk sorn az elérhetdség fogalma mindig fizi-
kai elérhetGséget jelent, ezen beliil is elérési id6t, perc-
ben. Az tithalézat adatallomanyanak el6készitése soran
az utvonalak kategoridinak megfelels sebességekkel
hatiroztunk meg (tehat a KRESZ szerint lakott terii-
leten beliil 50 km/h, lakott teriileten kiviil 90 km/h,
aut6uton 110 km/h, autépélyan 130 km/h) minden
utvonalszegmensre (keresztez6déstdl keresztezGdésig
tartd szakaszra) az elérési idoket percben. A haléza-
tokon ArcView Network Analyst programozasaval a
minimalis elérési id6t igényl6 optimalis Gtvonalak id6-
igényét hatiroztuk meg az orszdg minden telepiilése
kézott. Ez az eljaras megegyezik egy graf két pontja ko-
z0tti optimalis elérési Gtvonal meghatirozasaval, ahol
a graf élei az Gtvonalszegmensek, az élekre vonatkozo
ellenéllds-adatok pedig az athaladashoz szitkséges id6-
adatok.

A regionalis elemzési médszertan igen sok elérhetSsé-
gi modellt alkalmaz, melyek koziil fontosnak tartottuk
a szelekciot. A vizsgalat sordn a gravitacis analogian
alapulé modellek kéziil igyekeztiink valasztani, mert
ezekben a modellekben vehetjiik figyelembe az Gsszes
elérhetd célt a vizsgalati teriileten belill, s nem csupan
€gy bizonyos tavolsagon, illetve nagysagrenden beli-
li célokat. Fzekre a modellekre altalanosan jellemzd
még, hogy képesek valamennyi utazasban résztvev
preferenciiit figyelembe venni, mely az éltalinos 6sz-
szefiiggések megallapitasa miatt igen fontos. Az egyes
modellek kézotti killonbség igy csak az ellenallasi té-
nyez6ben keresendé. (Toth—Kincses, 2007)

FIGYELEMBE VETT MODELLEK:

Gravitacios analégian alapulé modell linearis ellen-
allasi tényezével W, W,
[ Rdbmineal.. 2 Tl
Cu Cy

Graviticiés analégian alapulé modell négyzetes ek
lendllasi tényezével W

al-_z+2 2
Ci 7 Cy

Gravitaciés analégian alapulé modell exponencialis
ellenallasi tényezével
W, W,

eﬁc" 5| eﬂc,,

as=

ahol az al-3 az i lokalitas elérhetSségi mutatdja, W
az elémi kivant tomeg (népesség), f (cij) ellenallasi
fiiggvény, cij az i és j lokalitasok kozott utazasi id6,
B konstans, mely az adott térre, térrészre, illetve el-
oszlasra jellemza.

1. tablazat
A vizsgalat dimenzioi \

Dimenzi6 Meg jegyzések

Forras Vizsgalatunkban az elérhetSséget
valamennyi ember szemszogébol
szamitjuk, illetve értelmezziik,
s nem kiilénboztetjik meg az
egyes tarsadalmi csoportokat, va-
lamint a kiilénb6z6 utazok eltérd
utazasi céljait.

Cel Az elémi kivant célt az adott te-
lepiilés népességével, illetve jove-
delmével szamszerdsitjik.

A teriileti ellenallasi tényez6 jelen
esetben a telepuilések kozpontjai
kozotd, kozuton mérhetd elmé-
leti elérhetGségi idket jelent,
percben. Az alkalmazott ellenalla-
si tényez6k: linearis (atlagos ellen-
allas), négyzetes, exponencialis.
Két térség kozotti tvonalak hasz-
nalatakor az adott szakaszon az Gt
tipusanak megfelel6 maximalis
sebesség jelenti a korlatot.

A vizsgalati teriiletet Magyaror-
szag hatarain belil hataroztuk
meg.

A vizsgalat soran nem kul6nboz-
tettiik meg a személy-, illetve te-
herszallitas eltérd szempontjait.
Vizsgalatunkban unimodalis el
érhetGséget szamitottunk kozitral
vonatkozoan.

Kutatasunk alapvet6 tertleti szint
je a telepiilés.

Kutatasunk alapvet6 célja a ma-
gyarorszagi  centrum-periféria
kulénbségek modellezése, s a
benniik kialakult idébeli valtozas
elemzése.

A kutatasban a 2000. és 2005. ja-
nuar 1jei népességet, jovedelmet
és kozathalozatot vettiik figyelem-
be.

Ellenallas

Korlatozasok

Hatarok

Kozlekedési mod

Modalitas

Tertlet szint

Eselyegyenl6ség

Dinamika

www.kte.mtesz.hu
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Az elemzés els6 részében az volt a cél, hogy megilla-
pitsuk, melyik az a modell, mely a legalkalmasabb Ma-
gyarorszag térszerkezetének leirasara. Mivel hazank tér-
szerkezetét az egy lakosra jutd jovedelemmel kivantuk
modellezni, igy munkank elsé felében a népességpo-
tencialt, kés6bb viszont a jovedelempotencialt alkalmaz-
tuk. Vizsgalatunk dimenzi6it lasd az 1. tablazatban.

Ehhez a témegek, illetve a percben mért tavolsagok
adatai mellett sziikségiink volt még az exponencialis
modellekben hasznalatos konstans értékre. A f§ a vizs-
galt térelrendez6dés allanddja, amelyet minden egyes
0j térstruktiira vizsgalatakor meg kell hatarozni.

AZ EXPONENCIALIS MODELL
KONSTANSANAK MEGHATAROZASA

A 3158 telepiilés esetén vizsgaljuk az sszes sz6ba johetd
teleptilésparhoz tartozo elérési idoket! Adatainkat egy
3158+*3158-as matrixban helyezhetjik el Az elérési id6-
re (perc) kapott adatainkat sorba rendezhetjiik. Az érté-
keinket intervallumokba soroljuk, térekedve arra, hogy
1-1 intervallumba ne jusson nagyon kevés el6fordulas,
és ne legyen kevés intervallum sem, mely megakada-
lyozna az értékek eloszlasanak vizsgalatat. Esetiinkben
50 intervallumba soroltuk egyenlS osztalykozokkel az
elérési idGinket. Megjegyzend6, hogy az intervallumok
szamanak megvalasztasa bizonyos keretek kozott kozel
fuggetlen a bel6le nyerhets eredményektol.

I. abra: Elérési id6 gyakorisagok Magyarorszagon

TR it Lolekedss

Tekintstink egy idGintervallumokat tartalmazé hal-
mazt, mely az 6sszes telepiilés kozotti idéparokat tar-
talmazza percekben.

VxE®: x€(0;6895)

Osszuk fel az intervallumunkat 50 egyenld részre. Az
i~edik intervallum a
(1*137,9;(i +1)*137,9))
id6ket tartalmazza, ahol i=1, 2, ...., 50.

Nézziik meg, hogy 1-1 intervallumba mennyi ele-
munk kertil a halmazbol!

Figgvényszerd kapcsolatot keresink az id6interval-
lumok gyakorisaga és az atlagidék kozott. (1. dbra)
Az id6intervallum gyakorisagok a Boltzmann-elosz-
lashoz kozelitenek. A nemzetkozi szakirodalomban
elsGsorban az eloszlas exponencidlisan csdkkend gya-
korisagti részét szoktik figyelembe venni, igy mi is en-
nél a megoldasnal maradunk.

Igy tehat az intervallumok gyakorisaga és atlagideje
kozott exponencialis kapesolatot kerestink:

Vyme 12,50
Igy:

v, =g =19,..50

450 000

400 000

350 000

300000

250 000

50000 o

intervallum
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Abhol a B konstans teremti meg
az egzakt Osszefliggést az atlag-
id6k és gyakorisagok kozott. Igy
minden egyes hasonlé vizsgalat
soran ellendrizni kell a fenti ex-
ponencialis kapcsolat meglétét,
és ki kell szimolni a konkrét
kapcsolatot teremté konstans ér-
tekét is.

2. abra: Telepiilések elérhetdsége linearis ellen-

allasi tényezo alkalmazasaval, 2005

A fenti képlet egy regresszios
kapcsolatra utal, és éppen azt a
B-t keressuik, amely Osszességé-
ben a legjobban megkozeliti az
egyenletet.

Az egyenletet atrendezve:

Inv, = -Bc, Osszefiiggést ka-
punk.
Agyakorisag logaritmus naturalisat el I

az atlagid6k fuggvényében abra-
zolva (a gyakorisagokat benormal- 3. abra: Telepiilések elérhetGsége négyzetes el-
va) linearis regressziéval dénthe- lenallasi tényez6 alkalmazasaval, 2005

tink B értékérdl. Vizsgalatunkban
megkoveteljik azt a normalési kri-
tériumot, hogy az illesztett egyene-
sink dtmenjen az origon, azaz a
nulla dtlagidéhoz tartozé normalt
gyakorisag 1 legyen. Szamitasaink
szerint $=0,008.

A VIZSGALAT SORAN AL-
KALMAZOTT ELERHETOSE-
GI MODELL KIVALASZTASA

Korabbi munkainkkal ellentét-
ben (Téth, 2006), jelen kutatd-
sunkban nem kovettik a szak-
irodalmi példakat, s nem vettiik
at a hasznalandé elérési modellt.
Célunk az volt, hogy a szamitas- |
ba vehet6 modellek kiszamita- |

sa utan azt hasznaljuk tovabbi vizsgalatainkhoz,
amely a legjobban tiikkr6zi a magyarorszagi tér-
szerkezeti viszonyokat. A harom fentebb ismerte-
tett elérhetGségi modell alapjan tehat elvégeztitk

2. tablazat: Az egy lakosra juté jovedelem és
a gravitaciés modellek kozotti korrelacio (r)

. | _Egy lakosra jut6 jévedelem a szamitasokat, amelyek a térképeken lathatok.
A’z ellenallasi A térképeken a kategorizalast Ggy végeztink el,
tenyez§ tipusa 2000 2005 hogy a potenciél szérasanak terjedelmét felosztot-
; 6 részre, maj int dbrazoltuk.
linesris | 068 0.61 tuk 5 egyenlG részre, majd e szerint dbrazo

A modellt, amellyel a magyarorszagi elérhetGsé-
gi viszonyokat vizsgaltuk, aszerint valasztottuk
exponencialis 0,52 ; 0,51 ki, hogy mely értékei korrelalnak a legnagyobb

M

négyzetes | 042 0,46
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mértékben az egy adofizetore
juté jovedelemmel. Mint a tab-
lazat is mutatja, a legszorosabb
kapcsolatot — mas példakkal el-
lentétben (lisd Tschopp-Froh-
lich-Axhausen, 2004) a linearis
ellenallasi tényez6énél talaltuk.

4. abra: Telepiilések elérhetésége exponencia-
lis ellenallasi tényezé alkalmazasaval, 2005

A kovetkez6kben a magyar tér-
| szerkezet néhany tényezdjét ki-
| vantuk bemutatni a kivalasztott
| elérhetéségi modell eredmé-
nyein keresztiil.

A MAGYAR TERSZERKEZET
ES AZ ELERHETOSEG KAP-
CSOLATA

Az egy lakosra juté jovedelem
terileti kilonbségei egyik leg-
| fontosabb vonatkozasanak te-
| kinthet6, hogy orszagosan az

3. tablazat: Egy lakosra juté jovedelem az elérhetoség

titkkrében az orszagos atlag szazalékaban, 2006 (%)

Megyék _ Elérhet6ségi kategoriak | Osszesen
SzélsGségesen ' Erésen | Mérsékelten | Atmeneti = Centralis
periferikus periferikus | periferikus i

Budapest 2 = ' st Z 1467 1467
Baranya 57,4 73,2 81,3 105,4 = 86,7
 BacsK. 57,1 56,8 _+B594]  T12| 93,4 78,5
| Békés 48,3 60,0 748  962| 1110068
. B-A-Z 51,4 58,5 603 - 726{ 9471 - 796
~ Csongrad 50,0 61,9 736, 755 1110/ 88,0
Fejér - 2 - 68,6 114,5 112,2]
Gy-M.S. - 87,1 97,8 96,5 1261 1075
__H.B. 425 50,9 676, 661 1006, 810
Heves = : 66,6 634  963| 904
K-E. ' e b - 8,2 1086/ 1082
Négrad | - 56,0 63,4 85,3 81,1 82,8
Pest - 68,7 83,4 82,2 110,3 109,8
Somogy 65,4 49,9 70,7 921/ 950/ 768
Y 51,4 61,8 59,4 61,5 | 1042 674
J-N.-Sz. = & 545 69,9  1043| = 825
Tolna - 53,0 640, 998/ 816/ 883
| Vas 89,3 98,4 115,9 UL e 106,3
Veszprém 5 58,8 731] 943  1161) 98,4
Zala 792] 919 1126 LRi2 T 25 20N
Orszag | _62,0] 704  800] 82,6 | 1186 ,,;10_0,0
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4, tablazat: Egy adozora juté jovedelem az elérhetdség tikrében az orszagos atlag szazalékiban, 2006 (%)

Elérhetéségi kategoriak }
Megyél Széls.éségesen Er ('Sse‘n | Mér§é kc-:lten Atmeneti | Centralis e
periferikus periferikus | periferikus
Budapest . - - - - 137,9 187,9
Baranya 69,4 78,2 83,1 100,9 - 88,8
BicsK. 70,0 67,9 70,0 75,4 90,1 81,3
Békeés 64,6 68,3 76,1 90,1 - 78,6
B.-A.-Z. 7155 79,2 80,3 88,1 99,6 92,1
Csongrad 721 71,3 77,8 76,9 103,8 87,8
Fejér - - - 71,8 103,0 101,7
Gy.-M.-S. - 85,0 91,6 87,9 109,4 97,0
H.-B. 61,6 69,4 76,3 74,8 97,3 86,4
Heves - — 76,7 777 95,5 92,7
K.-E. - - - 84,1 99,9 99,6
Nograd 4 83,5 78,3 90,0 85,4 88,0
Pest - 91,8 90,0 89,0 109,0 108,7
Somogy 76,5 69,2 76,3 88,6 87,8 81,5
S2.-S2.-B. 73,2 78,2 74,4 75,4 98,2 81,4
J-N.-Sz. - - 69,0 78,0 99,5 86,9
Tolna - 65,2 71,3 96,8 82,6 89,4
Vas 87,1 88,0 96,9 = - 92,8
Veszprém — 65,9 73,8 86,1 100,0 89,4
Zala 78,6 86,1 96,5 = - 88,0
Orszag 75,0 78,6 82,6 85,3 113,1 100,0

elérhetGségi potencidl novekedésével az egy £6-
re jut6 jovedelem is novekszik. Csak két olyan
megye van (Heves és Somogy), ahol az elérhe-
t6ség novekedésével parhuzamosan nem névek-
szik a fejlettség is, s van olyan telepiiléscsoport,
ahol a jobb elérhetéség dacédra alacsonyabb a

fejlettség, mint a kedvezéStlenebb potenciali
térségben.

A termelékenység, vagyis az egy ado6zora jutd
jovedelem elérhetGség szerinti megoszlasa sok
tekintetben hasonlatos az egy lakosra jut6 jove-
delemhez. 3 olyan megye van csupan, ahol nem
a legkedvez&bb elérhetSségl térség mutatja a
legmagasabb termelékenységi adatot.

AZ ELERHETOSEG TERULETI

JlE’I'I’SEGBELI SZERFPENEK VIZSGALATA
SHIFT-SHARE ANALIZIS SEGITSEGEVEL

Kovetkez6 elemzésinkben azt kutattuk, hogy az egyes
megyék fejlettségét mennyiben az elérhetGség és mas
helyi okok indokoljak. E cél érdekében a shift-share ana-
lizis modszerét alkalmaztuk. A modszer leirasat tobb te-
rilleti statisztikai kotet is tartalmazza (Sikos T., 1984; Ne-
mes Nagy, 2005; a modszer hasonl6 alkalmazasat lasd
Nemes Nagy-Jakobi-Németh, 2001), hasznalatinak
magyarorszagi példajat pedig (T6th, 2002) ismerteti.

A modszer, 1ényegét tekintve, kettGs standardizalas, el-
végzéséhez legalabb két szerkezeti — tertileti, illetve aga-
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zati — dimenzi6 szerinti adatra van sziikség. Az 4gazat
megjelolés tulajdonképpen tetszbleges diszjunkt meg-
oszlést takarhat: gazdasagi agazatokat, korcsoportokat,
teleptilésnagysag-csoportokat. A teriileti dimenzié is
tobbféle lehet: példaul telepiilések, régiok, orszagok, sa-
jatos térbeli aggregatumok (jelen esetben mindig a vizs-
galt megyék). Vizsgalhatok vele egyes jelenségek idébeli
novekedésének Gsszetevdi éppagy, mint fajlagos adatok
— példaul az egy lakosra juto jévedelem — differencialt-
saganak szerkezete. Jelen kutatasban ez ut6bbi tipust al

kalmaztuk. A szamitasok kiindulépontja két métrix:
ky ko o ko Ky,
ky ko ky kg
ky o ky ook ki
Bl b, Ly B
Vil e Vg Vi
Vai Vg e Yy Vo
V=
Vi Vi2 i Vim
Vg Voz sV Vi

Az alapadatokbol szamithatok (a métrixok sorainak, il-
letve oszlopainak Gsszeadasaval a kovetkezd értékek:

k:o o) zku i]letve Vo ™ ZV.,
az i-edik térség nagysag-csoport teljes jovedelme, illet-
ve lakosainak szama az adott id6pontban,

ks 2 E illetve oy = z Ve
a jedik tertiletegység teljes jovedelme, illetve lakosai-
nak szama az adott id6pontban,

v.,.,',z > illetve km'z 2k,

7

A régi6 osszjovedelme, illetve lakosainak szama az
adott id6pontban.

A szamitas elsé érdemi lépését a jévedelemnoveke-
dési indexek M(mij) matrixanak kiszamitasa jelenti,
ami V matrix elemeinek K matrix megfelel6 elemei-

vel val6 osztasat jelenti.
my  my oMy My,
my My o My My,
M= ..
mymy Loomy, my,
mnl '"nz mnj mnm

Hasonloképpen osztassal szamithato a teljes (orszagos)
novekedési index —m_ a két matrix elemei Osszegének
hanyadosa, illetve a telepulescsoporu m, az a matri-
xok sortsszegeinek hanyadosa, és a teriileti — m,, az osz-
lopésszegek hanyadosaként — novekedési indexek:

Y 2t kizlkedes

mg, = Vo, / Ky,
mio=vio/kno

my, =Vy / Ky

Ezen sszefiiggések felhasznéldsival minden teriiletegy-
ségre vonatkozoan felbonthaté az adott periddusra jel-
lemz6 — az orszagos atlagnal gyorsabb vagy lassabb jove-
delemnovekedés hatésira létrejovs — jovedelemtobblet
vagy -hidny (S)) két tényezre, esetiinkben az Ggyneve-
zett regionalis (S) ésa telepiilésszerkezeti (S)) hatasra.

(8)=(5)+ ()

ahol

S =va=(mw* kn/)vagyis a jovedelem oszlopGsszege —
(orszagos atlagos novekedés * lakonépesség oszloposz-

szeg).

8= E O, = mo*k,) vagyis a jovedelem adata — (me-
gyei atlagos ndvekedés * lakonépesség adata).

S.=8,-8. vagyis a két hatas killonbsége.

‘Budapest I
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E modszer segitségével szétvalaszthatéak a gazda-
sagi novekedeés tertileti és agazati (vagyis mas, nem
tertileti alapu) tényezGi. Az dgazati tényezs azt mu-
tatja, hogy az adott teleptilések fejlettsége elsGsor-
ban a kedvezé elérhetGségi helyzettdl fiigg. A térsé-
gi hatés, vagyis a tertileti tényez6 ugyanis azt jelent,
hogy a tertileti fejlettség elsGsorban az adott terii-
leten val6 fekvés nagyobb stlya miatt alakult ki (e
vizsgalatokban ez a megyékhez kotodik).

Elemzéstinkben az egy lakosra jut6 jévedelem te-
riileti egyenlGtlenségeit bontottuk fel tényezSkre
a 2006-os évet vizsgalva. E szamitashoz a 2006-6s
Jjovedelmeket és a népesség szamat a telepiilések
elérhetségi decilisei és a megyék szerint rendsze-
reztik (a fejrovatba a megyék, mig az oldalrovatba
az elérhetdségi decilisek kerultek), s végeztiik el a
modszerhez sziikséges szamitasokat. (5. tablazat, 6.
tablazat)

A shift-share eredményeit vizsgalva megallapithat-
juk, hogy az elérhetGség szerepe a 20 megyébél 17
esetében jelentGsebb a tertileti fejlettséget kialaki-
t6 helyi tényezoknél. Csak Bacs-Kiskun, Gy6r-Mo-

son-Sopron és Heves megyékben erGsebb a tertleti
tényez6 szerepe az elérhetGségnél.

Ajovedelemtobblet tekintetében legjobb helyzetd
Budapest mind a helyi tényezék, mind az elérhe-
t6ség vonatkozasaban nagyon kedvezd helyzetben
van, igy azt lényegében nem tudjuk megallapita-
ni, hogy melyik szerepe fontosabb. Pest, és Fejér
és Komarom-Esztergom esetében viszont mar egy-
értelmiibb a helyzet, itt a jovedelemtobblet oka el-
sGsorban az elérhetGségi helyzet, hiszen a tertleti
tényezd naluk negativ. Gyér-Moson-Sopron és Vas
megyékben ugyan orszagos viszonylatban jovede-
lemtobblet lathato, de annak oka nem a negativ
elérhet6ség, hanem egyéb, helyi okok. E helyi
okok is természetesen részben az elérhetGséghez
kotédnek, hiszen modelliinkben csak magyaror-
szagi célpontokat tudtunk figyelembe venni, s igy
amegyék jelentds része elérhet6ségi szempontbol
a valosagosnil némileg kedvez6tlenebb helyzetbe
kertlt.

Csak Heves olyan megye, ahol bar az elérhetéség
szerepe kedvezs, de orszagos viszonylatban mégis

6. tablazat: Az megyék részesedése a jovedelemtobbletbol/hianyb6l és annak sszetevéibol, (%)

\

Megyék Jovedelem- Jovedelem- A teriiletiség | A teriiletiség | Az elérhe- = Az elérhe-

tobblet hiany kedvezd kedvezétlen téség téség

hatasa hatasa

L pozitiv negativ
' Budapest 79,5 - 55,7 - 55,2 -
'Baranya bty = 5,6 0,6 - = 6,5
Bacs-K. - 11,6 - 13,4 = . bo|
Békés - 9,0 - 4,0 e e
B.-A-Z. - 14,6 - 3,6 ] et A U8
Csongrad - e 4,7 3,2 e = ' 7,0
Fejér 4,8 e e B 821
Gy-MS. 3,7 = ] I tieas e et WA e S
H.-B. - 10,4 =f 481 =] g
Heves - 2,8 o] i o e 52 ; OB R
K-E. 2,6 = - 43 i R
Noégrad | = 36| - 33, = = 2,0
Rlosg 78 = I T ) T
'Somogy - 731 - 3,8 L 5,8
SeS2B. | - 188 B Y 15,1
J-N.-Sz. - 7,2 e 3,6 - 5,9
Tolna | 3,0 1,2 = = 4,1
L 1,7 - 1040 o 4,5
Veszprém o s 02 53 i i Sty e RS
Zala - “cgls .58 R BT P
Osszesen 100,0 -100,0 100,0 100,0 1000, 100,0
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jovedelemhiany alakult ki. Az 6sszes tobbi megye
kedvezétlen elérhetGségi, és orszagos viszonylat-
ban jévedelemhiannyal is jellemezhet6.

AZ ELERHETOSEG
ES A VERSENYKEPESSEG KAPCSOLATA

A regionalis versenyképesség fogalmanak méré-
si lehetGségeir6l napjainkban megjelent figye-
lemre mélté tanulmanyok késziltek, amelynek
eredményeit igyekeztiink felhasznalni. E munkak
bemutatjak, miként lehet szamszertleg is jol meg-
foghat6 és vilagos tartalmii tarsadalmi-gazdasagi
tényezok szorzatara bontani a relativ lakossagi jo-
vedelmeket (Lengyel 2000, Nemes Nagy 2004).
Némi matematikai atalakitas utan (az értékek lo-
garitmusat kell venni) a szorzat atalakul egy sok-
kal konnyebben kezelhets 6sszeggé, a kovetkezo
formula szerint:

Jovedelem

LIS

Abtivkoriak

Moriak
Nepesség)

log(

7. tablazat: A relativ jovedelmi helyzet tényezsi, 2006

R Konll koleedes

Mivel méréseinket a teleptilések szintjérdl kiindulva
végezzik el, a jovedelem ez esetben sem lehet mas,
mint az adott évi személyi jovedelemado-koteles jove-
delem, a foglalkoztatottak szama az adott évi ad6z6k
szamaval kozelithetd, aktiv kortaknak a 15-59 éves
noket és a 1561 éves férfiakat tekintjiik, mig népes-
ség alatt az allando lakosok szamat értjiik. Az ad6zok-
ra jut6 jovedelmek lényegében a régiok gazdasaga-
nak termelékenységét kozelitik, az ad6zok aktiv kort
populacién belilli aranya a foglalkoztatottsagra ad
elfogadhato becslést, mig az aktiv koriak népességen
beliili aranya egyfajta korszerkezeti mérGszamként
pozitiv regionalis er6forrasnak tekinti a minél fiatalo-
sabb demografiai arculatot.

E vazolt tényezGkre bontast térségtipizalasra alkal-
mazzuk, elfogadva Nemes Nagy Jozsef eredményeit,
miszerint a jovedelmi kiilénbségeket elsGsorban a
termelékenység alakitja, mikozben a korszerkezeti
tényez6 hatasa igen csekély (Nemes Nagy, 2004). Ti-
pizalasunk alapja az egyes elérhet6ségi csoportok ér-
tékeinek orszagos atlaghoz valo viszonya a lakossagi
jovedelmek, valamint az ezt felbont6 harom tényezé

Megyék ElérhetGségi kategoriak
SzélsGségesen Erésen | Meérsékelten Atmeneti Centralis
periferikus periferikus periferikus
Budapest - = = - 1110
Baranya 0001 0001 0001 1110 =
BacsK. 0001 0000 0000 0001 0011
Békés 0000 0001 0000 0010 ~
B.AZ. 0000 0000 0000 0001 0001
Csongrad 0000 0000 0000 0000 1110
Fejér e = : ol 0001 1111
Gy.-M.-S. - 0010 0010 0011 1110
H.-B. 0001 0000 0001 0001 1011
Heves - - 0000 0000 0010
K-E. = X = 0010 1011
Noégrad = 0000 0000 0000 0000
Pest ] 0000 0000 0000 1100
Somogy 0001 0000 0001 0010 0011
Sz.-Sz.-B. 0001 0001 0001 0001 1011
J-N.Sz. = B 0001 0001 1010
Tolna = 0001 0001 1011 0000
Vas 0010 0010 1011 - -
Veszprém - 0010 0011 0011 1111
Zala 0010 0011 1011 - -

Megjegyzés: az 1. szamérték a lakossagi jovedelmeket, a 2. a termelékenységet, a 3. a foglalkoztatottsagot, a 4. pedig a korszerkezeti

tényezGt mutatja
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esetén. Atvéve (Nemes Nagy, 2004)
technikai megoldasait, a 3. tiblazat-
ban mi is l-essel jeloltiik az orsza-
gos atlag feletti, O-val pedig az atlag
alatti tényezoket. (Az elsé szamér-
ték mindig a lakossagi jovedelme-
ket szimbolizalja, mig a masodik
a termelékenységet, a harmadik
a foglalkoztatottsagot, a negyedik
pedig a korszerkezeti tényezét.)
A versenyképesség fogalmanal ma-
radva, versenyelényosnek tekintjitk
az atlag feletti lakossagi jovedelmi
térségeket, mig versenyhatranyos-
nak az atlag alattiakat. Ezen belul
komplex versenyelonyt allapitunk
meg, ha az adott térség a lakossa-
gi jovedelmek mindharom Ossze-
tevGjében atlag feletti értékekkel
rendelkezik, mig tobb-, illetve
egytényezGs a versenyelony, ha
kett6 vagy minddssze egy ténye-
26 esetében teljesiil ez a feltétel.
A versenyhatrany mibenlétét en-

Megallapithat6, hogy a centrali- l
tas nem jelent minden esetben
egyuttal versenyelGnyt, hiszen
tobb megye ilyen elérhetSségi
telepiilésein a tobbtényezds ver-
senyhétrany, illetve Noégrad és
Tolna esetében a komplex ver-
senyhatrany érheté tetten. Az at-
meneti elérhet6ségi teleptilések
csak Baranya és Tolna megyék-
ben mutatnak t6bbtényezss ver-
senyelényt, de a tobbi esetben
tobbtényezss, illetve komplex
versenyhatranyt. A periferikus
térségek kozul kiemelhetek Vas
és Zala megye mérsékelten periferikus telepiilé-
sei, melyek tobbtényezss versenyelonnyel rendel-
keznek. Megyéink tobbi periferikus térségeinek
telepiilései a versenyhétrany valamilyen médoza-
taval jellemezhetGek.

EGYVALTOZOS LINEARIS REGRESSZIO

A kovetkezGkben azt igyekeztiink megvizsgalni,
hogy az elérhetéség — melyet jelen esetben a jo-
vedelempotenciallal szamszertGsitink - milyen
kapcsolatban van a f6bb tarsadalmi-gazdasagi
folyamatokkal. Ennek érdekében a 2000-es és a
2005-6s jovedelempotencial atlagat hasonlitottuk

I

5, abra: A 2000-2005 kozotti atlagos népesség-
szam és a linearis fiiggvény rezidualjai

6. abra: Azl 000 lakosra jut6é belfdldi vandorla-
si egyenleg és a linearis figgvény rezidualjai

a figyelembe vett mutatokkal, s azt igyekeztiink
elemezni, hogy az idGszak atlagos elérési viszo-
nyai mennyire hatottak a tarsadalmi-gazdasagi fo-
lyamatokra.

Mivel az alaposszefiiggéseket kerestiik, igy nem a
3157 teleptlés jovedelempotencidljanak és mas
mutatéinak a kapcsolatat vizsgaltuk, hanem a te-
leptiléseket a potencialértékek szerint sorba rak-
va, mindkét valtozot (a potencial és a magyarazott
valtoz6) 30-30 csoportba osztottunk, s azok at-
lagait vettiik, s az Osszefiiggéseket az atlagok vo-
natkozasaban kerestiik. Ezt a modszert az a tény
tette lehet6vé, hogy a csoportokon beliili, belsé
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szorédasok elhanyagolhat6ak voltak a csoportok
kozottihez képest.

Fontos kérdésnek tartottuk, hogy a népesség te-
ruleti eloszlasa és a jovedelempotencidl kozott van-e
valamilyen kapcsolat? Megallapitottuk, hogy a
jovedelempotencial és a 2000 és 2005 kozotti at-
lagos népességszam kozott szoros (R2=0,72) kap-
csolat all fenn. A fliggvény és a valodi értékek
kulonbségével igyekeztiink azt megfigyelni, hogy
melyek azok az eltérések, ahol a potencial magya-
raz6 ereje kevésbé érvényesiil.

A legfontosabb eltéréseket egy-
részt Budapest kerileteinek és
Kelet-Magyarorszag  viszonylag
nagy teriletd és népességi te-
lepiiléseinek a fiiggvény érté-
kénél magasabb adata jelenti.
A Dunantilon csak meglehet6-
sen kevés telepiilés adata tér el,
elsGsorban a jelent6s nagyvaro-
sokat emelhetjuk ki. Azt tehat
megallapithatjuk, hogy a népes-
ség koncentracioja kapcsolatban
van az elérhetGséggel.

Fontos kérdésnek tekintettiik azt,

hogy van-e kapcsolat a népesség

belsé vandorlasa és a jovedelem-
. potencialok kozbtt? Masképp fo-
. galmazva a kérdést, igazolhato-e,
hogy a népesség az elérhetségi
szempontbol kedvezs telepiilé-
sekre koltozik elsésorban, vagy
sem? Az elemzéshez a 2000 és
2005 kozotd 1000 lakosra ju-
t6 belféldi vandorlasi egyenleg
és a potencial kapcsolatat sza-
mitottuk ki. Az eredmény itt is
er6s kapcsolatot jelez (R2=0,78).
Vagyis a népesség nemcsak, hogy
nagyobb szamban taldlhat6 a
kedvez6 elérhet6ségii telepuilé-
seken, hanem a vindorlasnak
koszonhet6en tovabb novelik
népességiiket. Ez a folyamat egy-
értelmd koncentral6dast mutat,
melynek kovetkeztében a kedve-
z6tlen elérhetGségii telepuilések
kitiresedhetnek a centrumtert-
reziduilok letek javara.
A fiiggvényhez képest pozitivan
— mint azt az 5. dbra is mutatja
— els6sorban a legfontosabb, leg-
jelentosebb nagyvarosi agglomericiok vonzott
telepulései térnek el, ahova a varosi népesség je-
lent6s része kitelepiil. Ilyen példat lathatunk a
Budapestet, Gyort, Sopront, Szombathelyt, Pécset
ovezl telepiilésgytrt tekintetében. Negativ elté-
rések leginkabb Budapest kertiletei, valamint az
orszaghatar menti kiils6 és a megyehatarok menti
belsé periferikus térségeknél figyelhet6k meg.

A gazdasagi teljesitmény egyik legfontosabb meghati-
roz6 tényezGje a foglalkoztatottak ardnya. E mutatét
csak becsiilni tudjuk, igy az adofizetok szamat jelenti
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a munkavéllalasi kora népesség sza-
zalékaban.. A kapcsolat még az ed-
digiekneél is szorosabb (R2=0,80),
vagyis a jovedelempotencidl nove- |
kedésével a becsiilt foglalkoztatasi |
arany is novekszik, tehat a kedve- |
z0bb elérhet6ségi tertiletek foglal-
koztatottsaga is magasabb.

A trendhez képest a legjelentGsebb
pozitiv eltéréseket a Dunantal észa- |
ki részén és a DéLAIfold kelet ré-
szén, mig a negativokat Baranya
és Szabolcs-Szatmar-Bereg megye |
telepiiléseinél lathatjuk. !

A foglalkoztatashoz bizonyos tekin- |
tetben kapcsolodik a munkanél- |
kiliség helyzete, illetve folyamatai.
Megallapithatjuk, hogy a 2000 és
2005 kozotti munkanélkiliségi ara-
nyanak atlaga (nyilvantartott allas-
keres6k az aktiv korti népesség sz-
zalékaban) kozott kapcsolat ugyan
az eddigieknél gyengébb, de még
mindig jelent6s (R2=0,63). Raada-
sul azt is megfigyelhetjik, hogy a |
2005-0s és a 2000-es népesség ki- |
lIonbsége és az elérhetGség kozott
is van kapcsolat (R2=0,56). Az elér- |
hetGség javulasaval a munkanélki- |
liségi ardny csokken, s a kedvez6bb |
elérhet6ségii telepuléseken az el
mult években csokkend tendenciat
lathatunk.

10, dhra:

A fuggvényhez képest a legjelen-
tGsebb eltéréseket Eszak-Magyar-
orszag és Dél-Dunantil aproéfalvas,
halmozottan hatranyos helyzetii te-
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lepiilésein figyelhetjiik meg. b

A gazdasagi teljesitmény egyik fontos mutatdja a val-
lalkozasstirtiség, vagyis a 100 lakosra juté mikodé
vallalkozasok szama. A 2000 és 2005 kozott atlagos
vallalkozasstirtiség és az elérési potencial kapcsolata
az eddigi legszorosabb (R2=0,92), tehat a kedvezé
elérhetoségii tertiletek vallalkozasstirtisége is magas.
Ehhez még azt is hozzitehetjiik, hogy a 2005-0s és
2000-es vallalkozasstirtiségi adatok kiilonbsége és az
elérhetGségi adat kozotti kapcesolat szintén tetten-
érhet6é (R2=0,63). Vagyis a vallalkozasstirtiség a mar
Jjelenleg is kedvezdbb helyzett, j6 elérhetoségi tele-
piiléseken javul, mig a rosszabb helyzettieknél tovabb
romlik.

\

A fiiggvénytdl valo pozitiv eltéréseket elsGsorban
a budapesti agglomeracio, a balatoni agglomera-
16d6 térség és jelentSsebb teleptilései vonatkoza-
saban lathatjuk.

A jovedelmek nagysaga és a jovedelempotencial
kapcsolatat kilon nem kivantuk elemezni, mivel
gy véltiik, lényegében azonos dolgokat hason-
litanank 6ssze. Eppen ezért a 2005-6s és a 2000-
es egy lakosra jut6 jovedelmek kiilonbségét és a
potencial kapcsolatat vizsgaltuk. Megallapithato,
hogy a kapcsolat ebben a viszonylatban a legeré-
sebb (R2=0,94).
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A legfontosabb eltéréseket itt is elsGsorban a leg-
nagyobb teleptilések és az azokat 6vezd telepiilés-
egylttesek vonatkozasaban lathatjuk.

TOBBVALTOZOS LINEARIS REGRESSZIO

Vizsgilatunk tovabbi részében azt igyekeztiink
megvizsgalni, hogy a terileti fejlettség (melyet
jelen esetben az egy lakosra juté jévedelemmel
mértink) mennyire fugg az elérhetGségtol orsza-
gos, illetve megyei viszonylatban, s mennyire mas,
fontos tényezoktol. Az elérhetoséget a jovedelem-
potencidllal (x1), a korésszetételt a munkavalla-
lasi kort népességnek az oGssznépességen beliili
aranyaval (x2), a foglalkoztatdsi viszonyokat az
ad6zok munkaképes népességen beliili ardnyaval
(x3), a vallalkozasi aktivitast pedig a vallalkozas-
stiriséggel, vagyis a 100 lakosra jut6 miikédé val-
lalkozasok szamaval mértiak (x4).

Esetiinkben a linedris regresszi6-szamitas egy
tobbvaltozés, altalanos modelljét alkalmazzuk.
Munkink kezdetén a valtozokat transzformaltuk,
hogy a legnagyobb legyen 100 egység. Vizsgila-
tunkban a feltételes varhato értéket a magyarazo
valtozok linearis kombinacidjaként specifikaljuk:
=B+ B x +Py % +...... +h,ox,

ahol a paraméterek a modell szerint rogzitett, de is-
meretlen valtozok, egyben parcialis meredekségek is,
melyek megmutatjak a magyarazé valtozoban tortént
egységnyi abszolit véltozasnak az eredményvaltozora
gyakorolt abszolit hatasat. Célunk olyan  szam p-s ki-
alakitisa, az adott yi, xil, ..., xip (i=1, 2, ..., n) adott,
ismert értékek mellett, melyre az '
Yi=Bi Xy +By Xy +...tBpx, +e

Oibea =02 = 0;..x, =0} 0)

egyenletekben a reziduilis eltérések négyzetosszegei
minimalisak. Ez csak ott lehet, ahol az els parcialis
derivalt nulla, azaz:

.2

826,2 e 2 - af y, ‘Zﬁ, "Xy z
= .2 e,-—’-z-ze, £ =-2-Ve x, =0
aﬂ, ] ap/ = aﬁ, -
Matrixos formaban a modelliink:
N Xy %2 o X B, e
Y2 Xy Xp X2p . €
- e
B
Yu B il g P/ \e,

Vagy masképpen:
Y=Xb+e.

Igy a feltételiinket magaban foglalé egyenlet:
Xte=0,
Ezt felhasznalva:

Xty=(XtX)b, igy:
b=(XtX)-1Xty.

Ez az egyenlet adja meg az adatainkhoz legin-
kabb illeszked6 megoldast. A meredekségeket
a vizsgalt évekre, minden megyén belil, és or-
szagosan is kilén-kiilon elvégezve a kovetkez6
tablazatok allithat6k 6ssze: 1. 8. és 9. tablazat.

Mint az a tablazatok adataibol kiderul, fugg-
vényeinkkel kimutathattuk, a 4 valtoz6 egyit-
tes szerepe a teruleti fejlettség kialakitasaban
igen fontos volt az egész idGszak folyaman. A 4
valtoz6 egylittes magyarazo ereje a teruleti kii-
lénbségek vonatkozasiban mind orsziagosan,
mind pedig a 20 megye koziil 11 esetében még
novekedett is a vizsgalt idGszakban.

Az elérhetGség szerepe a vizsgalt magyarazo
valtozok kozott meglehetGsen ellentmonda-
sos. Az orszagos fiiggvényeknél, a foglalkoz-
tatasi arany utdn, a masodik legnagyobb par-
cialis meredekséget a jovedelempotencialnal
figyelhetjiik meg. 2000-hez képest 2005-ben a
Jjovedelempotencial parcialis meredeksége or-
szagos viszonylatban némileg csékkent, tehat a
kevésbé kedvezd elérhetGségi telepiilések egy
részén kedvezs fejlédés tapasztalhato.

7 olyan megye van, ahol az egy fére juté jo-
vedelmek noévekedése az elérhetSség javula-
saval ellentétes iranya. Ezek kézil a legjelen-
t6sebb eltérés Budapesten lithaté, ahol nem
a legkedvezSbb elérhetGségii keriiletek a leg-
fejlettebbek. A megyék kozott 4 kiemelkedik
a tobbi koziil az elérhetdség vonatkozasiban:
Gy6r-Moson-Sopron, Hajdua-Bihar, Heves, Ko-
marom-Esztergom. Itt az elérhetdségnek joval
erGsebb a szerepe a tertileti fejlettség kialakita-
saban, mint a t6bbi megyében. Ezzel ellentét-
ben a legalacsonyabb parciilis meredeksége-
ket Szabolcs-Szatmar-Bereg és Békés, valamint
Vas megyében lathatjuk. Az elsé kettére igaz
az, hogy rajtuk egyelére (ekkor még) nem ha-
ladt 4t autépalya, igy elérhetGségi helyzetitk
szempontjabol az orszag leginkabb periferikus

2008. november



Kozdi Korlekedés R0 R A

8. tablazat: A tobbvaltozos linearis regresszio eredménytablaja, 2000

Teriilet R? Jovedelem- Korosszetétel Foglalkoztatas Vallalkozasi
potencial aktivitas
Budapest 0,89 -0,32 -1,97 2,34 0,24
Baranya 0,85 0,09 -0,09 0,56 0,16
Bacs-K. 0,54 -0,21 0,29 0,47 0,17
Békés 0,87 -0,01 0,29 0,41 0,45
B.-A-Z. 0,76 0,16 0,17 0,55 0,13
Csongrad 0,59 0,02 0,46 0,44 0,28
Fejér 0,74 0,09 0,15 0,89 0,36
Gy.-M.-S. 0,66 0,52 0,33 0,43 0,22
H.-B. 0,82 0,49 0,40 0.33 0,31
Heves 0,89 0,41 -0,03 0,67 0,14
K.-E. 0,62 0,38 0,00 0,83 0,15
Nograd 0,73 -0,18 0,26 0,66 -0,07
Pest 0,80 0,14 -0,20 1,42 0,52
Somogy 0,83 0,21 0,05 0,57 0,00
Sz.-Sz.-B. 0,72 -0,01 0,24 0,40 0,29
J-N.-Sz. 0,79 -0,09 0,05 0,48 0,51
Tolna 0,75 0,09 0,07 0,55 0,35
Vas 0,72 0,02 0,24 0,60 0,08
Veszprém 0,76 0,12 0,14 0,66 0,00
Zala 0,77 -0,13 -0,03 0,69 -0,02
Orszag 0,77 0,54 0,07 0,67 0,00

térségeihez sorolhatok. Vas esetében annyiban
mas a helyzet, hogy fejlettségét nem pusztan
a Magyarorszagon belili elérhetdségi helyzet
befolyasolja, hanem az orszaghataron tali cél-
pontok elérhetdségei is, melyet modellinkben
nem tudtunk figyelembe venni.

Az orszagos figgvény rezidudljainak vizsga-
lata lényegében éppen ezt a hidtust mutatja,
hiszen elérhetdségi figgvénytiinkben nem tud-
tuk figyelembe venni a hatiron tali elérheté
célokat, s igy a nyugati telepiilések jelentds ré-
sze kedvezGtlenebb helyzetet mutat a fiiggvény
szerint, mint a val6sagban. Tovabbi eltéréseket
mutat még a telepiilésnagysag is, mig a tobbi
eltérést elsGsorban egyéb, helyi okok motival-
Jjak.

OSSZEGZES

Kutatdsaink soran megallapitottuk, hogy a ma-
gyarorszagi térszerkezetet legjobban a gravita-

o

cio6s elérési modellek kozil a linearis ellenalla-
si tényez6t alkalmazo modellel lehet leirni.

Az egy lakosra juté jovedelem tertleti ki-
lénbségei egyik legfontosabb vonatkozdsianak
tekinthets, hogy orszagosan az elérhetGségi
potencial novekedésével az egy fore juto jove-
delem is novekszik.

Shift-share elemzésiink segitségével megallapi-
tottuk, hogy az elérhet6ség szerepe a 20 me-
gyébdl 17 esetében jelentSsebb a tertleti fej-
lettséget kialakito helyi tényezGknél.

A jovedelempotencial és az altalunk kivalasz-
tott f6bb tarsadalmi-gazdasagi mutatok kozott
szoros kapcsolat all fenn. A magyar tertleti fej-
lettség kialakitasiban a foglalkoztatasi arany
utan a masodik legnagyobb parcialis meredek-
séget a jovedelempotencialnal, vagyis az elér-
hetéségnél figyelhetjiik meg.
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Zusammenfassung

Die Analyse erliutert die Anderung der Erreich-
barkeit auf Verkehrswege anhand eines Beispiels
aus Ungarn. Sie pruft, wie weit sich die Anderung
der Erreichbarkeit in den gesellschaftlichen,

wirtschaftlichen Vorgingen wiederspiegelt.

Es stellt sich die Frage wahrend der Analyse, ob
und wie weit die Wettbewerbfihigkeit durch die
Verbesserung der Erreichbarkeit auf Verkehrs-
wege gefordert wird. Die Studie analysiert, in
welchen Masse die giinstigen bzw. ungiinstigen
gesellschaftlich- wirtschaftlichen Vorgingen mit
den giinstigen Erreichbarkeit in Folge der Ver-
kehrsinvestitionen bzw. anderen lokalen Fakto-
ren in Verbindung gebrachrt werden koénnen.

www.kte.mtesz.hu


http://www.mnp.nl/bibliotheek/rappor-
http://www.prd.uth.gr/er-
http://www.kte.mtesz.hu

I Kirdsgi hizlehedes

A parhuzamossag, helyettesithetdsé
szgmszert’isitése § kﬁzzo almd 62!% ésben
rgalm kozlekedésbe

A szerzOk feldolgozasa a kozlekedésben hosszt id6 6ta és folyama-
tosan felvet6dé probléma tudomanyos igényd bemutatasat szolgal-
ja. Nagy értéke a munkanak, hogy ,utascentrikus” modon kezeli a
helyettesitést. A szolgaltat6 kozlekedési vallalatoknak elemi érde-
kik az utasok minél magasabb szintii kiszolgalasa, de természete-
sen a sajat gazdasagi érdekeik is meghatarozoak.

Fontos a téma nemzetgazdasagi megkozelitése is, hiszen az utas-
fogalomban jelentés mértéki az allami koltségkiegészités. Komoly
érdeklodés varhatja modszer tovabbfejlesztését és kiterjesztését, de
hasznos lenne. ha a ,Vélemény” rovatunkban a leirtakkal kapcso-
latban az alkalmazas lehetGségeit jeleznék a témaban leginkabb ér-

dekelt szakemberek, vallalatok.

Albert Gabor - Téth Arpad
E-mail: albert.gabor@kti.hu,
toth.arpad@kti.hu

BEVEZETES, ELOZMENYEK

Szakmai és szakmapolitikai kérokben mér korabban
is felfelbukkant, mara pedig mindennapi témava valt
a parhuzamos kozlekedési szolgaltatasok kérdése. Ko-
moly problémit jelentett ugyanakkor az, hogy a par-
huzamossigon — széles korben elfogadott definici6
hidnyaban — mindenki mast értett, annak ellenére,
hogy ezek az értelmezések természetesen nem élltak
tavol egymastol.

Az eltérések azonban elegend6ek voltak ahhoz, hogy
értékelésre, dontések elokészitéséhez ne lehessen al-
kalmazni azokat.

2003-ban egy, a MAV megbizasabol elvégzett mun-
ka keretében foglalkoztunk a kérdéssel', ahol 60
kivalasztott vasttvonalat és a vele ,parhuzamos” au-
tobusz-kozlekedést hasonlitottuk Ossze. Jollehet a
vizsgalat szisztematikusan, elére rogzitett szempont-
rendszer segitségével folyt, kvantitativ elemzésnek
mégsem volt mondhat6. Noha minden vonal ese-
tében kialakult egy Osszetett értékelés, ez a ,verba-

lis skdla” finomabb Osszehasonlitasra, esetleg rang-
sorolasra nem volt alkalmas. A kétségteleniil elért
eredmények mellett fontos szerepet jatszott azért is,
mert ramutatott szamos olyan kériilményre, ame-
lyeket a parhuzamossag vizsgalatainal nem lehetett
figyelmen kiviil hagyni.

Amikor 2006 6szén a vasiti és koziti szolgaltatisok
parhuzamossaganak vizsgalati igénye ismét felmertilt,
a fenti tapasztalatok birtokaban littunk neki a feladat
megoldasanak.

A HELYETTESITHETOSEG FOGALMA

A munka els6, a feladatot pontosit6 fizisiban egy-
értelmtivé valt, hogy a korabbi vizsgalatok, valamint
a geometriai jelentés fogalomsziikité hatisa miatt a
sparhuzamossag” helyett mas kifejezést kell taldlni a
probléma leirasara. Kézenfekvs volt a helyettesithet6-
ség kifejezés alkalmazdsa, hiszen olyan mutatét kere-
stink, amely azt méri, hogy egy meglévé kozforgalmi
kozlekedési szolgaltatast milyen mértékben tud ki-
valtani, azaz helyettesiteni a kdzforgalma kézlekedés
egy masik alagazatanak szintén meglévs szolgaltata-
sa. Célunk olyan mutat6 kidolgozasa volt, amely az
(egyébként soha el nem hagyhat6) verbalis értékelés
mellett objektiv, egységes, szimszerd értékelést ad,
amely alapjan a kilénboz6 adottsighi vonalak rang-
sora kialakithat6. A modszer jelenlegi formajiban a

! Avasiti kozlekedés autobusz-kdzlekedéssel valo kivaltasanak lehetGségei és feltételei a MAV Re. altal kijeldlt vonalakon a szﬁkségesmw A

allami hozzajarulasok mérséklésének érdekében. KT1, 2003
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vasit esetében a mellékvonalakra alkalmazhato, ahol
nem jellemzd tdbb vonatnem (iizleti szegmens) meg-
jelenése.

A YASUT—AUTOBUSZ OSSZEHASONLITAS
SAJATOSSAGAI

A kidolgozott eljaras deklaraltan nem tesz killonbsé-
get a szolgaltatasi modok kozott, s azokat egyenérté-
kien kezeli. A modszer kidolgozasa soran azonban
szembestiltiink a halézatok szerkezeti kiilonbségébol
ado6do problémakkal.

A vasiti halézat rovidebb és hosszabb szakaszokbol
all, ehhez igazodik a ,jaratok” (azaz a vonatok) rend-
szere. Az autobuszjaratok a sokkal stirtibb kozutha-
l6zatot hasznaljak, el kell érnitik az Gsszes telepiilést,
ennek megfelelGen rendszeriik sokkal osszetettebb,
hosszeloszlasuk szélesebb terjedelmd, a helyitdl a ta-
volsagi jaratig. Ezt tovabb arnyalja, hogy a jaratszer-
kezetben az eltérd funkci6 is tikrozédik, példaul ra-
hordas a vasati halézatra.

A szolgaltatasok 6sszehasonlitasanal alapesetként az
egyszertibbet tekintjiik, amikor azt vizsgaljuk, hogy
egy menetrend szerinti vonat altal kiszolgalt kapcso-
latokat milyen mértékben helyettesiti a menetrend
szerinti autobusz-kozlekedés.

Az oOsszetettebb autobuszjaratszerkezetb6l adodik,
hogy az ,alapeset” megforditasa, azaz az autdbuszjara-
tok helyettesitése vonattal, két alesetre bonthat6.

Az els6ben — az ,alapesettel” formailag azonos mo-
don — azt vizsgaljuk, hogy egy buszjaratot miképp
tud helyettesiteni egy vonat. A korabban mar taglalt
szerkezeti kilonbségekbdl adodoan itt a helyettesités
szinvonala varhat6an igen alacsony.

A kitizott célnak sokkal jobban megfelel a masodik
aleset, amikor nem egy jaratot vizsgalunk, hanem azt,
hogy a menetrend szerinti buszkozlekedés mely re-
lacioit képes helyettesiteni egy vonat. Az alapesethez
hasonl6an az autébuszos relaciokban atszallasos kap-
csolatokat is figyelembe vesziink, a vonat mindig koz-
vetlen kapcsolatot biztosit.

Az alabbiakban a helyettesithetGség alapesetének
vizsgalati modszerét mutatjuk be.

A HELYETTESITHETOSEG JELLEMZESE

A helyettesithetGséget jellemzé Gn. konkurenciamu-

tat6 szamitasara kidolgozott médszer roviden az alab-
biakban foglalhat6 ossze:

i e

1.) A mutat6 egy relaciot két adott pont kozott kiszol-
galo két tomegkozlekedési szolgaltatas egymashoz
val6 viszonyara vonatkozik az utas (tehat nem a szol-
galtat6) szempontjab6l. A mutat6 képezhets tobb re-
laciot tartalmazo vonalra is.

2.) A két kozlekedési szolgaltatas (a tovabbiakban a
példa kedvéért legyen ez a vastt és a kozut, de tartoz-
hatnak akér egy modhoz is) helyettesithetGségi viszo-
nyat Jkonkurenciamutat6™val (kmut) jellemezziik.
Helyettesithetének (parhuzamosnak) akkor nevez-
ziik a két szolgaltatast, ha ez a mutaté elér egy elére
meghatarozott nagysagot.

3.) A konkurenciamutat6 komplex médon nem mi-
n&sit, csak azt adja meg, mennyire képes az egyik szol-
galtatas a masikat helyettesiteni.

4.) A konkurenciamutaténak nagysaga van: nulla az
érték akkor, ha nem lehet eljutni A-b6l B-be (azaz, ha
valamelyik végponton nincs meg a helyettesit6 szolgal-
tats) vagy az alternativa elfogadhatatlan (pl.: jelents-
sen meghaladja a helyettesitendé szolgaltatas utazasi
idejét, amelyet az alabb megadotthoz hasonlé, dina-
mikus fliggvénnyel hatarolunk el, lasd a ,Pe” tényezé
meghatirozasa soran hasznalt q helyettesitési kiiszob-
nél), 100 akkor, ha minden vizsgalt szolgaltatasi jellem-
z6jében megegyezik, vagyis ha a két szolgaltatas egyen-
értékii. 100 folé pedig akkor kertilhet, ha a helyettesité
szolgaltatas jobb, mint az, amit helyettesit.

tobblet utidd (perc)

70
e SRR RIS TTIRE I
& ~_nem elfogadott

elfogadott

0 50 100

A\

150
viszonyitasi (tidd (perc)

5.) A konkurenciamutatonak iranya van, aszerint,
hogy melyik kozlekedési mod oldalarol szemléljiik a
helyettesithetGséget (pl. mas a vasit szempontjabol a
kozitra nézve és forditva).

C. B

Eljutas
A-bd| B-be
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(A szaggatottal jelolt jarat a folytonos szempontjabol le-
het j6 helyettesités, de forditva nem, mert a folytonos
jarat nem szolgalja ki a C pontot.)

6.) A konkurenciamutatéot térben és idében értelmez-
ziikk. Ennek alapja az, hogy a tomegkozlekedést igénybe
vevs utas A-bol B-be kivan eljutni, és egy adott idGpont-
ban (intervallumban) akar odaémi vagy elindulni.

7.) A konkurenciamutatot az itvonal tetszGleges olyan
szakaszaira lehet képezni, amelyet mindkét végén
megallasi hely hatarol. Célszerti azonban azon kezd6
és végpontok kozott meghatarozni, ahol a jelentGsebb
honnan-hova forgalom jelentkezik (f6bb relaciok).

8.) A konkurenciamutatot tervezési idGszakban egy
még nem nyujtott szolgiltatas jellemzésére is lehet ké-
pezni a tervezett ttvonal, menetrend és szolgaltatasi
jellemz6k alapjan.

9.) A konkurenciamutaté nem foglalkozik a vizsgalt
kapcsolatok kapacitasaval, a viteldijjal, illetve a szolgal-
tatas tovabbi minGségi jellemzgjével.

10.) A helyettesithetGségi vizsgalatban most csak nor-
mil hétkoznapi forgalmat vesziink figyelembe.

11.) A konkurenciamutaté korlatozott mértékben
ugyan, de figyelembe veszi a helyettesit6 szolgaltatas
gyakorisagit is, mint szinvonaljavité kériilményt.

12.) Az els6 munkafizisban nem foglalkozunk a vizi és
légi kozlekedési alternativik vizsgalataval.

A konkurenciamutaté kiszamitasa az alabbi {6 lépések-
ben torténik:

A: A szamitas elemei

Figyelembe vett elemek:

a) eljutési id6 hossza — Meglévs szolgaltatas esetén me-
netrendi adat + atszallasi id6 + teleptiléseken beliili el-
jutasi id6k.

b) menetrend igazodasa a helyettesitendd jarathoz,
napszaktol fiiggs érkezési/indulasi idokiilonbségek,
Jjaratgyakorisag.

Figyelembe nem vett elemek:

a) utazasi kényelem (kozlekedési mod — vasit kényel-
mesebb, mint az autébusz, dohanyzas lehetdsége, cso-

magok, stb.). ErGsen szubjektiv.

b) tarifa — A kivalthatosag mértékét nem befolyasolja
(ezen tilmenden jelenleg az egységes — modfiiggetlen

— tomegkozlekedési tarifa bevezetése a cél), ezért ettSl
eltekinthetiink.

c) zsufoltsag — csak akkor van jelentGsége, ha vala-
mely szolgaltatds zsufolt. Ezt a dinamikus tlGhely-
kihasznaltsaggal lehet mérni. Ilyen adat az autébusz-
kozlekedésre nem all rendelkezésre. Ennél lényege-
sebb azonban, hogy itt val6jaban nem a kiindulaskori
zsufoltsdg (vagy kapacitaskihasznaltsdg) a mérvado,
hanem az az érték, amely akkor alakulna ki, ha az
egyik szolgaltat6 atvenné a masik utasait. Ehhez azon-
ban relacionkénti kihasznaltsagi és kapacitas- (tarta-
lék) adatokra volna sziikség.

d) menetrendszertiség —nem alakult ki egységes ér-
telmezése és mérése az egyes izemeltetGk kozott.

B: A mutat6 szamitésa egy relaciéra (kmut)
a) Az eljutasi id6 hossza (P)

Az eljutasi id6t ,ajtotol ajtoig” értelmezziik.

A menetrendi eljutasi id6 a jarmives utazas kezd6
pontjanak indulasi idejétl a célpontba érkezés ide-
Jjéig tart, ez tartalmazza az atszallasi pontok varakozasi
idejét, ehhez adodik a helyi eljutds (ra- és elgyaloglas
vagy helyi kozlekedés) ideje.

Autébusz esetében az egy megalloval kiszolgalt te-
lepiilésnél ezt az id6t egységesen 5-nek vessziik fel,
tobb megall6 esetén pedig a tényleges (atlag) (Mt)
megallotavolsagbol t);V = oMy Ve ahol a gyaloglasi
sebesség v, =4 km/o. !

Vasit eset¢ben a helyi eljutasi id6 az allomas/meg-
allohely elhelyezkedése szerint szamitando6. A (koz-
ponti) vasitallomas tavolsagit a telepiilés kdzpontja-
t6l a KSH Telepiilésstatisztikai adatbazisabol vessziik.
Amennyiben ez a tavolsag kisebb, mint 1,2 km, akkor
ezt az utas 4 km/6 atlagsebességii gyaloglassal, ha en-
nél nagyobb, akkor a tavolsigot 15 km/6 atlagsebes-
ségt jarmuvel (helyi kozlekedés, kerékpar stb.) teszi
meg. Az igy kapott értéket megnéveljik 5 perccel,
ami a teleptiléskozpont elérési ideje.

Ez az érték a tényleges gyaloglasi idén tal tartalmazza az
ezzel jar6 wbbletfaradsagot és kényelmetlenséget is.

Amennyiben az adott relicioban 6bb idspontban is
van }(apcsolag akkor a jellemz6 eljutasi id6 a hétkoz-
napi kapcsolatok eljutasi idejének szamtani atlaga.

Egy kapcsolat addig tekinthet6 a masik alternativaja-
pak, mig a jellemz6 utazasi ideje nem haladja meg
JelentGsen az utGbbiét. Azt, hogy mit tekintiink jelen-
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pont |
’ Tobblet eljutasi idé o pont :
3 ! Reggeli idészak Egyéb idészak
| 120
|
100 100 100 |
\ i | 1
,‘ ‘: ! g ‘
[ I 1 1
[ ! 50 ! ;
| I I |
§ 40 i 40 M 1
| 20 1 1 [
s | l perc : erc
Ring) 60 30 (515 60 060 20 , 2 90"
tosnek, egy fuggvénnyel irjuk le. Az
e, < e, eset kisebb sullyal esik latba. A pont pont

két eljutasi id6 aranyat pontértékké
alakité Gn. hasznossagi fiiggvény az
alabbi: 100

100{:,—‘—'} hag>fe>]
e e S0
P.= ) 100+40(1-%2| ha1>%2205 s

v v

Délutani idészak

Ejszakai id6szak

100

b

perc

0,ha %2 >
€

120, ha < 0.5

-80 155, 15 40 60

-90 -60 20 420 60 90

ahol: P = az eljutas idejébdl szarmazé pontszam,
e, = alternativ eljutasi id6 (pl. autobusszal),
e, = eljutasi id6 a vizsgélt, helyettesitend6
moddal (pl. vonattal),
q = helyettesitési kiiszob, e_fluggvénye.

b) A menetrend igazodasa az idGbeli utazasi igé-
nyekhez (P )

Meghatarozasa hétkéznap négy idészak megkii-
lonboztetését teszi sziikségessé:

—reggel, amikor a hivatasforgalom (iskolaba,
munkaba jaras) a dominans, az utazas érkezési
ideje a mértékado. IdGszaka: 4:00-9:00;

- napkozben, amikor a nem-hivatasforgalom a jel-
lemz6, ezek kevésbé érzékenyek az érkezési idé
pontossagara, de még ez a meghatarozo. Id6sza-
ka: ami a masik harommal nem fedhet6 le;

— délutan, amikor a hazautazas a dominans, itt az
indulasi id6 a mértékado, de nem olyan élesen,
mint reggel az érkezés. Idészaka: 14:00-23:00;

— éjszaka, nehezen definiilhaté6 dominans utaza-
si célcsoport, megkiilonboztetését az indokolja,
hogy torzitana a tobbi idGszakot. Az indulasi id6
a mértékado. Idészaka: 23:00-04:00.

Egy kozlekedési kapcsolatot annal inkabb képes

helyettesiteni egy masik, minél kozelebb van a

megfelel6 (de. érkezési vagy du. indulasi stb.) ide-

.

je ahhoz az id6ponthoz, amely a helyettesitendé
kapcsolat célponti (célba érési vagy onnan indula-
si) id6pontja. Ezt a minél inkabb megkozelitendo
idépontot referencia-idGpontként értelmezziik

(o)

Az igazodas pontszamat megad6 hasznossagi
fiiggvények az alabbiak szerint alakulnak.

A viszonyitasi alap a jarat indulasi/érkezési id6-
pontjahoz 1,5 6ras idSintervallumon belil esé
referencia-idépontok kézil az, amelyik kedve-
z6bb (magasabb) p, értéket ad. Az igy kapott
pontszamot kismértékben novelik az ebbe az
intervallumba esé, mashova nem sorolt tovab-
bi helyettesits jaratok az alabbiak szerint:

p,,’ tobblet p pontszim az els6 tovabbi he-
lyettesité jaratnal = 0,001 * p 12
tobblet pm pontszam az masodik tovabbi
helyettesité jaratnal = 0,0002 * p_**
harmadik tovabbi helyettesité jaratnak
mar gyakorlatilag nincs javité hatasa

Amennyiben nincs reggel és délutan 1, napkoz-
ben és éjszaka 1,5 6ran belili referencia-idGpont,
akkor az adott méd adott relacidjara p, = 0.

A relaci6 Osszegzett pontszama az adott tomeg-
kozlekedési mod kapcesolataira (jarataira) sza-
mitott értékek utasszammal stalyozott atlaga.
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u=pyu, €és
u;: a vizsgalt reldci j jaratinak utasforgalma
u: a vizsgalt relacio teljes utasforgalma

(Munkasziineti napok egészére a szamitast a ,nap-
kozbeni” jellemzdk alkalmazasaval kellene végezni.)

c) Egy relacié konkurenciamutatdja a P_ és P ér-
tékekb6l szarmaztathatd. A hasznossagi fiiggvények
kialakitasanal figyelembe vettiik, hogy a fenti két té-
nyezG silya az utas szempontjabol nem egyforma,
igy ezt az Gsszevont mutatd képzésénél mar nem
kell tovabbi sulyozassal érvényre juttatnunk. Fontos
ugyanakkor, hogy a P_és P_ rész értékelési pontsza-
mok egymast nem potoljak, azaz az egyik javulasa
nem kompenzilja a masik romlasat. Ezen megfon-

tolasok alapjan:

C: A mutat6 szamitasa egy von kmut
a) A vonal minden relacidjara ki kell szamitani a kon-
kurenciamutat6 értékeét.

b)  kmut=34 kmu
ahol q, =’(‘_;,

= ZM, és

utasszama

Megfelel6 alternativaval az a vonal rendelkezik, ahol
kmut > 50.

c) A megfelelt vonalakat harom csoportba célszeri
osztani min. kmut értéke szerint:

1: min.kmut = 0 Itt van olyan relacio, aminek je-
lenleg nincs alternativaja

2: 0< min.kmut < 25 Itt van olyan relacié, aminek
csak nagyon rossz szinvonala
alternativaja van.

Itt valamennyi relaciénak leg-
alabb még megfelel alternati-
vaja van.

3: min.kmut; > 25

Egy példaval megyvilagitva: az elsé két csoport ese-
tén az alacsony minimalis konkurenciamutaté miatt
megfontoland6, hogy valéban helyettesitheté-e az
adott vasiitvonal a jelenlegi koziti kozforgalmi kozle-
kedési (busz) kinalattal. Célszert az ilyen relaciokban
a kozati kapesolat javitasa.

A helyettesithetGség értelmezhets és vizsgalhato
mind P _, mind kmut szerint, tovabba az egyes nap-
szakokra is.

A KQNKURENCIAMUTAT() ALKALMAZASA
ES JOVOJE

Mint lathat6, a konkurenciamutaté alapvet6en ha-
rom olyan ismérv szerint értékeli a helyettesithets-
séget, amelyek egyértelmtien az utas szempontait
tikrozik: menetids, megfelelés a referenciaidének,
valamint a jaratgyakorisag. Ezen tilmenden a kapott
értékeket az utasszam szerint stlyozza, ami ugyanezt
a célt szolgilja. Fz az egyértelmiiség részben elény,
mert nem keverednek a kiilénb6z6 érdekesoportok
szempontjai. Ugyanakkor hétrany is, mivel ugyan-
ennek kovetkeztében onmagaban nem elegend6
egy helyettesitési dontés meghozatalihoz. Minthogy
azonban a leginkabb érintettek, az utazok érdekeit
érzékletesen mutatja, kiszamitasa jelentGsen noveli
a dontés megalapozasat, s a megalapozott déntés in-
doklasat, elfogadtatasat.

Az is lathat6, hogy az algoritmusban nincs kitiintetett
kozlekedési mod, barmelyik helyettesithetGsége vizs-
galhat6 barmelyik masikkal. Ennek csak az adatok hi-
anya szabhat hatart.

Az alabbiakban egy konkrét példin mutatjuk be a
modszer alkalmazasat és eredményeit. A Térképtar
Kft. elkészitette a konkurenciamutat szamitogépes
megvalositasat, igy minden olyan relaciéra kiszamit-
hat6 a helyettesithetGség mér6szama, ahol utasforgal-
mi és menetrendi adatok allnak rendelkezésre.

Példankban a 109. szama, Debrecen - Tiszalok vas-
ttvonalon lebonyol6d6 utazasoknak a meglévs auto-
buszkozlekedés altal valo kivalthatosagat elemezziik
a fentiekben bemutatott algoritmus segitségével. Az
eljaras eredménye egy oszlopdiagram és egy részle-
tes lista. Ez utobbi utazasi relacionként idérendben
mutatja a vonatkoz6 vasati és aut6busz-szolgaltatis
paramétereit, a modszer altal szolgaltatott részered-
ményeket, valamint az érintett utasszamot.

Az oszlopdiagram a vizsgalt esetben az aldbbi:

Az oszlopok szélessége az adott relacié utasszamaval
aranyos, a sz€lesebb oszlop tehat nagyobb sillyal
esik latba az értékelésnél. Az oszlop magassaga (ese-
tinkben a vasiti szolgéltatasnak autobusszal torté-
nd) helyettesithetGség mértékét jellemzi. A két szin
az odawvissza iranyt kiléonbozteti meg. A vizszintes
vonal a teljes értékelés atlagos mérGszamat, esetiink-
ben 65,2 értéket jelez. Ez azt jelenti, hogy az adott
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\
menetrendek mellett az autébusz a 0(=nem helyet-
tesit) és 100(=egyenértékiien helyettesit) tartoma-
nyon beliil milyen mértékben szolgélja ki a jelenleg
vasuttal utazok igényeit. Lathato, hogy a nem elha-

N LA
N

The problem of , parallel transport services”
emerges more and more frequently in the
modernization of public transport. In order
to define this we have introduced the idea of
Jfungibility” namely that at what extent can an
existing public transport service be replaced by
an also existing service of another sub-sector
(for example the bus service by railway or the
other way around). Instead of verbal analyses,
fungibility is characterized by a clear-cut index
number, suitable for comparisons, as well. In
order to define the extent of fungibility, the re-
alization of a number of peripheral conditions
(e.g. trivial correlation in space), the length of
traveling time as well as the appropriateness in
time (evaluated with differing usage function
in the four parts of the day) and the frequency
are taken into account. As a result, we get the
» competition index number”. If the competi-
tion index number which we calculate by pairs
of stops (by relation) is weighted by the passen-
ger traffic of the given relation, we get the com-
petition index number of a whole line (bus or
railway).

Summary

.

W |6k - Hajddananas

nyagolhat6 forgalmat lebonyo-
lit6 Debrecen-Tiszalok vasiti
relacio rosszul helyettesithets, s
ez az atlagot is lerontja. A részle-
tes adatokbol az is kiolvashato,
hogy ebben az esetben a menet-
rendek (indulisi idok) jelentds
| eltérése a probléma {6 oka.

Jelenleg a helyettesités referen-
ciadid6pontja a helyettesiten-
d6 kozlekedési mod jaratainak
menetrendjéhez kotédik. S bar
valoszinGsithetd, mégsem bizo-
| nyos, hogy ez nagymértékben
| egybeesik az utazok igényeivel.
A fejlesztés késGbbi lépéseként
lehetGséget kivanunk teremteni
a referenciaidGpont(ok) kiilsé
megadasara is, amikor a helyi

Uuul

= Hajduboszérmeény - Tiszalok
F Tiszaldk - Hajdabészérmén

~ 100% | érdekképviseletek adjak meg
az egyes utaszamokhoz kéthet6 igényelt idGpontokat.
Ebben az esetben a mutaté egy magasabb szintre lép, s
igénykielégitési mutatoként a kiilonboz6 szolgaltatasok
Osszevetésében nyjt majd hathatos segitséget.

Zusammenfassung

Wihrend derModernisierung des 6ffentlichen Ver-
kehrs taucht die Problematik der ,paralellen Ver-
kehrsdienstleistungen” immer ofter auf. Zwecks
deren Definierung wurde der Begriff ,Ersetzbar-
keit” eingefithrt, dass heisst in welchem Masse ei-
ne bestehende offentliche Verkehrsdienstleistung
von einem anderen Dienstleister iibernommen
werden kann (z. B. die der Bahn von Omnibus-
verkehr, oder umgekehrt). Die Ersetzbarkeit wird
stattverbalen Erlduterungen mit einer eindeutigen
Kennzahl gekennzeichnet, die eine Vergleichbar-
keit ebenfalls erlaubt. Zur Bestimmung des Masses
der Ersetzbarkeit wird die Erfilllung zahlreicher
Randbedingungen (wie z. B. der trivialen raumli-
chen Gleichwertigkeit, der Dauer der Reisezeit, so-
wie der zeitlichen Gleichwertigkeit und Haufigkeit
der Dienstleistungen — in den vier Tageszeiten mit
unterschiedlicher Niitzlichkeitfunktion bewertet -)
berticksichtigt. Als Ergebnis stellt sich die ,Kon-
kurrenzkennzahl”. Die auf Haltestellepaarungen
(Relationen) berechnete Konkurrenzkennzahl ge-
wichtet mit der Passagierverkehr der betroffenen
Relation resultiert die Konkurrenzkennzahl einer
kompletten (Bahn- oder Omnibus-) Linie.
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A diszkont légitarsasagok
térl:f’)zdl'?ésa Eﬁr() a aﬁg

pab
Az europai légikozlekedeési piacot a legutoébbi mintegy 10 esztendo-
ben a diszkont légitarsasagok gyors térnyerése jellemezte. A piaci
részesedéstiket folyamatosan noveld diszkont légitarsasagok azon-
ban nemcsak a hagyomanyos légitarsasagoktol csabitottak el uta-
sokat, hanem jelent6s mértékben novelték a légikozlekedés ranti
keresletet is, részben egyéb kozlekedési agazatok rovasara, részben
pedig 4j kereslet generalasaval.
A dinamikus fejlédes lattan felmeral a kérdés, hogy mi Gjat tudtak
hozni e légitarsasagok a légikozlekedésbe, és vajon meddig tart a
latvanyos novekedéstk? Olyanok maradnak-e egyaltalan, mint ami-
lyenek jelen ismereteink szerint?
A cikk ezekre a kérdésekre keresi a valaszt. Bemutatasra kerul,
hogy mi is tulajdonképpen a diszkont modell, milyen valtozatai lé-
teznek, és hogyan novekedtek ezek a légitarsasagok Europaban.

Légi kozlekedés

Végul megkisérli a szerz6 prognosztizalni a fejlédeést.

Bognar Andras
E-mail: andras.bognar@freemail.hu

BEVEZETO

Az eurdpai légikozlekedési piacot a legutobbi mint-
egy 10 esztendSben a diszkont légitarsasagok gyors
térnyerése jellemezte. A piaci részesedésiiket folya-
matosan noévelé diszkont légitarsasigok azonban
nemcsak a hagyomanyos légitarsasagoktél csabitot-
tak el utasokat, hanem jelent6s mértékben novelték
a légikozlekedés iranti keresletet is, részben egyéb
kozlekedési agazatok rovasara, részben pedig 1j ke-
reslet generalasaval.

A dinamikus fejlodés lattan felmeril a kérdés, hogy
mi Gjat tudtak hozni ezen légitarsasagok a légikozle-
kedésbe, és vajon meddig tart a latvainyos novekedé-
stik? Olyanok maradnak-e egyaltalan, mint amilyen-
nek most ismerjiik 6ket?

A cikkemben ezekre a kérdésekre keresem a valaszt.
Bemutatom, hogy mi is tulajdonképpen a diszkont
modell, és milyen valtozatai léteznek. Bemutatom,

hogy eddig hogyan névekedtek ezek a légitarsasa-
gok Eurépaban. Végiil pedig megprobalom megjo-
solni tovabbi fejlédéstiket.

Remélem, a leirtakat szakmabéliek és kiviilallo egy-
arant érdekesnek és hasznosnak talaljak majd.

A DISZKONT LEGITARSASAGI MODELL
ES JELLEMZOI

A diszkont légitarsasagi modellt a sokszintiség jellem-
zi. Az utasok ebbdl altalaban csak a fedélzeti és a fol-
di szolgiltatasokban rejlé kiilonbségeket érzékelik,
azonban a hattérben tovabbi eltérések rejlenek. Ha
az Osszes légitarsasagot — beleértve a hagyomanyosa-
kat is — megprobalnank elhelyezni egy koordinéta-
rendszerben, amelynek egyik dimenzi6ja az utasok
altal fizetett ar, a masik pedig a légitarsasag altal md-
kodtetett rendszer bonyolultsiga, akkor megallapit-
hatjuk, hogy a diszkont légitarsasagok viszonylag ol-
csobbak az utasok szamara, és a hagyomanyosaknal
egyszertibb rendszerekkel is miikodnek. A hagyoma-
nyos és a diszkont modell kézotti hatar ugyanakkor
nem éles. Akadnak légitarsasagok, amelyek a koztes
térben mozogva innen is, onnan is emelnek be ele-
meket sajat miikodési rendszeriikbe.
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Legi kizlekedes TERET SRR

A fentiek figyelembevételével diszkont légitarsasag-

nak minGsithet6 az a légitarsasag, amely:

—viszonylag kevés utaskényelmi szolgaltatast
nyujt

—menetrend szerint kozlekedik

— els6sorban nem az atszallo utasok szallitasara to-
rekszik

—jellemzGen rovid tava jaratokat tizemeltet

— egységes repiilogépflottara torekszik

— elsGsorban a kozvetlen és sajat értékesitési csa-
tornakra timaszkodik

—arepuil6gépek magas kihasznaltsagara torekszik
a menetrend mingségének rovasara

— tevékenységét alapvetGen nem diverzifikalja
egyéb szolgaltatasok irdanyaba

Az alabbi tablazat néhany eurdpai diszkont légi-
tarsasag szolgaltatasi palettdjat mutatja be: (1. ab-
ra)

Megillapithat6, hogy a diszkont légitarsasagok
szolgaltatasai nem egységesek. Kiemelendd a Rya-
nair légitirsasag, amelynek tizleti filozofidja ki-
fejezetten a lehets legegyszeribb és legolcsobb
szolgaltatas nyujtasat célozza meg.

Uzleti csomag X X X

A legegyszertibb” mindésités mindemellett a char-
ter légitarsasagokat illeti meg. A diszkont légitar-
sasagokkal szemben a charter légitarsasagok ugyan-
is joval egyszeribb kereskedelmi tevékenységet
folytatnak:

—alapvet6en nem értékesitenek kozvetleniil az uta-
soknak. A kapacitasukat elsGsorban utazasi irodak-
nak adjak el csomagban.

—halézatukat nem 6nmaguk alligak 6ssze, hanem
az utazasi irodak igényei szerint alakitjak.

A charter piac érdekes fejlédési trendje az utébbi
években, hogy néhany ilyen légitarsasag egyszert, in-
ternetes értékesitési csatornat nyitott kozvetleniil az
utasok felé, amelyen keresztiil az utazasi irodaknak el
nem adott kapacitasat kindlja. Ezek a charter légitar-
sasagok ilyenforman az utas szempontjabol semmi-
ben nem kilénboznek a diszkont légitarsasagoktol.

A tovabbiakban kiemelten fogok hivatkozni két
diszkont légitarsasagra, az Easyjetre és a Ryanairre.
A vélasztas nem véletlen, hiszen ez a két légitarsasag
egymastol eltérs, de mégis tipikus diszkont modellt
kévet. A Ryanair a ma elképzelhetd talan legegysze-
riibb diszkont modellt kéveti. Minden koltségen és

Torzsutas X X
program

Self- vagy on- X X
line check-in

Ingyenes pogy-| X X X
gyaszfeladas

Els6dleges X X X
repterek

Atszallo jegyek | X

Ingyenes atfog-
lalas

Varok X

Szabott szék- X
kiosztas

2 osztalyos
kabin

Ingyenes cate- X
ring

Fedélzeti
szorakoztatas
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utaskényelmi szolgaltatason megtakaritasra torek-
szik. Ezért pl. a Ryanair repil6gépein nincsenek
az ablakokon sotétitok, a székek nem hatradonthe-
toek, és a jegyek dra nem tartalmazza a poggyaszok
feladasat, mert ez utobbi szolgaltatasért kilon dijat
kell fizetni. A reptl6gépek nagyon magas kihasz-
naltsaga mellett a Ryanair szinte kizar6lag masodla-
gos repiilGterekre repil, ezzel is csokkentve a rep-
téri koltségeket és az esetleges zsufoltsagbol eredé
koltségeket. Az Easyjet ezzel szemben elsGdleges re-
pulGterekre is repiil. Szolgéltatasa valamivel kényel-
mesebb, és néhany az tizleti utasok igényeire szabott
elem is megtalalhat6é benne. Mindezekbdl adédéan
a Ryanair dltaldban a legolcsobb egységkoltségekkel
és legolcsobb egység arbevétellel dolgozik Eurépa-
ban, mig az Easyjet ennél valamivel magasabb szin-
teket ér el.

A diszkont légitarsasagokkal kapcsolatban gyakran
hangzik el az a leegyszertisitG kijelentés, hogy els6-
sorban nyaralasi céllal veszik Gket igénybe, mivel
alacsonyabb szolgaltatasi szinvonaluk csak ehhez
elegendd. Ez a megallapitas nem allja meg a helyét,
mivel a diszkont légitarsasagok sok teriileten kifeje-
zetten jobb szolgaltatast nyGjtanak, mint a hagyo-
manyos versenytarsaik. A Rynair és az Easyjet pon-
tossaga pl. sok esetben meghaladja a hagyomanyos
légitarsasagokét, és altalaban kevesebb poggyaszt is
vesztenek el. Ez persze f6leg egyszertibb mtikodési
modelljiknek is koszonhetS. A Davy Stockbrokers
ir brokercég elemzésében ismerteti a Ryanair sajat
utaselégedettségifelmérésének néhany eredményét.
Ebbél kidertil, hogy az utasok 23%-a tizlet, 38%-a
turista, 39%-a pedig rokonlatogatasi céllal utazott
a Ryanairrel. Ezen beliil az utasok 83%-a visszatéré
utas volt. A felmérés sordn az utasok elégedettségét
tobb dimenzié mentén mérték. Az eredmények azt
mutatjak, hogy az utasok tobbsége elégedett volt a
Ryanair szolgaltatasaval, és csak 19%-uk értékelte a
szolgéltatast dtlagosnak vagy annal rosszabbnak.'

Természetesen a diszkont légitarsasagok szolgaltatasa
nem tud versenyre kelni a hagyoményos légitarsasa-
gok magasabb osztalya szolgaltatasaval. Ezt mutatjak
a Skytrax altal viligméretekben készitett utaselége-
dettségi felmérések.? A diszkont légitarsasagok szol-
galtatasait leginkabb az jellemzi, hogy azt nyujtjak,
amit az utasok adott dron elvarnak téliik. Ezért nin-
csen ellentmondas a termékiik ara és értéke kozott.

Egyszertibb rendszereikkel a diszkont tarsasagok
alacsonyabb egységkoltségeket érnek el, mint klasz-

szikus versenytarsaik. Az alacsonyabb egységkolt-
ségekhez azonban alacsonyabb egységbevételek is
tartoznak. Mindemellett fontos hangsulyozni, hogy
a diszkont tarsasagok az alacsonyabb koltségeket és
bevételeket rovidebb atlagos jarattavolsagok mellett

2. abra: Jelent6sebb légitarsasagok
egység-koltség és arbevétele 2005-ben®

Lufthansa 0.19 0.19
British 1363 0.16 0.16
Air France 1329 0.14 0.14
-KLM

United 1448 0.12 0.13
Delta 1015 0.10 0.12
Easyjet 612 0.12 0.12
American 1245 0.11 0.11
Southwest 608 0.09 0.08
Ryanair 587 0.09 0.07

érik el, mikézben az alacsonyabb egységkoltségek
normalis esetben a hosszabb jaratokra jellemzéek.
A r6videbb jaratok mellett elért alacsonyabb egység-
koltségek tehat tébbszords koltségelonyt sejtetnek.

A DISZKONT LEGITARSASAGOK HELYE
A PIACON

A diszkont légitarsasagok tehat sok téren egyszertib-
bek a hagyomanyos légitirsasigoknal, de a legna-
gyobb hangsily a relativ olcsésagukon van, ezért a
piac ,alsobb”, arérzékenyebb szegmensét veszik cél-

3. abra: A diszkont légitarsasagok célpiacai

! Davy, 2006. mércius
* www.skytrax.com
* Forras: az adott légitarsasigok éves jelentései.
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ba. A kévetkez6 dbra ezt mutatja
be egy egyszerti keresleti gorbén
(3. abra)

4, abra A heti felajinlott menetrend szerinti

székkapacitas Europan beliil augusztusban’

14,000,000
Ez az abra szemlélteti, hogy a disz-
kont légitarsasagok célpiacai alap- FAI05 0
vetGen azok az utasok, akik nem
tartanak igényt a hagyomanyos 1égi- g
térsasagok minden szolgaltatisara, R gy
és ezért olcsobb viteldijakat varnak ¥
el. Adott pillanatban mindegyik § emm
légitarsasag a kinalati gorbéje és a 3 o
keresleti gorbe metszéspontjaban sent
megfigyelhet6 aron jelenik meg a 2,000,000
piacon. (A, B és C pont) Az utasok
pedig sajat ar-szolgaltatas preferen-
cidjuk alapjan dontenek, hogy me-

lyik légitarsasagot veszik igénybe.

Az abran az egyes légitarsasagok kinalati gorbéje
vizszintes résszel kezd6dik. Ez jelzi azt, hogy bizo-
nyos arszint ala a légitarsasagok a koltségeik miatt
nem tudnak lemenni. Ez tehat az tizleti modelljiik
Jjellegzetességeibdl eredd korlat. D, E és F pont mu-
tatjak azokat az ar- és utasszamparokat, amelyeknél
tobb utast, ugyanilyen vagy alacsonyabb éron a légi-
tarsasagok nem tudnak elszallitani. Tébb utast révid
tavon csak magasabb aron tudnak a légitarsasagok
szallitani. Hosszabb tavon viszont lehetdség van a ka-
pacitas névelésére, ami az dbran a kinalat gorbék,
valamint a D, E és F pontok vizszintes jobbratoloda-
sat jelenti.

Lathat6, hogy alacsonyabb araikkal a diszkont légi-
tarsasagok olyan keresletet is ki tudnak elégiteni,
amely kordbban, a hagyomanyosok arszintje mellett
kielégitetlen maradt. Ez magyarézza a diszkont légi-
tarsasagok utasszamanak dinamikus névekedését.
Az is lathat6, hogy ebbél a szempontbol a legtobb
utast a Ryanair fogja tudni magahoz vonzani, hiszen
neki van a legalacsonyabb arszintje.

Fontos szerepet tolt be a H pont, ahol a keresleti
gorbe metszi az utasszamtengelyt. Ez a metszéspont
mutatja, hogy a kereslet sszességében korlatos. Te-
hat, még ha ingyenesen is lehetne repiilni, akkor is
van egy utasszam, amelynél tobbet nem lehet elérni.
Amikor ugyanis az utas az utazasr6l dont, akkor a
repiilésen kiviil sok mas egyéb szolgaltatas igénybe-
vételérdl is dont. Ezen a csomagon belil hiaba olcso
—vagy esetleg teljesen ingyenes —a repiilGjegy, a tob-

Végul lathato, hogy az egyes légitarsasagok ndveke-
dése is korlatos az adott piacon. Kapacitasuk novelé-
sével ugyanis a légitarsasagok I, ] és K pontban elérik
lehetGségeik hatarat.

A DISZKONT FORGALOM NOVEKEDESE
EUROPABAN

A fenti abra szemlélteti a diszkont légitarsasagok ka-
pacitisanak alakulasat Eurépaban. Lathat6, hogy a
2001. szeptember 114 eseményeket kovetS vissza-
esés ellenére a diszkont szektor egyre nagyobb szele-
tet hasitott ki maganak a piac egészébdl. Egyes ttvo-
nalakon pedig a diszkont légitarsasagok at is vették
a piacvezeto szerepet.

A diszkont légitarsasagok novekedését tekintve egy-
egy utvonal esetében a fejlodés harom szakaszit le-
het elkiloniteni:

M A piacra lépés fazisa, amikor egy vagy tobb disz-
kont légitarsasag belép egy adott tGtvonalra.
Ilyenkor jellemzéen a diszkont légitarsasagok
minél nagyobb piaci részesedés megszerzésére
torekszenek, ezért jellemzGen alacsony arakkal
a korabbiakhoz képest jelentds kapacitast dob-
nak piacra. Jellegzetes arhaborik bontakoznak
ki, amelyek az utasforgalom latvanyos béviilését
eredményezik.

B A konszolidacio fazisa. Ekkorra mar a diszkont lé-
gitdrsasagok elég informaciot gytjtottek az adott
tutvonal jellemzaGirdl, és ennek megfelel6en kiala-
kitjak hosszabb tavii stratégidjukat az adott Gtvo-
nalra vonatkozoan. Ez lehet tovabbi novekedés,

! A felmérés az alabbi eurépai orszagokra terjed ki: Andorra, Ausztria, Belgium, Fehéroroszorszag, Bulgaria, Csehorszag Dania, Esz[orszég,
Finnorszag, Franciaorszag, Németorszag, Gorogorszag, Magyarorszag, Izland, Irorszag, Olas.zorszag,‘Lt.ttlorszag, thvar’ua, Lu'xcmbl‘)rg, N‘[?].
ta, Monaco, Hollandia, Nuwégia, Lengyelorszag, Portugilia, Romania, San Marino, Szlovikia, Szlovénia, Spanyolorszag., Svédorszag, Svijc,

Egyesiilt Kiralysag.
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5. abra: A heti felajanlott székkapacitas
a London-Malaga-vonalon augusztusban

utvonalanként eltérd és leginkabb
az adott Gtvonal érettségétdl fiigg.

‘ London - Malaga (augusztus)

§

g

g

Felajsniott heti székkapacitas (szék)

o

1904 1995 1996 1997 1968 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008

Vagyis attol, hogy az adott Gitvona-
lon a diszkont tirsasagok piacralé-
pését megel6zGen mekkora a még
ki nem szolgalt kereslet, amelyet
olcso arakkal meg lehet szerezni,
valamint mekkora az egyéb kozle-
kedési eszk6zok (ide értve a char-
ter tarsasagokat is) altal szallitott
utastomeg. Az alabbi abra a sz6-
| ban forgo fejlédést szemlélteti a
London — Malaga atvonalon:

Malaga tipikus turistadesztinacio.
Ezen az titvonalon 1998-ig harom

6. abra A teljes éves utasforgalom
a London-Malaga-vonalon

légitarsasdg mikodott, az angol
Monarch és British Airways, to-
vabba a spanyol Iberia (korabban
pedig ez utébbi leanyvallalata, a

London - Malaga Gtvonal (éves utasszam)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

§
g
g
g
7
g

Viva Air). 1999-ben megjelent az
elsé diszkont légitarsasag, a Go
Fly, majd ezt kovetGen 2000-ben
az Easyjet is. A 2000 és 2002 ko-
zott harom évben a két diszkont
tarsasag egymassal versenyezve
rendkiviil dinamikusan bévitette
; kapacitasat, mig végiil az Easyjet
| bekebelezte a Go Fly-t. Ezzel par-
huzamosan egy Gjabb angol, félig
charter, félig diszkont tarsasag, az
Air 2000 (mai nevén First Choice)
is megprobilkozott a piaccal, am
2001 utan ki is vonult. A Go Fly

bekebelezését kovetden 2003-ban

szinten tartds vagy egyszerden kivonulas. Az
arak stabilizalédnak, az utasforgalom noéveke-
dése lassul. SzélsGséges esetben az arak akar
jelent6sen dragulhatnak is, az utasforgalom
pedig csokkenhet.

B Az érett novekedés fazisa. Ekkorra jorészt tisz-
tazodott, hogy mely légitarsasagok tartjak meg
az adott Gtvonalat a halézatukban, tovabba mi-
lyen kapacitast milyen arszinten éri meg érté-
kesiteni. Tovabbra is vannak az ttvonalra ki- és
belép6k, am ezek Osszhatdsa a piac egészére
mar nem meghataroz6. Az arak csokkenése,
valamint az utasforgalom névekedése visszatér
a hosszi tava trendek diktélta Gitemhez.

a piacon felajanlott székkapacitas
novekedése egy kicsit lelassult, am 2004-ben ismét
dinamikus volt a béviilés. Ezt kovetGen azonban a
piac a telitettség jeleit mutatta, és a névekedés na-
gyon alacsony szintre tért vissza, mig végul 2005
utan az Iberia kilépett a piacrél. Mintegy masodik
hullamként 2002-t kovetGen az addig szinte inaktiv
Monarch a kilépdk altal hagyott réseket elfoglalva
erételjesen novelte sajat részesedését.

Piacra lépésekor az Easyjet a piaci Gsszkapacitas
24%-aval inditott, ami az el6z6 évi Gsszkapacitis
42%-a. A Go Fly beolvasztasat kovetSen részesedé-
se 44%-os lett, majd ezt nagyjabol szinten is tartotta.
A Go Fly 11%-os kapacitassal inditott, majd az Easy-
Jjet megjelenésének hatasara erdteljes kapacitasb6vi-

5 Az egyes légitarsasagok kapacitasait bemutaté harom példiban — az OAG adatbazis korlitai miatt — csak a menetrendszerti 1égi forgalom
szerepel, a charter légitirsasigok kapacitisa nem. Az ebbdl eredé torzulds nagyobb a malagai vonalon, amely elsGsorban turistaforgalmat
bonyolit, mint az amszterdami és a velencei vonalon, ahol a charter forgalom elhanyagolhato.
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tésbe kezdett, és 2002-ben 22%-os
részesedést ért el. Ekkor a két disz-
kont tarsasag a kapacitas 54 %-at
nyujtotta.

7. abra: A heti felajanlott székkapacitas

a London-Amszterdam-vonalon augusztusban

London - Amszterdam vonal (auguszius)

Erdekes, hogy az Iberia, amely
1994-ben még a kapacitas 45%-at
tartotta ellenorzése alatt, 2005-ben
— piaci jelenlétének utols6 évében
— az Osszkapacitds mar csak 6%-at
nygjtotta. Ezzel parhuzamosan a
British Airways a kezdetd 43%-r6l
50%-ra jutott 1998-ra, majd 33%-
ra 2006-ra. Mindekozben 1994-t5l
2006-ig a piaci 6sszkapacitas tobb
mint 6tszOrosére novekedett, ami
éves szinten atlag 14,6%-os néve-
kedésnek felel meg. A menetrend
szerinti forgalom ilyen erGteljes 8. abra A teljes éves utasszam
novekedése jorészt a charterfor-  FRSTSHTSNENETER ISR A
galom rovésara tortént ezen a vo-
nalon. London - Amszierdam dtvonal (éves utasszam)

.
:
:
.
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i
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1994 1995 1996 1997 1908 1999 2000 2001

Az osszforgalom mar 2003-ban
elérte a legmagasabb értékét, am
a menetrend szerinti légitarsasa-
gok — igy a diszkont tarsasagok is
— még 2005-ig tudtik a forgalmu-
kat névelni. A charter tirsasaigok
bonyolitotta forgalom 1994-ben
még az osszforgalom 66%-a volt.
Ez az arany 1998ra 69%-ra nétt,
majd onnan kezdve folyamatosan
csokkent a 2006-0s 13%-ra.

Mig a London-Malaga-vonal
talnyomoérészt  turistaforgalmat 9. abra: A heti felajanlott székkapacitas
bonyolit, addig a London-Amsz- a London—Velence-vonalon augusztusban

terdam-vonal elsGsorban tzleti

forgalmat. A malagaival ellentét- London - Velence itvonal (suguestus)

ben ez a vonal piaci szempontbol o

sokkal érettebb volt mar 1994-ben

is. A kovetkezs abra az itt lezajlott a0

Jjelenségeket szemlélteti. i = Vo
| |oEesyet

Lathat6, hogy 1994-ben ezen a g o “ ::’..,
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Amszterdam-vonallal viszonylag sok légitarsasag
megprobalkozott, tobbek kozott amerikai 1égitar-
sasagok is, amelyek az USA és e két orszag kozotti
légiigyi egyezményeket hasznaltak ki.

Az Easyjet erre a piacra 1996-ban lépett be, vi-
szonylag szerény, 5%-os kapacitast felajanlva.
Ellenlépésként azonban a versenytarsak szintén
kapacitasbovitésbe kezdtek, igy a piaci 6sszkapa-
citas 56%-kal nétt 1995 és 1997 kozott, amikor
is a helyzet egy idére stabilizalédott. A piaci 6ssz-
kapacitas azonban ingadozott 2002-ig, amig a kis
szereplSk kénytelenek lettek kivonulni a piacrol.
2003-ban azonban a KLM is és az Easyjet is ka-
pacitast csokkentett ezen a vonalon. Az Easyjet
azonban 2004-ben visszatér a két évvel korabbi ka-
pacitasahoz, de ez a névekedés mar 6vatos, és a
tarsasag gyakorlatilag azota is csak apranként no-
veli a sajat kapacitasat.

Osszességében elmondhat6,hogyaLondon-Amsz-
terdam relaciéban 1994-t6l 2006-ig a piaci 6sszka-
pacitas 40%-kal nétt, ami jéval szerényebb a mala-
gai példanal. Az atrendez6dés legnagyobb vesztese
a KLM, amely a piac 39%-at adta a vizsgalt idGszak
elején, és mindossze 24%-at az idGszak végén. Az
Easyjetnek sikeriilt 25%-os részesedést kihasita-
nia, és a British Airways is 18%-161 30%-ra tudta a
sajat részesedését novelni.

A malagai példaval ellentétben ezen a vonalon
a charterforgalom a kezdetekt6l fogva elhanya-
golhato volt. Az erételjes kapacitasbévités itt is az
osszforgalom novekedéséhez vezetett, am a piac
mar 2000-ben elérte a telitettségi szintjét. Ez logi-
kusan vezetett a kisebb szerepl6k kivonulasihoz
és a 2003-ban megfigyelt kapacitascsokkentéshez,
amely azonban az utasforgalmat csak késébb érin-
tette.

A harmadik példa a London-Velence-ttvonal,
amely elsédlegesen szintén a turizmust szolgal-
ja. Erdekessége azonban, hogy erre az titvonalra
mind az Easyjet, mind a Ryanair belépett, ami
szokatlan, mert a diszkont tarsasagok — ahol csak
lehet — igyekeznek elkeriilni az egymassal valo
versenyt. Tovabbi érdekessége a vonalnak, hogy a
tobbi légitarsasaggal ellentétben a Ryanair — téle
megszokott médon — Velencébe nem a helyi re-
pulétérre inditotta a jaratait, hanem a kb. 35 km-
re északra 1évé Treviso repiilGterére. Az itt beko-
vetkezett fejldést a kovetkezo abra szemlélteti.

Ahogy oly sok mas vonalon, ezen is a két nemzeti
légitarsasag, jelestl a British Airways és az Alita-

lia reptlt a kilencvenes évek kozepéig, nagyja-
bol megfelezve a piaci kapacitast egymas kozt. A
Ryanair és a Go megjelenésével aztan atalakult a
piac, mig végil az Alitalia ki is lépett errél a vo-
nalrél. A 2006-ra a piacon maradt két diszkont
tarsasag mar a kapacitas 61%-at adta. Figyelem-
re mélt6 moédon a Rynair egymagaban a piaci
kapacitas 42%-at nydjtotta 2006 augusztusaban,
annak ellenére, hogy egy viszonylag tavoli rept-
I6térre tizemelt.

A forgalom nagyobb részét ezen az utvonalon
mar 1994-ben is a menetrend szerinti tarsasagok
nyugjtottak. A diszkont tarsasagok erételjes piac-
szerzésével azonban a charterforgalom szinte tel-
jesen kiszorult errél a vonalrél. A forgalmi adatok
alapjan ugy tlnik, ez a vonal 2003-ban érte el a
telitettségi szintjét, amely azonban majdnem ha-
romszorosa volt az 1994-es forgalomnak.

A harom példat 6sszehasonlitva az alabbi megalla-

pitasokat tehetjiik:

B A szamottevé koltségelonnyel gazdalkodo disz-
kont légitarsasagok hosszabb tivon jelentGs
piaci részesedésre tudnak szert tenni klasszikus
versenytarsaikkal szemben.

B A diszkont tarsasagok éltal generdlt Gj forgalom
meértéke fiigg az adott piac kezdeti érettségétol,
kiszolgaltsagatol. A kezdetekkor is mar viszony-
lag jol kiszolgalt vonalakon a diszkont tarsasa-
gok hatasa kisebb, mint a kevésbé kiszolgalta-
kon.

B Olyan turistavonalakon, ahol a kezdetekkor
elsésorban tizleti forgalomra specializalédott
klasszikus tarsasagok vagy csak az utazasi irodak
udiilési csomagjain keresztiil elérheté charter-
tarsasagok tizemelnek, a diszkont tarsasagok
erételjesen tudjak a forgalmat és a sajat része-
sedésiiket novelni. A jol kiszolgalt izleti vonala-
kon a diszkont tarsasagok hatasa kisebb.

Adiszkont tarsasagoknak van egy tovabbi, nehezen
mérhet6 hatésa is. Piaci megjelenésiikkel, viszony-
lag agresszivreklamaikkalid6legesen fol tudjak kel-
teni a turistautasok figyelmét egy-egy desztinaci6
irant. Mintegy divatba hozzak ezeket a desztinaci-
okat, hogy aztan a divat elmultaval tovabballjanak,
éstjabb desztinaciokathozzanak ugyanigy divatba.
A noévekedeési kényszer alatt 1évé diszkont tarsa-
sagok igyekeznek mindig azokra a vonalakra he-
lyezni a kapacitasaikat, ahol a ndvekedés vagy a
jovedelmezoségiik szempontjabol az szimukra a
legkedvezGbb. Ezzel a magatartasukkal maguk is
hozzajarulnak egy-egy turistadesztinicié mint ter-
meék életgorbéjének alakitasihoz.

-
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A HUB AND SPOKE MODELI-
RE* GYAKOROLT HATAS

10. abra: Az éves utasszam

a London—Velence-vonalon

A diszkont légitarsasagokkal kap- [
csolatban gyakran hangzik el az a |

vélemény, hogy kozvetlen jarataik- 3
kal a hub and spoke modell végét ‘

jelentik. A megallapitds azonban

csak részben igaz. Helyesebb azt
mondani, hogy a diszkont légitar-
sasagok kozvetlen jaratai mas vo-
nalakra szoritjak a hub and spoke
modell alapjan mikodé légitarsa-
sagokat.

Utasszém (f_)

A fenti folyamat megértéséhez

1994 1995 1996 1997 1998 1998 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

elébb néhany alapvets Osszefiig- |

gést kell kibontani, amiben a 11. -

abra nyujt majd segitséget:

Tételezziik fel, hogy A és B pont kozott korabban
nem volt kozvetlen jarat, ezért aki A-bol B-be akart
utazni, az kénytelen volt C ponton étszallni. Ezt ko-
vet6en A és B pont kozott beindult a kozvetlen jarat,
igy a G keresztiili atszallas lehetGsége vesztett a von-
zerejébol.

A C ponton keresztiili atszllas azonban nem teljes
mértékben veszti el a vonzerejét. Elképzelhetd példa-
ul, hogy Cn keresztiil az utas olcsobban jut el A-b6l B-
be, mert az atszallast kinalo légitarsasag alacsony aron
kindlja az A-C és a C-B jaratain még tiresen maradt
helyeket. El6fordulhat az is, hogy ugyan olcsobb A-bol
egyenest B-be repiilni, viszont a menetrend nem felel
meg az utasnak, és ezért mégis inkabb atszall C-ben.
Végil pedig az aron és a menetrenden kiviil vannak
egyéb szempontok is, amik az utasok dontéseit befo-
lyasoljak, pl. hogy melyik légitirsasaggal gydjthetek
torzsutas pontokat, melyik légitarsasagban biznak,
melyik a kényelmesebb, stb. Az ar és a menetrend
azonban mindenképpen meghatarozo tényezok.

Sok esetben azonban nem éri meg kozvetlen jaratot
tzemeltetni A és B pont kozott, egyszertien azért, mert
nincs ra elég nagy kereslet. Ugyanakkor eléfordulhat,
hogy A-C és C—B jaratokat gazdasagos tizemeltetni,
mivel ezekre a jaratokra terel6dnek azok az utasok is,
akik A-b61 X, Y és Z-be akarnak jutni, vagy X, Y és Z-bol
B-be akarnak jutni (és természetesen forditva is).

Ajaratok gazdasigossiga természetesen nagymérték-
ben fiigg az tizemeltetd légitarsasag koltségszintjétol

11. abra: Egy hub-and-spoke

halozat szemlélteté abraja

is, és altalaban igaz, hogy azonos eszkozokkel és kon-
diciok mellett koltségesebb az atszallasos tizemelés,
mint a kozvetlen. E tekintetben a diszkont légitarsa-
sagok tovabbi elényoket is magukénak tudhatmak,
mivel egyszeriibb rendszereket mikodtetnek. Ezzel
szemben viszont a hub and spoke tizemelés mellett
sz6l a fentebb Kkifejtett méretgazdasagossag, hiszen
egy-egy jaratot sok masik jarat tolt utasokkal és dru-
val, igy nagyobb és hatékonyabb gépeket, rendsze-
reket lehet tizemeltetni. Bizonyos keresleti szintmél
azonban mar a kozvetlen jarat gazdasagosabba valik
az atszallasos megoldasnél. Ekkort6l érdemesebb a
kozvetlen jaratot tizemeltetni.

Hosszi tavon a vilag légi forgalma folyamatosan no-
vekszik. A IATA el6rejelzése szerint Eur6pan belil a
forgalom éves atlagban 5,1%-kal fog néni 2009-ig.’
Ebbél kovetkezik, hogy Eurépan beliil is egyre tobb
vonalon lesz akkora a kereslet, hogy megérje koz-
vetlen jaratokat inditani. Amib6l pedig kévetkezik,

*A légikozlekedési szaknyelvben a Jhub and spoke” kifejezésnek nincsen megfe}elG magyar fordicéfa. A g’yakorl’aft_)an a ,,hxlxb" a l.ég'itz’xrsaség
gyiijté-eloszto kdzpontjat jelenti, ahol az utasok és az aru az egyik jaratr6l a masikra szall. A ,spoke” a sugdrszerti jaratokat jelenti.

? www.iata.org
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hogy a hub and spoke modell ,kiszorul” a vilagszintd,
azaz a hossz(i tavil jaratokat is magaban foglal6 piac-
ra. Masképp fogalmazva, adott région belil csokken
azon desztinaciok szama, amelyeket csak atszallassal
éri meg kiszolgalni, ugyanakkor viligméretekben né
azon desztinaciok szama, ahova mar érdemes hub
and spoke elven jaratokat inditani."’

Igaz tehat az a megallapitds, hogy a diszkont 1é-
gitarsasagok direkt jaratai kiszorijak a hub and
spoke versenytarsakat a piacrol. Masrészrl azonban,
ahogy tagul a diszkont tarsasagok szamara elérhetd
piac, ugyantigy tagul a hub and spoke tarsasagok sza-
mara a piac egy fels6bb, vilagszintii szegmense. Tehat
tovabbra is marad létjogosultsaga a hub and spoke
modellnek, csak a korabbinal magasabb — vilagmére-
ti — szinten.

AZ EUROPAI DISZKONT SZEKTOR
JOVOBEN VARHATO FEJLODESE

Az eddig leirtak alapjan elGrevetithet, hogy a disz-

kont légitarsasagok piaci részesedése tovabb fog no-

vekedni Eurépa-szerte. A novekedést a kévetkezk

fogjak jellemezni:

W A kereslet novekedésével egyre tobb tutvonalon
jelennek majd meg diszkont légitarsasagok. Ez
egyrészt azt jelenti, hogy a diszkont tarsasigok koz-
vetlen Gsszekottetést létesitenek olyan desztinaciok
kozt, amelyek kozt korabban csak atszallassal lehe-
tett kozlekedni. Masrészt belépnek olyan vonalakra
is, amelyek korabban talnyomorészt tizleti forgal-
mat bonyolitottak, és alacsony araikkal ezeken a
vonalakon is generalnak turistaforgalmat.

B Hosszabb tiavon a diszkont tarsasagok szolgaltatasuk
egyszeriiségével és egyre novekvs jaratstrtiségiik-

N LA

N

In the past ten years the air traffic market of Europe
has been characterized by the fast gaining ground of
low-cost carriers. These low-cost airlines which have
continuously increased their market share, have not
only won over passengers from traditional carriers,
but they have also considerably increased demand
for air transport, partly to the expense of other sec-
tors of transport, partly by generating new demand.

Seeing their dynamic development the question

kel egyre nagyobb tizleti céli forgalmat is maguk-
hoz tudnak vonzani. Nagyobb forgalmi ttvonala-
kon mar elérnek majd olyan jaratstirtiséget, amely
az lizleti utasok igényeit is kielégiti. A klasszikus és
diszkont tarsasagok kozti ma még meglévé kildnb-
ség ezen a téren el fog tinni, részben a diszkont
tarsasagok el6bb emlitett fejlodése miatt, részben
pedig azért, mert a klasszikus tarsasagok is csokken-
tik araikat és egyszertsitik szolgaltatasaikat.

B A kisebb diszkont tarsasagok szamara problémat
fog jelenteni, hogy szolgaltatasaik kevéssé kiilon-
boztethet6k meg egymastol. Az utasok markahd-
sége alacsony marad. Az utasok kénnyen valtanak
légitarsasagot, ha a versenytars kedvezSbb arat vagy
menetrendet kinal. Hosszabb tavon ezért néni fog
koztiik a marka, a ,brand” értéke, és e téren a na-
gyobb diszkont tarsasagok egyértelmiien elényben
lesznek a kisebb versenytarsaikhoz képest.

B A diszkont forgalom noévekedése hosszabb tivon
egybeesik majd a forgalom altalanos novekedésé-
vel. Ez még inkabb igaz lesz olyan vonalakon, ahol
a diszkont tarsasagok tlsilyba keriilnek. A repi-
lés olcsosaga egy bizonyos szint utin mar nem hat
a forgalomra. Helyette mas tényezGk hatarozzak
majd meg az egy-egy jarat iranti keresletet.

FORRASOK

Az Egyesiilt Kiralysag Polgari Légiigyi Hatosaga: ,Re-
pulGtéri statisztikak”, www.caa.co.uk/ airportstatistics
Official Airline Guide (OAG) adatbézis
International Air Transport Association (IATA),
www.iata.org

Skytrax: felmérések a légitarsasagok szolgéltatasi mi-
nGségérdl, www.airlinequality.com

Stephen Furlong, Davy Stockbrokers: JRynair as a
consumer growth company”, 2006

Summary

emerges whether what was the novelty these airlines
brought into air transport and how long will their
spectacular growth last? Will they remain as we know

them now?

In the article I am looking for answers to these ques-
tions. I show what exactly the low-cost model is and
what kind of variations it may have. I also show how
they have grown in Europe so far. Finally I am trying
to forecast their development in the future.

"i E sorok irasakor tette kozzé az amerikai légiigyi hatosig a 2006 augusztusi forgalmi statisztikait azzal a megjegyzéssel, hogy az amerikai
légitirsasagok torténelmében elGszor a havi utasszim tekintetében a Southwest diszkont tarsasag a maga 8.7 milli6 utasaval az elsG helyre
kertilt megel6zve az Americant, amely 8.5 millié utast szillitott. www.faa.gov
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Der europiische Flugverkehrmarkt wurde in den
letzten 10 Jahren von der schnellen Verbreitung der
Billigfluggesellschaften gekennzeichnet. Die den
Marktanteil kontinuierlich erweiternden Billigflug-
gesellschaften verlockten nicht nur die Passagiere
der traditionellen Fluggesellschaften, haben aber
die Anfrage an den Flugverkehr in bedeutendem
Masse gesteigert, teils auf dem Konto von anderen

Zusammenfassung

Angesichts der dynamischen Entwicklung stellt sich
die Frage, welche Neuigkeit konnten diese Flugge-
sellschaften in den Flugverkehr hineinbringen, und
wie lange ihr ansehnliches Wachstum dauert. Blei-
ben die tiberhaupt so, wie wir sie heute kennen?

In meinem Artikel suche ich die Antwort auf diesen
Fragen. Ich stelle vor, was tiberhaupt das Diskontmo-

dell ist, und welche Versionen es hat. Ich stelle vor,
wie bisher diese Fluggesellschaften in Europe ge-
wachsen sind. SchlieBlich versuche ich ihre weitere
Entwicklung zu prognostisieren.

Verkehrszweigen, teils durch Schaffung einer neuen
Anfrage.
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(tobb hénap) telik el a cikknek a szerkesztGséghez valo beérkezése és a megjelentetése kozott, akkor errdl irdsban
vagy telefonon értesitjik tisztelt szerz6inket. 5

6.A cikk megjelenése esetén a KTE ,Felhasmalisi szerzdés™t kild a serzGknek, amely a Szerkeszts-
bizottsig altal megallapitott — lehetGségeink alapjin sajnos csak nagyon szerény — honorarium  Gsz-
szegét tartalmazza. Kénjik ezt a szerzédést az adatok KkitSltése utan, postafordultaval \‘nmakuld(’em’ a
KTE Titkdrsigara (1872 Budapest, Pf. 451), a gazdasagi tigyekkel foglalkozd mmlkatmsunk részére
(Jozsef Ferencné; 06-1,/353-2005). A honorariumot a szerz6dés visszaérkezése utan a KTE fizeti ki,

Kérjiik tisztelt szerzéinket, hogy lehetdleg az ismertetett szempontok
figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztGségiinkbe.

\
‘WWW.kte.mtesz.hu
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Haszon(ti(eplarm(i-
balesetek elemzése Eurpaban

A szerz6 nagyon frissen, aktualisan szamolt be a nemzetkozi egyutt-

miikodésben késziilt kutatasok eredményeir6l, nem rajta malt,

hogy az anyag nagyobb terjedelemben csak most kertil a magyar

szakmai nyilvanossag elé.

A téma azonban ma is idészert, és alkalmas szamos tanulsag levo-

nasara, intézkedések megalapozasara.

A megallapitasok, 1\1/&&11&!1 e u(hm nyek sok
2008/1. szamaban publikalt ,Ka

vonatkozasban 0sz-
szefiiggést mutatnak a Szemle & 0Sz-
elmélet hatasa a gép ];u‘m1{\‘«,"/(“@(‘&41'(‘ és a mozgasban levo kozleke-

dési rendszerekre” c. szakcikkel.

Kézismert , hogy Eurépaban az aruk tovabbitasanak
tobb mint 70%-a kézaton torténik. Némely orszag-
ban még el6bbi értéket is meghaladja a kozat aru-
szallitas részesedése.

Dr.-Ing. Kéfalvi Gyula

E-mail: ibbkofal@t-online.hu

1. abra: A kutatasban részt
vevé szakmai csoportok

Az IRU mértékado elemzései szerint a jovbeni aru-
forgalom jelentds része a nemzetkozi kozat aruszal-
litasban bonyol6dik le.

A kozat szallitasi iparagban jelenleg egy dinami-
kus, allamok kozott integracios folyamat zajlik,
amely soran néhany vallalkozas agresszivabban és
dinamikusabban fejlédik, mint a masik. Specialis
probléma adodik Eurépa peremrészein, amelynek
az EU-szinthez igazod6an kell kozlekedési-szallitasi
rendszerét fejlesztenie, elkeriilendd, hogy a geogra-
fiai kils6 elhelyezkedésb6l egy gazdasagilag is kiilsé
egzisztenciaja szerkezet alakuljon ki.

Itt kell egyértelmden leszogezni, hogy a kozati aru-
szallitas, beleértve a veszélyes aruk és hulladékok
szallitasat is, nem o6ncéla tevékenység, hanem a tar-
sadalmak gazdasagi és tarsadalmi egyuttélésének
egyik feltétele, a lakossag életszinvonalanak és jo-
létének egyik alapvet6 meghatarozoja. E16bbi meg-
hatarozas természetesen tényadatokkal bizonyitott,
e tanulmanyban erre bévebben nem térink ki, és
kiindulasi premisszanak tekintjik.

1. HASZONGEPJARMUVEK RESZESEDESE A
SZEMELYI SERULESES KOZUTI KOZLEKEDESI
BALESETEKBEN

A nemzetkozi koziti aruszallitas Eurépaban az el-
mult tiz esztendSben jelentds valtozasokon ment at.
Nemcsak a konkurens kozlekedési dgazatok, hanem
az érintett résztvevok is kritikusan figyelik ezt a fejl6-

A mai koziti kozlekedés jellemzje a széllitasi fel-
adatok és szallitott arumennyiség folyamatos nove-

dést, amelynek hatasara véleményiik hol pozitiv, hol
pedig negativ szinezeti.

kedése. Az 1. szamu abran jol érzékelheté a GDP
(1 milliard $) novekedésével aranyosan névekvo
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Az aut6buszoknal még maga-
sabb szintli a biztonsagi helyzet,
ott a személyi sériiléses balesetek
aranya 1,5 és 5% kozott ingadozik.

2. abra: A GDP (1 milliard $) aruszallité jarmiivek (db) és a szallitott aruk
tomegének (millié tonna) alakulasa (Forras : IRU- OECD prognézs 2006)

OECD (western Europe)

2007 - 40k quarter (4. abra)

140 = ot

o LA OECD (western Europe) El6bbi két meghatirozé haszon-
— - ., ~ - , .

. ) L1 Roed Freight: 1135 gépjarmu-tipus a kozlekedési bal-
P =i » O Seionnse esetekben — amennyiben a ha-
110 » - = R kgl szo_ngépjérm’l’ive!( szamat, illetve
& e 26836.19 az Osszes futasteljesitményen beli-

li részesedésiiket elemezziik — tel-
jesen nyilvanval6 alulreprezentalt-
sagot mutatnak.
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A haszongépjarmivek nagy té-
megébol ad6do tn. tomegagresz-
szivitas és a kialakitasukbol szar-
maz6 formaagresszivitis jelentGs
rizikofaktor a védtelen baleseti
partnerek szamara. Ezeken kiviil
természetesen még mas tényezok
is befolyasoljak a haszongépjarm-
vek kozlekedésbiztonsagat.

3. abra: Tehergépkocsik baleseti részesedése a személyi sériile-

ses kozati kozlekedési balesetekben (Forras: Eurostat 2004)

Ratio| ercentages of fatal accid ents where heavy goods vehicle|
o m I_'-r- involed per total Number of fatal accident

20,90

A média egy-egy autobusz- vagy ka-
mionbalesetet nagy elGszeretettel
nagyit fel és befolyasolja a kozvéle-
ményt. Az els6 negativ informaciok
utin — amelynek alanya legtobb-
szOr a kamion vezetGje — késdbb
mar nem térnek vissza a meghata-
rozo6 baleseti okokra, tobbek kozott
ezért is tartott sziikségesnek a koz-
ati fuvarozasi szakma vilagszerve-
zete egy az eddigieknél precizebb,
salypontjaban a nehéz tehergép-
kocsik személyi séruléses baleseteit
elemz6 in-depth rendszerd, széles
kort eurdpai kutatas. ( 8. abra)
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A kovetkez6 abra Osszefoglaléan mutatja az
elemzésben részt vevé kulonbo6zé jarmitipu-
sok, a gépkocsivezetSk és az utasok, gyalogosok
szamat és a halalos és sérult személyek szamat.

aruszallito jarmivek szaméanak (db) és a szillitott
aruk tomegének (milli6 tonna) trendje is.

A névekv szallitasi feladatok maguk utin vonzzak a

nagyobb szallitott arutbmegeket, a tehergepjarmu-
vek miiszaki szinvonalanak novekedése révén pedig
az atlagos haladési sebesség is emelkedik.

Az eurépai kozit kozlekedés biztonsagara jellemz6
helyzet, hogy a még kibévités el6tti Eurépai Uni6-
ban a tehergépkocsikkal tortént személyi sériiléses
balesetek megoszlisa gyakorlatilag 13 és 18% kozott
ingadozott, az egyetlen kiugro értékii Finnorszaggal,
ahol a részesedés nagysaga 20,9%. ( 3. abra)

..

Jol érzékelhetd, hogy a tehergépkocsi-balesetek
meghataroz6 partner jarmiitipusa a személy-
gépkocsi. A balesetmegel6zési intézkedéseket
is erre a teriiletre célszerd fokuszalni, hiszen a
nagy szamok torvényei alapjan itt lehet az egy-
ségnyi raforditassal j6 hatasfokt eredményeket
elérni. Természetesen az el6bbi {6 tertilet mel-
lett nem szabad elhanyagolni a statisztikailag
kisebb részesedési balesettipusokkal val6 fog-
lalkozast sem.
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elemzések is dontéen az emberi
tényezore vezetik vissza a balesetek
: Bl " bekovetkezésének donté részét.
{IPercamages of fatal accidents where busues were involed per total Number of fatal acciﬁeml . n w2 P o’ »
A mai korszert jarma- €s iranyl
technika mellett is a hibas emberi
dontések eredményezik a kozleke-

dési balesetek donté részét.

e s
ety Y

A mobilitis a tarsadalmak folya-
matosan fejlédé altalanos igénye
volt, amely a XXI. szazadban kiil6-
nosen magas szintre jutott. Gon-
doljunk csak arra , hogy az elmilt
szazad elején még a vasati kozle-
kedés atlagosan 60- 0 km/h-s ha-
ladasi sebessége, az automobiliz-
mus kialakulasaval az 1950-es évek

A 10. abraban, az Osszegzett ember—jarmi-at-kor-
nyezet felosztas szerinti elsédleges baleseti okok
ardnya nem megleps, hiszen a kiilénb6z6 mas

|
Elso fazis
| |
Helyszini vizsgalat
Masodik fazis

Attekinteés

Jarmlvek szama 600

sztvevs dsszes jarmi szama 1247
706
434
(13 29
(erekparos
Autobusz
Egyéb jarmu

Gyalogos

Haldlozés
Serult

B
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10. abra: A meghatirozé balesetokozo tényezék aranya

86%

rei a személygépkocsik(43%) a
tehergépkocsik  (31%), autdbu-
szok(2,5) voltak.

Nem elhanyagolhat6 volt — erre
a balesettipusra a késGbbiekben
részletesen visszatérink — az Gn.

BEmberi tényezd | egyjarmives balesetek magas ré-
W Jarm i szesedése (21%). Ezen utobbi bal-
Ut esettipusban a gépkocsik mas bal-
O Kémyezet eseti partner nélkil szenvednek

balesetet, amely tobbnyire szilard
targynak ttkozésben, palyaelha-
gyasban-borulasban jelentkezik.

A 2004-2006 kozott lebonyolitott
ETAC kutatas sordn az egyes bal-

80-100 km/h sebessége napjaink (autépalyakon
sebességkorlatozas nélkil) mar 130-150 km/h étla-
gos haladasi sebesséfejlédott. (Es itt még nem em-
litettiik a repiilégépekkel elérhets sebességeket.)

A jarmiivek n6vekvé haladési sebességével az em-
beri képességek természetszeriileg nem tudtak 1é-
pést tartani, és a kritikus konfliktus-helyzetekben
tobbnyire mindig az alacsony emberi teljesitGkeé-
pesség volt az egyik meghatirozo balesetokozo
tényezd.

Jelenleg is érvényesnek lehet tartani azt az alta-
lanos meghatarozast, hogy a ,, XXI. szazad kozat
kozlekedésében dontden a XX. szazad gépjarmu-
veit a tobb szaz év 6ta nem valtozott képességu
emberek vezetik.”

Az IRU egy koribbi széles korii elemzése szerint
(2000) a tehergépkocsik fGbb baleseti partne-

11. abra: A tehergépkocsik fébb baleseti partnerei ( IRU 2000) L
(&3

Baleseti partnerek

gyakorisag %

cocaB8R888H

esetek mozgasfolyamatat négy sza-
kaszban elemezték a feldolgozast végz6 kutatok.:

- Baleset el6tti haladas
- Baleseti veszélyhelyzet kialakulasa

- Reakci6

- Utkozés
A vizsgalt balesetek mintegy 90%-at
- a keresztezGdésben, (20,7%)
- azonos iranyban halado, (20,6%)
- savvaltasban lévo, (19,5%)
- nem megfelel6 elharité

mandvert végzo, (11,3%)

- valamint egyjarmiives balesetekben
részes tehergépkocsikkal tortént (7,4%)
balesetek szolgaltattak.

(ezen utobbi részarany teljesen nyilvanvaléan nem szignifikins egy-
egy adott tertilet Gsszes tehergépkocsi részvétellel tortént baleseteire,
mivel a balesetek feldolgozisinak meghatiaroz6 szempontjai az adott
id6szak, a személyi sériilés és a baleseti partnerek kozotti konfliktus-
szituaciok voltak. Az atlagosnak mondhat6 egyjarmives eurépai arany
inkabb a 20-25% koriili nagysagban hatarolhato be.)

A kovetkez6 abraban a keresz-

tez6désben kialakult baleseti

szituaciok felosztasat mutatjuk

El6bbi baleseti csoporton beliil a

tehergépkocsi-vezetdk elsé harom

nagy hibacsoportja:

1. Kanyarodasi szabalyok megsze-

gése

2. Nem megfelel haladasi/kanya-

rodasi sebesség

3. Hibas manéver a kanyarodas
soran

Ugyanezen baleseti szitudciokban
a masik baleseti partner f6bb hi-
bai:

www kte mtesz hu
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1. Kanyarodasi szabalyok megszegése

2. Nem megfelel6 haladasi/kanyarodasi sebesség
3. Vezetéstechnikai hianyossag

Az els6 ketts baleseti ok lényegében azonos a profi
és a partner jarmtvezetGknél, azonban a harmadik
ok a partnereknél olyan vezetéstechnikai hianyossa-
gok miatt kovetkezett be, amely nem az adott pil-
lanat hibas (szabalyszegG) vezetGi dontése, hanem
alapvetGen jarmiivezetésbeni technikai fogyatékos-
sagaik miatt tortént.

A 13. dbra diagramjaban a keresztezGdésben tortént
balesetek el6tti jarmivezetGi reakci6kat mutatjuk
be a tehergépkocsi, ill. a partner gépjarm vezetGje
részérdl:

Egyértelmiien mutatkozik, hogy a tehergépkocsi-ve-
zetSk hatisos balesetmegel6zési reakcidi jelentGsen
magasabb részesedésiiek a baleseti partnerekénal,
valamint a nem hatésos kozbelépéstik és a reakcio
elmaradasa is sokkal kisebb. Ez egyértelmten jelzi
a profi gépkocsivezetGi tevékenységet, €s megerdsiti
azon korabbi praxisbol szarmaz6 megallapitasokat,
hogy az ilyen tipusa balesetek bekovetkezése és st-
lyossaga a tobbi baleseti partner nem hatékony visel-
kedésére vezethetG vissza.

13. abra: A gépkocsivezetdi reakciok dtkeresz-
tezGdésben tortént balesetek esetében

[ ¢ kzlekedes

A 14. dbraban egy tipikusnak nevezhetd, ttkereszte-
z6désben bekovetkezett, potkocsis tehergépkocsi és
személygépkocsi kozotti baleset folyamata lathato,
amelyben feltintettiik az egyes jarmtivek vezet6inek
haladasi- baleseti veszélyhelyzet kialakuldsi-reakci6-
utkozési fazisait.

14. dbra: Az dtkeresztezédésben
(ortént titkozések Fizisai

15. abra: A baleset utani véghelyzet

A konkrét esetben a személygépkocsi vezetdje telje-
sen rosszul mérte fel a szamara belathato, egyenes
vonalvezetésti foutvonalon halad6 tehergépkocsi
-szerelvény haladasi sebességét és
a sajat jarmtvének gyorsitasi ké-
pességeit.

[ Truck driver
W Other road user

Jobbrav. bara

A tehergépkocsi-vezeté ugyan
kell6 idében reagalt és fékezett,
ennek ellenére bekovetkezett az
utkozés, amely a személygépko-
csiban utazé két személy halalat
eredményezte. (A mozgasszimula-
ciét térbeli modellek segitségével
arenddrségi helyszinrajzon mutat-
juk be.)

Utkozési sebességek: személygép-
kocsi = 2025 km/h, tehergépko-
il csi = 75-80 km/h
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A savvaltasos balesettipusok felosztdsa lathaté a 16. A meghatirozo baleseti tényezoként a tehergépko-
abraban: csivezet6jénél az el6zés elkezdése —ugyan szandékat

) iranyjelzével elére jelezte — és a kozeleds személy-
gépkocsi megengedettnél joval magasabb haladasi
sebessége hatarozhat6 meg.

Az ilyen tipusii baleset meglehet6sen gyakori, ami-
kor az el6l halad6 — lassiibb — tehergépkocsit szan-
dékozik egy magasabb motorizaci6ji masik kamion
megel6zni. A két tehergépkocsi kozott sebességkii-
16nbség az el6zés kezdetekor nem nagy (altaliban
15-20 km/h), ezért az el6z6 jarmd gyorsitasa és tel-
jes elhaladdsa , majd besorolasa meglehetSsen nagy
id6t (gyakran 1525 s )vesz igénybe, és ezen idé alatt
- kilénosen nagyforgalmu utakon — torlédas, szél-

Meglepé médon az el6bbi dbraban kézolt szaza-
1ékos aranyi jarmiivezetdi viselkedéseket lehetett
a baleseti partnereknél is rogziteni, tehdt ebben
a balesettipusban nem jelentkezett szignifikans
viselkedésbeli kiilonbség a profi tehergépkocsi-
vezetS és a baleseti partnerek kozott. A 18. abra-
ban egy tipikusnak nevezhet6 savvaltasi balesetet
mutatunk be.

Ebben a balesetben a kézeleds személygépko-
csihoz relative alacsonyabb sebességgel forgalmi
savot valté tehergépkocsi baloldali els6 részének
érintSlegesen, majd azt kovetGen az elél hala-
dé6 nyerges szerelvény félpotkocsijanak ttk6zott
- nagy sebességgel — a személygépkocsi.

s6 esetben a tipikusnak mondhat6
rafutasos balesettipus is bekovet-
kezhet. Ezen utobbi valoszintsé-
ge sziirkiiletkor vagy kedvezétlen
latasi korilmények kozott  volt a
leggyakoribb.

A rafutasos baleseteknél a leggya-
koribb baleseti partner a személy-
gépkocsi (= 75%) és = 20%-os

[

7 //
Collision position of the 4 - & . 5
| trucke1 (IFA) and car (VWA) Colision position of the | részesedéssel a tehergépkocsi.

truck-2 (MAN) and car (VW)

A személygépkocsi-rafutasoknal
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nagy az utkozéskori sebességkiilonbség (autopalyan
~50-80 km/h) a tehergépkocsi-rafutasoknal az atla-
gos relativ uitkozési sebesség ~ 30- 35 km/h.

Azonban a nagy jarmtitomeg miatt még ez a sebesség is
végzetes lehet a kamion vezetGje szamara. (19. dbra)

Az 1. tablazatban a kutatasban részes egyes orszagok-
nil szemléltetjiik az azonos iranyban halad6 (t6bb-
nyire rafutasos), illetve a keresztez6désben titk6zo
jarmtvek részesedését. Az azonos irdanyban halado
jarmtivekkel tortént balesetek atlagos részesedése
21,9%, igy Olaszorszag-Spanyolorszag-Hollagndia-
Szlovénia atlag feletti részesedést mutatnak.

A keresztezGdésben bekovetkezett balesetek atlaga
27,4%, ennél a balesettipusnal pedig Franciaorszag-
Magyarorszag-Németorszag-Hollandia haladja meg
az atlagértéket.

Feltintettiik tovabba a lakott tertileten tOrtént re-
gisztralt esetek aranyat is.

PALYAELHAGYAS - BORULAS

Az IRU korabbi, mértékadé balesetkutatasi adatai-
val (Genf 2000, n = 4675) kozel megegyez6 arany-

20. abra: Nyerges jarmiegyiittes
borulisa autépalyan

R R Koulti Kizlekedss

ban, a legsilyosabb kévetkezményekkel jaré balese-
tek tobb mint 50%-a palyaelhagyasos vagy borulasos
baleset volt.

Kozos jellemzoje ezeknek a baleseteknek, hogy a
gépjarmd (a legtobb esetben jarmtiszerelvény) még
az ut feltletén lecsokkent menetstabilitisa helyzet-
be keriil (a gépkocsivezetdnek hirtelen kormanyoz-
nia, illetve fékeznie kell), amelynek soran kitér a ha-
ladasi nyomvonalbol, becsuklik (jackknifing) vagy
felborul. (20. abra )

Az el6bbi elemzésben szereplé haszongépjarmi
borulasos baleseteknél (n = 165) , amelyeknél sta-
bilitasvesztés jelentkezett, hirom f6 tipusra lehetett
osztani a baleseteket:

- Borulas még az uttest szilard burkolatan (a legtobb

esetben fvmenetben) 9,1 %)
- Utkozést kovetd borulas (5,45 %)
- Palyaelhagyas és borulds (85,45 %)

Ezen utobbi balesettipus az Gn. egyjarmiives esemé-
nyekhez sorolhatd, és meghatarozéan ezek koziil
kertilnek ki az elfaradasos-elalvasos balesetek is.

A hivatkozott balesetkutatisi adatanyagbol az is ki-
tiint, hogy a tehergépkocsi-balesetek 61%-a jol ki-
épitett, tobbnyire egyenes vonalvezetésd tutszaka-
szon kovetkezett be, ahol a nagyobb biztonsagérzet
hataséra a gépkocsivezetSk tobbnyire novelték a se-
bességet.

A vizsgilt eseteknek csak 5%-aban volt az at nedves,
jeges vagy szennyezett!!!

A kilonboz6 elektronikusan vezérelt szerkeze-
tek (ABS, ASR, ESP, ROP stb.) révén jelento-
sen novelhetd a haszongépjarmivek menetsta-
bilitdsa, a jové gépjarmiifejlesztésének iranyat
teljesen nyilvinval6an ezek széles kord alkalma-
zasa jelenti, azonban nem szabad elrugaszkodni

1. TABLAZAT

a realitastol, az utakon kozleke-
dé tobb szazezer, el6bbi beren-
dezéseket még nem tartalmazo,
esetleg rosszul karbantartott te-

[-Amm edny (%]

hergépkocsi és faradt gépkocsi-

%)

vezet6 altal képviselt valosagos

helyzettdl.

A 22. abra tablazata szerint a
vizsgalt egyjarmiives balesetek
| meghatarozo része egyenes hala-
das soran kovetkezett be (48,4%
meghatarozé (41,9%) részese-
| désben allandé haladasi sebes-
ség mellett.

M
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A fékezés és gyorsitas nagyobb aranya csak a jobb-
ra iranyulé palyaelhagyas soran kovetkezett be.
(33,3-33,3%)

A 23. abraban az egyjarmiives balesetek megha-
tarozo balesetet elgidéz6 okait mutatjuk be. Ezek

— pl. ivmenetben, az elfaradasban illetve a kerék-
talaj kozotti alacsony eréatadasi viszonyokban (pl.
cstszos ut) hatarozhatok meg.

A TEHERGEPKOCSI-VEZETOK TELJESITMENY-
KORLATAIL MINT BALESETOKOZO TENYEZO

A gépkocsivezeték faradasa-elalvasa miatt beko-
vetkezd balesetek a mai nemzetkozi és hazai koz-
Gt fuvarozasban a legsulyosabb kovetkezmeény-
nyel jaré balesettipusokhoz tartoznak. Az esetek
tobbségében ezek Gn. egyjarmiives balesetek,
amely soran a jarmi a gépkocsivezets figyelem-
kiesése, faradtsaga, bizonyos esetben elalvisa
miatt lehalad az Gtrél, majd az atpadkan val6 ha-
ladas utan tobbnyire az drokba vagy az Gt ment
tertiletre borul.

Ismeretesek olyan esetek is, amikor az utpadkan
haladé jarmi fiiggéleges lengéseire a gépkocsi-

vezet6 felriad, és varatlan kormanyzasi mand-
verrel visszahozza a jarmiszerelvényt az tutra,
azonban a szilard burkolata Gton a nagy bekor-
manyzasi sz6g hatasara a jarmuegyiittes moz-
gasa instabilla, iranyithatatlanna valik, és az Gt
szilard burkolata részén borul fel, és az oldalan
csuszik. Természetesen egy nagyobb forgalmu
aton, autopalyan vagy f6kozlekedési iton nagy
val6szintséggel vannak szembej6vé vagy utana
jové jarmivek is, amelyek raszaladnak az utat
keresztben elzaré kamionra.

A kovetkezmények ezekben az esetekben na-
gyon sulyos véggel jarnak, gyakran tragédiaba
torkollhatnak, kulonosen azokban az esetekben
amikor egy veszélyes arut szallité jarmitivel kovet-
kezik be ez a sulyos balesettipus. (25. abra)

A tipikus elalvasos, faradtsigjelenséget mutato
balesettipus lehaladasi nyomainak éltalanos jel-
lemzdje, hogy viszonylag hosszi, hegyesszogi
lehaladas soran a jarmiegytttes az it menti kis
hajlasszogt rézstire haladva az oldalara borult.
Miutan az ilyen baleseteknek mas jarmi részt-
vevGje nem volt, ezért az a balesettipus, amelyet
a kozvélemény és gyakran még a vizsgal6 hato-
sagok is a gépkocsivezets elalvisaként jellemez-
nek.

| e—
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25, dbra: Felborult és kigyulladt veszélyes arut
szallito tartily gépkocsi balesete Svajban

Nézziik is meg, mit is jelent ez a fenomén a kozati
kozlekedésben.

A hivatasos gépkocsivezetSk életciklusanak alakula-
saval, illetve elfaradasaval, széls6 esetben elalvasaval
mar az 1930-as évek 6ta foglalkoznak a tertilet kuta-
t6i. A monotonia, mint az elfaradas specialis esete
szintén a kozlekedési kutatasok kozponti kérdései
kozé tartozik. A vigilancia (éberség) problemat-
kaval mar 1932-ben foglalkozott N.H. Mackwort,

26. abra: Az emberi teljesit6képesség napszakon beliili ingadozasa

D Vit hizlekedés

laboratériumi kisérletében, ahol azt vizsgaltak teszt-
személyeken, hogy monoton kériilmények kozott
mennyi jelzést képesek észlelni. R.C. Travis és J.L.
Kennedy nyolc évvel késébb mar azt kutattak, hogy
milyen berendezést lehetne alkalmazni az ember fa-
radasinak észlelésére.

Mc Farland és A.L. Moseley amerikai kutatok 1954-
ben végzett laboratériumi kisérleteik sordn Ossze-
fuggéseket talaltak az elalvas nélkili vezetési id6 és
a kulénboz6 vizudlis és psycho-motorikus teljesitmé-

nyek kozott.

A neves pszichol6gus Mc Grath altal meghatarozott em-
beri teljesitmény- készenléti diagramban jol érzékelhetd
az emberi teljesitGképesség napi eloszlasa , amely jelzi a
napkozbeni és éjjeli ciklus alakulasat. (26. dbra)

Ennek meghatiroz6 magyarazata az, hogy az em-
ber lényegében évszazados €lete soran egy ilyen na-
pi biolégiai életritmushoz szokott, nevezetesen a dél
koruli idében étkezik és az éjszakai 6rakban alszik.
A teljesitmény-készenléti ciklus jol jelzi azokat a nap-
szakokat, ahol az emberi teljesitGképesség rohamos
csokkenésére lehet szamitani.

Amennyiben el6bbi ciklus alakulasat 6sszevetjiik az
elalvasos balesetek gyakorisag valtozasaval, akkor
megallapithatjuk, hogy a vezetés kozbeni elalvas és
a teljesitmény — készenlét csokkenése kozott szoros
korrelaci6 van.

A borulasos balesetek, egyjarmitives balesetek lénye-
gében a hajnali 4 és 6 6ra kozotti id6tartamba, illetve
a 18 o6ratol hajnali 4 6raig terjed6 idGszakba esnek.

Altalanosan megfogalmazhaté megallapitis, hogy
az elfarado/elalvo gépkocsivezetok 90%-aval torté-
nik egyjarmives baleset.

Az elemzéseinkben részes 125 éber-
ség- (vigilancia-) csOkkenés miatt
bekovetkezett baleset gépkocsive-
zetGivel végzett interjuk alapjan azt
lehet mondani, hogy a legnagyobb

Bgse8s28s

A
:
.
,
L

gyakorisaggal a vezetési id6 (napi)
kezdetét6l szamitott elsé harom
oran belal torténik a balesetek
meghatiroz6 (~40 %) része.

Ezekbdl kiemelhetd, hogy a jarat
kezdetekori un. kifelé-menet so-
ran majdnem kétszeres gyakori-

| sagbeli kiilénbséget lehet megalla-
pitani a visszfuvarhoz képest.

L Napszak 6ra)

il
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27. abra: Az egyjarmiives tehergépkocsi-

balesetek alakulasa a napszakon beliil

A faradast egy teljesen szokvanyos
napi munka soran bekévetkezd
teljesitoképesség jelentds csokke-

Gyakorisag [%] nésével lehetme definialni.
30
" e A tilfiradas pedig egy hosszabb
/\ jeobeiesel parnoy ideig tart6 és pihendidével nem
» v~ kielégitéen kompenzalhat6 telje-
" / \ / gyakoriisag sitmény-készenlét csokkenést és
/ igénybevételt jelent.
10 7
| /—/ A kovetkezG abraban a jellegzetes
an. alaguteffektus képe lathato,
0 SE———-————————_— . amelyben a gépkocsi-vezetGket
SRTE IR, M S i o o e “2[3““ altalinosan fenyegeté jelenség-

nek, az in. masodpercelalvisnak a
megjelenési formaja lathat6. (29.

abra) Olyan érzet alakulhat ki a
gépkocsivezetSben, mintha egy
folyamatosan csokkenG atmérdja
csében haladna a jarmd. Ezek az

Borulasok

un. masodpercelalvasok nagyon

gyakran a teljes elalvas el6tti utol-

N s6 figyelmeztetést jelentik.

A gépkocsivezet6i elfiradas els-

szimptémai a kovetkezéek:

- megneheziil a szempilla mozgasa,

/ N/
v
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- a szemben izgato, égets €rzés je-
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- kettGslatas,
- a szaj hamrétege kiszarad,

Napszak [6ra]

Az interjik elemzései alapjan a kovetkez6 megalla-
pitasok tehetdk:

A gépkocsivezetdk faradisi szintje nem né egyenes
aranyban a napi vezetési teljesitménnyel, az elfara-
dast inkabb a kovetkezok befolyasoljak:

- nem elegendd alvas

- melléktevékenységek (vamkezelés, varakozas, ad-
minisztracio, rakodas stb.) _

- az egyes orszagok eltéré kozlekedési viszonyaihoz
val6 alkalmazkodas

- eltérés a napi biologiai ritmust6l

- a gépkocsivezets személyiség jellemzGi (extraver-
talt — intravertalt)

Az _extrém gépkocsivezetdi_elfiradas alapvetd jel-

lemzGje, hogy a vizualis észlelésben karakterisztikus

valtozas lép fel, a

80 év alatti gépkocsivezetok  50%-a,

31-45 év kozottiek 39%-a,

és a 46 év felettiek 29%-a észlelt ilyen el-
faradasi tiineteket.

- szomjusagérzet alakul ki,
- melegedési érzés,
- csuklas.

A faradas késbbi szimptomai:

- a nyak izomzatanak a ténusa megvaltozik,
- felriadasi viselkedés alakul ki,

- izzadas,

- heves szivverés.

Ezt az egész komplexust az elfaradas helyett célszert
a témakor szakmai jellemzdjével, a vigilanciaval jel-
lemezni.

Az éberségcsokkenés egyik el6idézGje a monotonia.
A monoténia hatsira a hosszan tart6 ingerszegény
kornyezetben valé haladds soran megvaltoznak a
vegetativ funkciok, a pulzusszam, a légzésszam, a
vérnyomas. Csokken az izomzat toénusa, jelentGsen
megvaltozik az agy bioelektronikus potencidja, €s je-
lentésen megno a reakcioido.
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Az éberségcsokkenés kiilsé tényez6i kozé sorol-
hat6ak még a kornyezet magasabb hémérsékle-
te és a nagyobb mennyiségi taplalékbevitel is.

Egy 110 f6s gépkocsivezetsi csoport (28-55 év
kozotti) vizsgalata soran balesetokozé tényezs-
ként 38%-ban az alvashianyt, 31%-ban alvasza-
varokat, 10%-ban stlyos aluszékonysagot, 13%-
ban pedig a gyogyszerszedést jelolték meg.

Az elébbi vizsgalat alapjan meghatarozé szerep-
pel bir az alvashidny és az alvaszavarok (apnoe)
kérdése. Ezeket az alvaskutatok az 1990-es évektSl
kezd6d6en nagy intenzitassal és megfelel6 labora-
toriumi vizsgalatokkal tamogatva elemzik, €s ame-
lyek kissé leegyszertsitve a légzésproblematikara
(OSAS ), majd a légzési zavarokbol szarmaztatha-
t6 mozgasproblémakra, tébbnyire az Gn. nyugta-
lan 14b szindrémara vezethetSek vissza.

Az ilyen szimptémékkal rendelkezé alvé embernél
megfigyelhetd, hogy pédaul a labfejét, vagy el6reha-
ladottabb esetben az egész labat periodikusan moz-
gatja. Ezen utobbi mar silyos alvaszavarra utal.

A stlyosabb formaja alvasproblematikat tekint-
ve — amely kisérletben 30-67 év korili férfiakat
vizsgaltak — mintegy 245 f6r6l volt sz6, akkor a
baleseti gyakorisag ezen csoportra vonatkozoéan
41%, a veszélyes baleseti szituaciok aranya 24%
volt.(ezen utdbbiak kozal min. 31%-nal egy bal-
eset bekovetkezett.)

Ebben az alvas, és horkoldsproblematikaban
nem szenvedd kontrollcsoport 367 f6bél 4llt,
és a tablazatban lathaté adatok 6sszehasonlitasa
sordn szignifikansan jelentSsen kisebb részese-
dési aranyok, tehat a 41%-hoz viszonyitva 6%, a
24%-hoz viszonyitva 3%, a 31%-hoz pedig 6%-
os kontroll érték tartozott.

A baleseti veszélyeztettség és az alvaszavarok ko-
zOtt nagyon erds 6sszefliggés van.

A nagymértékd faradtsag, példaul ébren toltott
éjszaka, a gépkocsivezetSk periferialis reflexké-
pességeire olyan hatassal vannak, mint a 0,8 ez-
relékes véralkoholszint esetében.

Ugyanilyen 6sszefiiggést lehetett megallapitani
a figyelemcsokkenésre és a reakci6idé noveke-
désére vonatkozoan is.

Az er6s6dé faradtsag hatasara a mozgas folya-
matossaga csokken és rendszerezetlenné valik.
Mivel a faradtsag elsGsorban a mélységlatasra
fejti ki negativ hatasat, a rosszabba valé optikai
térbeli érzékelés fontos balesetokoz6 tényezd.

A korabban mar bemutatott kutatds eredmé-
nyei szerint a tehergépkocsi-vezet6i aktivitas
minimumszintje a 24 6ras ciklusban ebéd utan
14.00 ora illetve éjsza 2.00 6ra koril jelentke-
zik. Ebben az idGszakban jelentkezik leggyak-
rabban a gépkocsivezetSk elalvasa.

Visszatérve a gépkocsivezetSi elalvési, faradasi
jelenségekre, felvet6dik a kérdés, hogyan lehet-
ne ezt mérni, és hogyan lehetne beavatkozni.

Az egyik kozismert mod a szem aktivitisanak a
mérése, amelyet a 90-es években az Ausztraliai
Nemzeti Egyetemen vizsgaltak sikeresen, a ma-
sik kozismert moédszer a gyogyaszati gyakorlat-
ban az elektroenkefalograffal az agy elektromos
hullamainak mérése, amelyre a német Technot-
rans cég fejlesztett ki egy tehergépkocsikon is
alkalmazhaté hordozhaté berendezést,valamint
szériagyartasra érett megoldast kinal a Gintech
cég Izraelbdl, amely egy Gn. gépkocsivezet6i al-
vaselemz6 rendszert dolgozott ki.

Lényegében a 2004-es esztend6tsl kezdédden
mar szériagyartasra érett megoldast kinalt a Da-
imlerChrysler asszisztens- és vezetd rendszere.
A vezetofiilkében elhelyezett videokamera érzé-
keli a forgalmi sav jelzéseit és a jarmi sebessé-
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gét, irdnyszogét permanensen osszehasonlitja
a kivanatos haladasi irannyal. A nemkivanatos
kitérést — balra vagy jobbra — olyan hanghatas
jelzi, mint amilyet az autépalyakon elhelyezett
fém félgombokkel kijelolt forgalmi savszélre
hajtas jelent.(30. abra)

30. dbra: A DaimlerChrysler elektroni-
kus forgalmi sav kévetd rendszere

Az ETAC adatbausban szereplo 624 baleset—
ben a gépkocsivezet6 elfiradasat, tan. mikro
elalvasat csak a balesetek 6,4%-aban lehetett
elsédleges balesetet el6idézé okként megha-
tirozni, azonban az ilyen balesetek 37%-a ha-
lalos kimeneteld volt.

A jelenlegi kozati fuvarozasi gyakorlatban
egész Eurdpara jellemzGen (még az EU-orsza-
gokban is, de kiilénosen a schengeni hatérok-
nal és a mai fuvarozasi gazdasagi helyzetben)
azt lehet mondani, hogy a hivatasos gépkocsi-
vezetGknek nagy a fizikai és pszichikai terhe-
lése. Ez nemcsak a feladat salyossiagdban rej-
lik, nevezetesen az értékes szallitmanyokban,
hanem a nagy tdmegd jarmid felelGsségteljes
vezetésének terhelése, olyan intenziv forgalmi
viszonyok kozott, amelyek Eurépaban jelenleg
ismeretesek.

A mai helyzetre jellemz6, hogy a schengeni ha-
tirokon még jelentds varakozasi idGket kell az
aruszallité jarmtvek vezetSinek elszenvednie,
amelyek irrealisan magas élettani terhelés.e-
ket okoznak a gépkocsivezetGknek. Ezek egyik
fontos tényezdje a nem kielégits idGtartamu €s
minGségu alvasi lehetdségek.

A hazai helyzet sajatossaga, hogy a mar évek ota
miikodé AETR egyezmény ellenére, amely el6-
irja a kétszer 4 és fél 6ras napi vezetési idoket
és a napi, valamint heti pihen6idé nagysagait,
azonban a pihendidé betartisara nincsenek
kulturalt parkolési lehetdségek, tehat ismétaz a
helyzet allt fent, hogy kénnyebb volt egy rende-

letet meghozni és bevezetni, mint a hozza sziik-
séges infrastruktarat széles korben biztositani.
Ez nem a j6v6, hanem a jelen éget6 feladata.

A széles korben alkalmazott kommunikaciés
rendszerek, miiholdas pozici6 meghatirozo
(GPS) rendszerek és a mobiltelefonos fuvar-
diszpozici6 atadas ellenére meghatarozé kove-
telmény mivel még emberek vezetik a kamio-
nokat, és nagyon sokiig azok is fogjak — hogy
egy kipihent gépkocsivezets kezdje el a nap1
munkat, amlhez_]avnam €s biztositani kell a ja-
ratok alatti minGségi alvasi korilményeket.

Az ilyen jellegii balesetek IRU altal javasolt

megel6zési mdbdjai:

- hatékony atvonaltervezés

- a gépkocsivezetSk preciz diszpozicija

- fuvarfeladat pontos dtadasa

- a gépkocsivezetdk pihent dllapoti munkakez-
dése

- a gépkocsivezetdk jarat kozbeni pihenési ko-
rilményeinek javitdsa

- a narkolepsziara( alvas rendellenesség) haj-
lamos tavolsagi gépkocsivezetSk sziirése

- a tavolsagi gépkocsivezetSk altalanos egész-
ségiigyi allapotanak rendszeres ellenérzése

- a vezetési-pihenési id6kre vonatkozé el6ira-
sok rendszeres hatosagi ellen6rzése

- a fuvarozé cég belsé rendszerének el6bbi
orientaltsagu kialakitdsa

- a térvényhozas — szabalyoz6 rendszerek mi-
kodése, a szabalyozasok bevezetése és a fuva-
roz6 cégek motivaltsiganak 6ssezhangolasa

BALESETEK RAKOMANY ELHELYEZESI
ES ROGZITESI HIANYOSSAGOK KOVET-
KEZTEBEN :

Az elemzés soran kiilon figyelmet forditottunk
a tehergépkocsik rakomanyara és megvizsgal-
tuk, hogy az alabbi tényez6k hozzdjarultak-e a
balesetek bekovetkezéséhez:

- rakomany elmozdulésa, leesése,

- talterhelés,

- rakomany egyensulyanak hidnya (instabil

elhelyezés )
- nem megfelelé rakomany rogzités

A vizsgéalatok alapjan arra a megallapitasra ju-
tottunk, hogy a tehergépkocsi rakomanya az
adatbazisban 1évé Osszes baleset mindossze
1,4%-aban (9 baleset) volt a baleset elsdleges
okozéja. A kilenc balesetb6l harom esetben

felborult a jarmd.

| .-
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Azonban az egyes kutatocsoportok szakértoi-
nek an. egyes baleseti elemzései alapjan a kii-
lénben mas balesettipusba sorolt eseteknél is
megallapithaté a rakomany valamilyen negativ
befolyisolé szerepe. Altalinosithat6 kévetkez-
tetésiik szerinta helytelen rakomanyelhelyezés
és rogzités altalaban a tehergépkocsi- balese-
tek(zommel egyjarmives) mintegy 25%-ban
allapithat6 meg.

A legkirivobb hianyossag a rakodast iranyit6k
szakmai ismereteiben és szemléletében alla-
pithaté meg. Tébbnyire uralkodik az a téves
szemlélet, hogy a nagyobb siilly mar elegendé
rogzitést biztosit. Az elemzésekben szerepelt
olyan munkagép-szallitisos eset, amelyben a
ca. 15 t tdmeg( kanalas, gumikerekes jairmivet
csak a platora leengedett gém ,,rogzitette”.

A masik tragikus végi, szintén munkagép-le-
eséses balesetben az ilyen szallitasoknal alkal-
mazando6 lancos rogzités helyett — nagytomegt
gép rogzitésére nem ajanlott — textilheveder-
rel oldottak meg.

A masik altalanos hianyossag a rakomany rako-
dofeliileten valéo nem egyenletes elhelyezése.
A kiilonb6z6 tengelyterhelési korlatokat al-
talaban teljesitették, azonban mar nem tgyel-
tek arra, hogy a pl. Gn. farnehéz rakomany
miatt megvaltozik a jirmi menetstabilitasa.
A nem homlokfalig terjed6 rakomany egysé-
geket hossziranya elmozdulés ellen is rogzite-
ni kell, és erre a hagyomanyos hevederes le-
kotozés nem biztosit elegendd biztositd erét.
Az ilyen esetekben un. atlos lekotodzést, vagy
hossziranyban kitamaszté rogzité eszkozoket
kell hasznalni.

Az alkalmazandé hatékony moédszereket azon-
ban csak megfelelé képzéssel lehet elsajatita-
ni. Ennek érdekében az IRU koziti biztonsagi
munkabizottsiga szinvonalas kiadvanyban dol-
gozta fel az alkalmazhat6 médszereket. ( www.
ibbhungary.hu)

OSSZEFOGLALAS:

- Az ETAC-tanulméany eredményei alapjan az
IRU javaslatokat fogalmazott meg azon érin-
tett érdekcsoportok - jarmigyartok, infra-
struktura-kezelGk és fejlesztk, kormanyzatok,
tehergépkocsi-vezet6k, baleseti partnerek és

R 01 kizlckedés

a média — felé, amelyek hozzajarulhatnak a
tehergépkocsi-baleseteket elGidézé f6 okok
és konfliktushelyzetek megsziintetéséhez és a
valos helyzet ismertetéséhez. Az 6sszes vizsgalt
balesettipus atlagai alapjan azt lehet monda-
ni, hogy a tehergépkocsik vezet6i mindossze
25%-ban voltak elsédleges okozo6i a bekovet-
kezett baleseteknek, ezért kilonos figyelmet
kell forditani a lehetséges baleseti partnerek
kozott a nehéz, tobb tagbdl allé jarmuegytt-
tesek menetviselkedésének, illetve baleseti
konfliktushelyzeteinek ismertetésére.

- A gépkocsivezetGi éberség (vigilancia) szint-
jének megbizhaté detektidlasa még meg-
oldand6 probléma annak ellenére, hogy a
korabbiakban emlitett megoldasok mar el-
késziiltek, tovibbiak pedig fejlesztés alatt all-
nak. Remélhet6leg nem kizarélag csak uzleti
meggondolasbol, hanem mivel a kézlekedés-
biztonsag egyik nagyon fontos problémako-
rét alkotjak, belathatéan rovid idén beliil és
remélhetdleg elérhet6 aron széles korben al-
kalmazhaték lesznek. Abban csak bizni lehet,
hogy a kozuti fuvarozok ezeket a berendezé-
seket meg is fogjak vasarolni. Ugyanis min-
den ilyen biztonsagtechnikai beruhazas don-
tést igényel a fuvarozé6 cég vezetése részérdl,
hiszen nyilvanval6an nem a gépkocsivezet6k-
nek kell ezeket a berendezéseket megvasarol-
ni, hanem a jarmd tulajdonosanak kell (kel-
lene) errél gondoskodnia.

- Sajnélatos médon a mai kozuati fuvarozoéi gya-
korlatban az tizemeltet6k nem a kozlekedés-
biztonsag tertiletén akarjak (tudjak) a nagyon
kemény piaci versenyt megnyerni.

- A fuvarozasi szakmaban élesedé konkuren-
cia a vallalkozékat nagyobb teljesitmények-
re sarkallja, amely gyakran oda vezet, hogy
a lanc leggyengébb (legvédtelenebb) részét
alkot6 gépkocsivezetot talvezetésre készteti.
A torvényereji elGirasok (vezetési — pihe-
nési — munkaidé) bizonyos védelmet nyujta-
nak, azonban nem lehet minden egyes gép-
kocsivezet6 mellé hatosagi ellenért allitani.
Hatékony megoldast csak akkor lehet elérni,
amennyiben a koézati kozlekedési rendszer
egymasra hatassal biré tertuletein egyuttes és
hatékony intézkedések torténnek.

Nagy oromiinkre szolgal, mint a kutatasban
résztvevé hazai intézménynek, hogy lehetdsé-
guink nyilik a szakmai kozvélemény ilyen mo-
don torténd tajékoztatasara.
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Summary

The basic concept of the recent research method
coming from IRU was to have truck accidents proc-
essed in several EU countries in such a special way
that the resulting analyses and conclusions should
be more reliable than those based on the existing
data banks.

To this end in seven EU countries — Germany,
Spain, the Netherlands, France, Slovenia, Hungary,
Italy — those institutions processed the accidents,
whose experts turned up at the scene in most of
the time shortly after the accident and thus were
able to do the measuring and data recordings right
there on the spot. It was also a novelty, thatin each
and every accident analyses by vehicle experts were
carried out and the kinematic characteristics of the
motion process were also defined in precrash-crash
— postcrash phases. As a result, the identification of
responsibility in an accident became much more
reliable compared to the statistical reports used so
far on a general basis. The final conclusions of the
study were first published in Brussels in April 2007.
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Wenn das System Fahrer — Fahrzeug — Weg — Um-
gebung gut funktoniert, entsteht meistens kein Ver-
kehrskonflikt. Die geringfiigigen &uBeren Storein-
wirkungen kann der Fahrer in der Regel korrigieren.
In Situationen, wenn die duBeren Einwirkungen die
Leistungsfihigkeitsgrenze des Fahrers tibertreffen,
entsteht ein Konflikt. Typischer Beispiel dafiir ist der
Warentransport, wo die Ermiidung, Unachtsamkeit,
in Extremfillen sogar Einschlafen des Fahrers erfol-
gen kann.

Das gemeinsame Forschungsprogramm der Union
fiir internationalen Stassentransport (IRU), als die
Weltorganisation der Personen- und Warentrans-
portfirmen, und der Europdischen Kommission
(European Truck Accident Causation — ETAC), wo
2004—2006 mehr als 600 schwierige Verkehrsunfal-
le mit Beteiligung von LKW in 7 Unionslinder er-
forscht und verarbeitet wurden, gibt einen Uberblick
iiber die Situation des Warentransports auf Strassen
in den Verkehrsunfillen, mit besonderer Hinsicht
auf die sog. Einfahrzeugunfille, wo die Unfillen
mit schweren Folgen moglicherweise durch die Er-
miidung, das bedeutenden Schlafdeficit des Fahrers
und das sog. Sekundenschlafen kénnen verursacht
werden.

Zusammenfassung

Die von der IRU standenden Grundkonzeption der
neuartigen Forschungsmethodik ist, das die Last-
wagenunfille in mehreren européischen Lindern
nach speziellen Gesichtspunkte verarbeitet werden,
als Resultat dessen anstindigere Analysen Folgerun-
gen erstellt werden konnen, als der Stand der heuti-
gen Datenbinke.

Demzufolge wurde in 7 Unionslindern — Deutsch-
land, Spanien, Niederlande, Frankreich, Slowenien,
Ungarn, Italien - die Verarbeitung der Unfille von
Institutionen durchgefithrt, deren Unfallexperte
kurz nach dem Unfall geschehen am Unfallort er-
schienen und dort Messungen, Datenaufnahmen
durchgefiihrt haben. Ebenfalls neuartig ist, dass bei
jedem Unfall Analysen von Fahrzeugsachverstindi-
gen erstellt, bzw. die kinematischen Parameter der
Bewegungsablaufe auch in Phasen (precrash - crash-
postcrash) festgelegt wurden.

Demzufolge ist die Bestimmung der Verantwortlich-
keit fiir die Unfille in Vergleich zu den allgemeinen
statistischen Berichten viel genauer, die Resultate
liegen naher zur Realitit. Die Forschungsresultate
wurden zu ersten mal im April 2007. in Brissel ver-
offentlicht.
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(1039 Budapest, Szentendrei ut 407.)
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1. A nyilatkozat tiargya:

A nyilatkozo felek egymas céljaival egyetértve a hazai kozlekedésbiztonséag javitasa
érdekében kinyilvanitjak azon szdndékukat, hogy a jovObeni egyiittmitkdésiiket a részletek
kidolgozasat kovetden irott megallapoddsban rogzitik.

2. A nyilatkozatbél adédo feladatok:

Az egyiittmiikodési megallapodas elokészitését az alair¢ felek kozosen végzik. A KTE
részérd] Dr. Hinfner Miklés iigyvezetd igazgatd, a GRSP részérél Pausz Ferenc ligyvezetd

igazgato a felelés a megallapodas kidolgozasaért.

Az egyiittmiikodési megéllapodas alairésra kész példanyét 2008. oktober 30-ig a felek
képviseldinek meg kell kiildeni.

3. A nyilatkozat hatilya

A nyilatkozat aldirdsat kovetéen Iép hatalyba, s az egylittmiikddési nyilatkozat aldiraséval

hatélyat vesziti. /
v/

gy,
4

Budapest, 2008. szeptember 1. /)
AW é’;?—c
Bérces Ago(aL Heinczinger Istvan
Elnok ' Elnok

-
‘ www.kte.mtesz.hu

|


http://www.kte.mtesz.hu

e Y Dot

Tisztelt Régi és Uj Eléfizetok!

Amint arr6l a korabbiakban régi el6fizetGinket levélben értesitettiik, a Kozlekedéstudoma-
nyi Szemle az egyesiiletiink anyagi tehervallalasinak korlatai miatt sziinetelt.
Régi EléfizetSink segitségét és tiirelmét eziiton koszonjuk.
A reménybeli Uj Eléfizetsket arra kérjuk és biztatjuk, hogy minél nagyobb szamban fizes-
sék el6 a Szemlét, mert ezzel a folyamatossagot — az anyagi biztonsag novelésével — szilar-

dabb alapokra helyezhetjik.

Koszonjuk!
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megrendelem a Kozlekedéstudomanyi Szemlét a kovetkezé honaptol az alabbiak szerint:

A megrendelé neve:

--------------------------------------------------------------------
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(ahova a lapot keéri)
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Az eldfizetési dijat az alabbiak szerint fizetheti be*:
[J Rézsaszin postai atutalasi csekken az alab-
bi cimre: Press GT Kft., 1139 Budapest,

Uteg u. 49.

[J Banki atutalassal (név és cim feltiinteté-
sével) az alabbi bankszamlaszamra.

Szamlaszam: 11991102-02144285

A megrendelés idStartama*:
O 2009. évre
eléfizetési dij: 8 280 Ft
Az eléfizetési dijrol szamlat kérek*:
O Igen
Szamlazasi név:

Szamlazasi cim:

-----------

*A megfelel6t kérjiikk beikszelni!

Tudomasul veszem, hogy az els6 lapszam
kézbesitésére az elofizetési dij befizetését
kovetden keriil sor.
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