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Előfizetők, támogatók 
kerestetnek!

A Közlekedéstudományi Szemle m egjelené­
sével kapcsolatos „filmszakadásról” a korábbi 
számokban m ár említés történt. Most újabb 
kihívás előtt áll a Szemle, hiszen ham arosan 
új évfolyamot indítunk, ami m ind anyagi, 
m ind szellemi értelem ben jelen tős feladatot 
je le n t a Közlekedéstudományi Egyesület­
nek és a Szemle m ögött is álló közlekedési 
szakmának. Reméljük azonban, hogy a nagy 
nehézségekkel küzdő közlekedési szakma 
nem  hátrál ki a tudom ány területéről a napi 
gazdasági gondok sűrűsödő je len léte  miatt. 
M egítélésünk szerint p on t most kell a tu­
dom ányt és annak különböző megjelenési 
form áit tám ogatni, m ert a kizárólag a napi 
racionalitást, a túlélést célul kitűző felfogás 
egészen biztosan m ár középtávon is határo­
zottan visszaveti a társadalmi, gazdasági fej­
lődést.

Nem érdekelnek a részletek! Azt mondja meg, a felfedezésből 
mennyi bevételre számíthatunk!

Hiszen a tudásalapú társadalmakban a gaz­
daság öt alapvető pillére: a munka, a tőke, a 
nyersanyagok, az energia, és a tudás közül az 
utóbbi jelentősége alapvetően felértékelődik 
különösen az energiával és a nyersanyagokkal 
szemben. A felértékelődés egyben azt is jelenti, 
hogy többet kell foglalkozni a különböző tudo­
mányterületekkel és az azokat szolgáló formák­
kal, mint az írott szaksajtó. Nagyon helytelen és 
a jövő szempontjából elfogadhatatlan, ha a ta­
karékosságot úgy oldjuk meg, hogy a távlatokat
-  közép és hosszú -  szolgáló területeket lehe- 
tedenítjük el. A megoldást mindenképpen az 
intézményi és egyetemes összefogás jelenti, ami 
azzal is jár, hogy a terheket meg kell osztani és 
a létrejövő eredményeket a lehető legszélesebb 
körben meg kell ismemi, ismertetni. Nos ezt 
a célt -  a régebbi és újabb -  visszajelzésekből, 
reakciókból jó l lemérhető módon szolgálja a 
Közlekedéstudományi Szemle. Az azonban, 
hogy jelenleg csak mintegy 300 példányra van 
előfizető a teljes közlekedési szektorból és a 
kapcsolódó területekről -  önkormányzatok, 
ipari cégek stb. -  eléggé lehangoló. Bízunk 
azonban abban, hogy az érintettek, az érdeklő­
dők egyaránt elismerik a törekvéseinket, kíván­
csiak lesznek a fiatal tudósok vagy tudósjelöltek 
és a felkészült, sok tapasztalattal rendelkező 
szakemberek új eredményeire, és ezáltal ma­
guk is hasznosítható tudáshoz, információhoz 
jutnak. Közhelynek számít, de itt valódi érté­
kekről van szó, amit a Szemle az elmúlt 49 év­
ben tartalmával, jelenlétével (megjelenés) már 
fényesen bizonyított.
Csak reménykedni lehet abban, hogy velünk 
nem fordul elő az, amiről Taxner-Tóth Ernő 
szellemesen, ironikusan így ír: „Tróját a találé­
kony elme vette be. Elestét az információ hiá­
nya magyarázza.”

A főszerkesztő
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Az útügyi fejlesztések 
a pénzügyi ellenőr szemével
Az előadás az „Útügyi Napok” főelőadásaként hangzott el, az új szer­
vezési rend szerint nem a nyitónapon (szekcióülésekkel nyitott a 
konferencia), hanem zárásként. Az elnök ú r felkéréseinket szinte ki­
vétel nélkül elfogadja, amelyet ezúton is köszön az egyesületünk.
A mondanivalójában tárgyilagos, a tényekhez ragaszkodó tartalom 
sok tanulságul szolgálhat a jelentős forrásokat felhasználó közleke­
dési ágazat számára. Meglehet, hogy van olyan terület vagy projekt, 
amelyre a kritikai megállapítások eseúeg más megközelítésben is 
megtehetők vagy vitathatók, de a jobbító szándék vitathatatlan.
A „Vélemény” rovatunkban szívesen helyt adunk az előadást kiegé­
szítő, értelmező írásoknak, amelyek segíthetik a további munkát.

Dr. Kovács Árpád, 
az Állami Számvevőszék elnöke

E-mail: kovacsa@asz.hu

TISZTELT KONFERENCIA!
KEDVES KOLLÉGÁK!

A 36. alkalommal m egrendezett Útügyi Napok a 
szakmai, tudományos közélet sikeres folytonos­
ságát tükrözte. Nem kell külön említenem, hogy 
milyen nagyrabecsüléssel vagyok a kiváló m érnöki 
teljesítmények iránt, de talán azt is elfogadják tő­
lem, hogy a valóban kiváló m érnöki alkotás mesz- 
sze több, m int technikai kérdések magas színvo­
nalú megoldása.

A közúthálózat fejlesztése a legtöbbször mini­
mum hétdim enziós térben, érdekrendszerben 
valósul meg. S ugyanúgy, ilyen sokféle szemüve­
gen keresztül láthatóak azok a pozitív és negatív 
hatások, a kockázatok, amelyek m ind a szakmát, 
m ind a közvéleményt nap, m int nap foglalkoztat­
ják. Gondolok itt alapvetően a tervezői, kivitele­
zői, szakhatósági -  három  klasszikusan m érnöki 
feladatokat ellátó -  szereplőre, negyedikként a 
civil szféra, m indenekelőtt a szakmai egyesületek 
es a környezetvédők egyre növekvő hatására, ötö­
dikként az általuk is mozgósítható önkormány­
zatok, érin te tt ingaüantulajdonosok érdekviszo­
nyaira, hatodikként a karm ester szerepet kapott

beruházókra és nem  utolsósorban, hanem  első 
sorban a pénzügyi és szakpolitikát alakítókra.

Az érem  egyik oldala az, am ikor a szakma és 
a közvélemény örül annak a ténynek, hogy az 
elm últ években felgyorsult a gyorsforgalmi ú t­
hálózat fejlesztése, m ég akkor is, ha ez a szándé­
kokhoz képest lassabb ü tem ben tö rtén t, még ha 
ebben sokkal inkább az időcélok voltak elsőd­
legesek a költségcélokhoz képest. Az érem  má­
sik oldala az, am ikor a szakma és közvélemény 
nem  nézi higgadtan azt, hogy milyen áron és 
hol épülnek meg az autópályák. U talok csak 
legutóbb a m édiában nagy vihart kavart M6-os 
alagútépítésekre.

Az utóbbi időkben kom petens szakemberek, az 
íro tt és elektronikus sajtó is egyre kritikusabban 
foglalkoznak az építtetői és tervezői érdektelen­
séggel vagy éppen ellenérdekeltséggel az építési 
költségek tekintetében. Pedig a sikeres fejleszté­
sek a világon m indenütt a mobilizálható pénz, 
a szabályozás, a társadalmi-fejlettségi, politikai 
és gazdasági adottságok (értékek, érdekek) és 
a műszaki minőségi és kapacitásbeli képességek 
összhangjában, távlatos gondolkodással valósul­
nak meg. Remélem, azzal, hogy a tények alapján 
egy más, a külső pénzügyi ellenőr nézőpontjából 
m ondhatom  el véleményemet, szerény m érték­
ben talán egy hatékonyabb fejlesztéspolitika ki­
alakításához és megvalósításához járu lhatok hoz­
zá.
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Konferencia
Előadásomat -  igen vázlatos blokkokban -  4 fő 
kérdés köré csoportosítom:
• először a közúthálózat-fejlesztés stratégiai terve­
zéséről,

• másodszor az EU-támogatásokról a közúthálózat 
fejlesztésében,

• harm adszor a finanszírozásról és a megvalósítási 
kockázatokról,

• végül a hálózati fejlesztés előrevivő és fékező ha­
tásairól

szeretnék beszélni.

KEDVES KOLLÉGÁK!

A közúthálózat fejlesztésének stratégiai terve­
zéséhez a m últ év végéig a 2004-ben az Ország- 
gyűlés által jóváhagyott közlekedéspolitika adta 
az általános keretet. Ezen a nagyvonalú kereten 
belül azonban m ár meglehetősen esetleges volt 
a fejlesztések időbeli ütemezése, az egyes terüle­
tek aránya és távlatos harmóniája a gazdasággal, 
a területfejlesztéssel, az EU-integrációval, a kör­
nyező országok közlekedési kapacitásbővítéseivel, 
a hatékony üzemeltetés és fenntartás céljaival, de 
akár az életminőséggel, a társadalom szociális ösz- 
szetartásával.

A stabil, társadalmilag és szakmailag elfogadott 
fejlesztési stratégia az alapja az infrastrukturális 
beruházásoknak. Szakmai zsargonban szólva: biz­
tosítani kell az „elegendő előrelátási” távolságot. 
Alapvetően ennek hazai hiánya hozta, hogy a költ­
ségvetés terhei előre nem  láthatóan növekedtek, 
illetve a pénzhiány szülte kényszermegoldások 
véglegesen átírták a tervek és a valóság viszonyát, 
lehetetlenné tették a harm onikus fejlesztést.

Az egyeneüenség okait a legkülönbözőbb érték- 
és érdekharmonizációs zavarokban és az állami 
irányítás intézményeinek stabilitáshiányában, a 
működés folyamatosságbeli szakadásaiban talál­
ju k  meg, hiszen magának a szűkebben vett szak­
mának olyan szellemi kapacitásai állnak rendel­
kezésre, amely irigyelt képességű lehet a világban 
bárhol.

A külső körülmények változásához az előrelátó al­
kalm azkodást az em lített irányításbeli zavarok, 
a vezénylő apparátusok újabb és újabb átszerve­
zései, a szervezeti és gazdaságpolitikai instabili­
tás hátráltatták . így nem  csoda, hogy lassú volt 
a reagálás azokra a program ozási feltételválto­
zásokra, am elyeket az EU-csatlakozás -  egyéb­
kén t előrelátható  -  következményei hoztak. Ah­
hoz ugyanis, hogy az EU Kohéziós Alapból és a

Strukturális Alapokból származó, a hazai önrésze­
sedéssel kiegészített beruházási források elnyer­
hetők legyenek, a koncepciót aktualizálni kellett.

Ahogy azt a Konferencia áttekintette, 2007-ben 
megszületett az Egységes Közlekedésfejlesztési 
Stratégia fehér könyve. Kiemelt célok lettek a kö­
vetkezők:
• gazdasági versenyképességet javító főhálózati 

szerkezet kialakítása,
• térségi elérhetőség javítása,
• városi és elővárosi közlekedés fejlesztése,
• nagy tengelynyomású járművek okozta úthaszná- 

lódás megelőzése.

Az ÁSZ megállapításai gyakran találkoznak a 
„szakma” kisebb vagy nagyobb csoportjainak más 
forrásokból, sőt adott esetben a józan logikából 
származó következtetéseivel.

Ez akkor is így van, ha néha, szakmai egyetértés 
után, a nyilvánosság előtt „m undért védő” vissza­
utasítással is találkozunk. Nem csak az ASZ ju to tt 
korábban arra, hogy a projektek kiválasztásához 
az iránymutatást adó specifikus célok, indikáto­
rok meghatározása nem  teljes körű, s ezért cél­
szerű a potenciális központi projektek kijelölése, 
azok időbeni előkészítésének célirányosabb tá­
mogatása. És az sem csak nekünk volt nyilvánvaló, 
hogy a stratégiai megközelítés hiányában priori­
tás- problém ák m erülnek fel a beruházások meg­
valósításában.

Ezért köszönöm meg különös tisztelettel a konfe­
rencia szervezőinek, hogy lehetőséget adtak szá­
momra, hogy a konferencia egyik záróakkordja­
ként összegezhetem, ill. megoszthatom a szakma 
kompetens képviselőivel tapasztalataimat.

Az Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia kidol­
gozása révén -  meggyőződésem -  ma jobbak a har­
monikus fejlesztés -  hangsúlyozom -  lehetőségei, 
és nem  a gyakorlati feltételei, m int korábban.

Mondhatjuk: jobban  átláthatóvá vált a projek­
tek rangsorba állítása, a fejlesztési feladatok több 
szempontú összehasonlításának módja, a kocká­
zatok számításba vétele.

A szakmai stratégiai döntések nehézségei, össze­
tettségei, érdekellentétei a közútfejlesztést tekint­
ve m ár az ún. „küldetés” szintjén megjelennek.

Az alágazatok részesedése a fejlesztési forrásokból 
vagy a projektenkénti forrásallokáció ugyancsak
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Konferencia
nem  nélkülözi az érdekkonfliktusokat. Kérdés a 
prioritások kezelése, ahol a nemzetközi tranzitút­
vonalak (gyorsforgalmi úthálózat) fejlesztése vagy 
a m ár határértékeken felül nyomvályúsodott, le­
rom lott állapotú, a korábban 10 tonnás tengely- 
terhelésre m éretezett közúthálózat fejlesztése a 
tét.

Közismert, az utóbbi években a gyorsforgalmi út­
hálózat fejlesztése előrehaladt, itt a nemzeti va­
gyon gyarapodása is jelentős volt, a térségi kap­
csolatok gazdagodtak. Ugyanakkor voltak olyan 
fejlesztések, például a szekszárdi és a dunapente- 
lei Duna-hidak, amelyek megvalósításának időzí­
tése nem  volt összhangban a környező úthálózati 
fejlesztésekkel. Nyilvánvalóan ez hatékonysági 
problém ákat eredményezett és eredményez.

Az érdekkonfliktus a stratégiai dokum entum ok­
ból is kiolvasható, mivel komoly késésben va­
gyunk a 11,5 tonnás tengelyterhelésű hálózati fej­
lesztésekkel.

Az ismert a szakmában, hogy az infrastrukturális 
fejlesztésekjelentős elmaradottsága miatt egyszer­
re kell összeállítani, az ún. „túlélőcsomagot”, vala­
m int a gazdaságfejlesztés és térségfejlesztést szol­
gáló, katalizátor hatású fejlesztési csomagot. Az 
autópálya-boomnak lassan vége. Más típusú, allo- 
kációjú kapacitásokat követel, ha az EU-pénzeket 
hasznosító közúti fejlesztésekre, rekonstrukciókra 
kerül sor. A trend az Egységes Közlekedésfejleszté­
si Stratégia és a pályáztatási dokum entum ok alap­
ján  jó l látszik. Ezek a szakmai és finanszírozható- 
sági kihívások természetesen nemcsak nehézséget 
jelentenek, hanem  az EU támogatási források ha­
tékony felhasználásával új feladatot jelentenek.

KEDVES KOLLÉGÁK!

Közismert, hogy a közúti fejlesztésekben az EU- 
források dominanciája megnőtt, illetve megnő. 
Az M0 autópálya Kohéziós Alapból, korábban az 
ISPA-támogatásból m egépített szakasza viszont 
olyan m éretű beruházás, nemzetgazdasági jelen­
tőségű projekt, amelynek következményeként 
nemcsak a fővárosi polgárok életminősége javul, 
de hozamai érintik a gazdaság m inden résztvevő­
jét. A jövőbeni fejlesztési prioritásokat is számítás­
ba véve ennek a fejlesztésnek a várható társadal­
mi-gazdasági haszna magas.

A 2004-2006-os időszakban az EU Strukturá­
lis Alapok támogatási forrásai közül alapvetően 
a Környezetvédelem és Infrastruktúra Operatív

Program (KIOP) segítette elő a közútfejlesztési célok 
elérését, azonban a közúthálózat fejlesztését tekintve 
nem a tervezett célállapotnak megfelelő mértékben.

A KlOP-ban támogatott projektek közül a közútháló­
zat fejlesztési területen az intézkedések kiteijedtek a 
kapacitásbővítésre (négynyomúsítás), a pályamegerő­
sítésre (11,51) és a településeket elkerülő útszakaszok 
építésére. A drágább elkerülő útszakaszok építése „le­
körözte” az 1 km-re eső olcsóbb fajlagos költségmuta­
tóval jellemezhető pályamegerősítések építését.

Tehát sajnos az mondható el, hogy a 2004—2006. évi 
időszakban a pénzfelhasználás biztonságának, az elő­
készítettség fokának dominanciája mellett kevésbé 
érvényesültek a szakmai paraméterek a rangsorolás­
ban.

Reméljük, a Közlekedés Operatív Program ban 
(KOZOP-ban) m ár nem  így fog történni. A prog­
ram ra -  2004-es árakon számítva -  1720 Mrd Ft 
forrást hagyott jóvá a kormány, amelyből több 
m int 43% a közúti fejlesztések aránya. Jó  lenne
-  a gazdasági-pénzügyi realitások távlatát ismerve
-  ha a tervezési időszakban ez az összeg valóságo­
san is a szakma alkotó erejének rendelkezésére 
állna.

Az EU-források ütemezett felhasználását garantáló 
abszorpciós képesség biztosítása, vagyis a magyar ter­
vezési és kivitelezői kapacitások célirányos lekötése, 
műszaki tartalomváltozások minimalizálása, minde­
nekelőtt a tervezett és tényleges kifizetési ütemek 
közti eltérések csökkentése elengedhetetlen. Akkor 
járunk el helyesen, ha annak tudatában, hogy a csat­
lakozást követően az EU-támogatások révén megnö­
vekedtek a fejlesztési lehetőségeink, minden egyes 
euró vagy Ft felhasználását a legnagyobb körültekin­
téssel teljesítjük és felügyeljük.

KEDVES HALLGATÓIM!

Harmadik témánkra, a finanszírozási stratégiára és a 
projektek megvalósítási kockázataira térve mindenek­
előtt sajnos tényként azt kell megállapítanom, hogy 
az évenkénti költségvetési tervezés és a jelentkező fi­
nanszírozási nehézségek nagy akadályt jelentettek a 
gyakorlati megvalósítás számára, mivel a szükséges, el­
határozott fejlesztések előkészítése csak az éppen ak­
kor rendelkezésre álló pénzügyi forrásoktól függően 
kezdődhetett el. A fejlesztési koncepciók, a finanszí­
rozási feltételek gyakori változása és a beruházások 
megvalósításához szükséges források bizonytalan­
sága nem  segítette a kiszámíthatóságot, és növelte 
a végrehajtás kockázatát.
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A gyorsforgalmiút-építés finanszírozási stratégi­
ája az utóbbi másfél évtizedben többször válto­
zott, s ma is átalakulóban van. Újra- és újra átél­
jü k  a finanszírozás esetében a tanulási képesség 
hiányát.

Az Országgyűlés 2003-ban fogadta el a gyorsforgal­
mi közúthálózat közérdekűségéről és fejlesztéséről 
szóló, az ún. sztrádatörvényt, ami meghatározta a 
2007. decem ber 31-ig átadandó autópályákat és 
autóutakat. A törvény a különböző finanszírozá­
si forrásokról globálisan, együttesen rendelkezett. 
A tényleges források m inden évben alatta marad­
tak a törvényben tervezetteknek. A tervezett for­
rásoknak 2005-ben csak 71%-a, 2006-ban 80%-a, 
2007-ben 55%-a állt rendelkezésre. A problémá­
kat aligha fedheti el, hogy a törvény 2007. júliustól 
m ár nem  tartalmazza éves bontásban az átadandó 
útszakaszokat, hanem  összesítve a gyorsforgalmi 
utakról ad képet.

A finanszírozási források, a valódi verseny hiánya 
csak részben volt oka a gyorsforgalmi úthálózat 
tervezettnél lassúbb és drága bővülésének. Van 
ugyan autópálya-törvény, viszont a civilszerveze­
tek, néhány m agánem ber -  itt nem  az indokolt 
civil érdekvédelemről beszélek -  a végtelenségig 
is elodázhatja egy nyomvonal engedélyezését vagy 
a kivitelezés megkezdését. Az önkormányzatok 
rendre költséges helyi beruházási igényekhez kö­
tik a gördülékeny ügyintézést. Ez mai alulfinan­
szírozott pozíciójukban ugyan természetes, de 
pénzhiányukon más eszközökkel kellene segíteni. 
És azon is változtatni kéne, hogy a nyomvonalas 
létesítmények engedélyezésének jogszabályi hát­
tere a hatékony közpénzfelhasználást, költség­
optimalizálást szolgálja, és ne a sokszor parttalan 
helyi érdekérvényesítést.

A megvalósítás további kockázatainak főbb kérdé­
seire áttérve elsőként kérdés az, hogy m iért mó­
dosulnak annyiszor kötbérek érvényesítése nélkül 
a befejezési határidők? Második fő kérdés, m iért 
nem  tudja a tervező megfelelő időben pontosíta­
ni a műszaki tartalmat? A válaszok ezekre a nem 
könnyű kérdésekre a bevezetőmben felvázolt 7 
dimenziós megközelítésben igen sokfélék, az ok­
okozati összefüggések az ágazati stratégiai terve­
zéstől a tervezői és kivitelezői felelősségig, a jog­
szabályi környezet egyes hiányzó eleméig nyúlnak 
vissza.

Engedtessék meg Nekem az, hogy teljes jó  szán­
dékkal ejtsek itt néhány szót, ami a tervezők és ki­
vitelezők feladatait, felelősségét érinti.

Valóban meglepetés volt számunkra az, hogy akár 
az elektronikus sajtóban, akár még a szakmában is 
találkoztunk olyan megközelítéssel, egyes esetek­
ben kim ondott csúsztatással, továbbá azzal a gya­
korlattal, hogy a tervezés m enetében még nincs 
a tervezett autópályáknak „ára”, az majd a közbe­
szerzési folyamatban alakul ki. Ezzel a szemlélettel 
nyilvánvalóan nem  tudtunk és továbbra sem tu­
dunk egyetérteni. A tervezői felelősség kérdése, 
valamint a beruházói felelősség kérdése ebben 
az esetben nem  is csak a várható építési költségek 
meghatározására, hanem  a projekt teljes életciklu­
sára vonatkoztatható. Nem tekinthetünk el attól, 
hogy a lehetséges változatok korrekt gazdaságos- 
sági, költséghatékonysági összehasonlítása ezen 
az alapon a tervezői feladatok között mindig elő­
térbe kerüljön. Az ezzel kapcsolatos többletm un­
kát igényeljék, és annak finanszírozási költségeit 
vállalja fel a beruházó. Nem tartom kizártnak azt 
sem, hogy az építészeti tervpályáztatáshoz hason­
lóan a civilszervezetek, így a szakmai egyesületek 
kezdeményezzék az autópályák tervezésénél nem ­
csak a tervezők, hanem  a termékeik, a tervek kö­
zötti versenyeztetést, és meggyőzzék annak szak­
mai lehetőségeiről, előnyeiről a kétkedőket.

A tervezői felelősség kérdéskörének másik sarka­
latos pontja az, hogy a kivitelezővel kötött szer­
ződéskötésig a tervező milyen megbízhatósággal 
tudja pontosítani a műszaki tartalmat. A műszaki 
tartalom megbízhatóságának fokozása mindnyá­
junk  érdeke. A többmilliárdos pótm unkák meg­
jelenése a költségvetés tervezésére hátrányosan 
kiható tényező. Ismert tény, hogy a tervek m inő­
ségétől, a költségvetési kiírások részletességétől 
függően a kockázati tényezők miatt növekedhet­
nek az építési költségek.

A műszaki tartalom véglegesítésének fő akadályo­
zó tényezője legtöbbször az volt, hogy a műszaki 
átadásig nem  állt rendelkezésre a technológiailag 
szükséges idő. Például a konszolidációs idő csök­
kentése érdekében kellett tovább hosszabbítani a 
kőröshegyi völgyhidat, vagy -  ismereteim szerint
-  ezen érvelés alapján épülnek az alagutak az M6- 
oson, de hasonló okok miatt növekedtek utólag a 
költségek az M7-esen a mocsaras területen történt 
átvezetés miatt. Ennek kiküszöböléséhez elenged­
hetetlen feltétel, hogy a tervezési és területszerzési 
folyamatok összes kapcsolata a beruházási céllal 
megfelelő időben tisztázott legyen.

A kivitelezői felelősség szinte teljes körűvé vált, 
amikor a beruházó a kivitelezői tervekért való fe­
lelősség kockázatát is áthárította a kivitelezőre.
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A kivitelezői felelősség kockázatai tovább növe­
kedtek azzal, hogy a műszaki csúcsteljesítmények 
miatt innovatív, korábban nem  alkalmazott műszaki 
megoldásokat alkalmaztak. Ahhoz, hogy megállapít­
ható legyen, a kivitelezésben a hatékonyság milyen 
mértékben változott, az alkalmazott átalányáras szer­
ződések és a közbeszerzések szabályos végrehajtása 
önmagában nem nyújtanak megfelelő támpontot.

A kockázatcsökkentési eszközök között ezért tartjuk 
kiemelten fontosnak az olyan projektmenedzsment 
létét, amely szakmai alapokon képes az idő, pénz és 
minőség közti egyensúly biztosítására a projekt ösz- 
szes fázisában.

HÖLGYEIM ÉS URAIM!

Az úthálózati fejlesztés előrevivő, katalizátor és fé­
kező hatásairól szólva számolni lehet azzal, hogy a 
2007-2013-as időszakban
• rendelkezésre áll a kiváló felkészültségű embe­
ri-szakmai alap, m int a jelen  Útügyi Napok is bi­
zonyítja, erősödik a tudományos közélet és a civil 
szféra bevonása és ráhatása a fejlesztési folyama­
tokra;

• van esély arra, hogy az EU-pénzeknek köszönhe­
tően, ha nem is lesz több pénz, kiszámíthatóbb lesz 
a finanszírozás;

• adottak a keretek az ágazati és alágazati, regionális 
és horizontális stratégiák közötti összhang javításá­
hoz;

• célirányosabb támpontot adnak a beruházóknak a 
ma már projektszinten rangsorolt fejlesztési felada­
tok, javulhat a támogatási források kihelyezésének 
kiegyensúlyozottsága;

• szakmai monitoring előirányzott fejlesztése révén 
bővülhet az indikátorok és a fajlagos mutatók köre, 
s ezek jobban segíthetik a gazdaságossági összeha­
sonlításokat.

Ugyanakkor a fejlesztések ütem ét tekintve hátrál­
tató tényezőként jelentkezhet -  reméljük, csak fel­
tételes m ódban hogy
• az infrastrukturális elmaradások mértéke miatt 

szétaprózódhatnak a források, s a kiegészítő épí­
tési munkákhoz kötött, „zsarolásízű” helyi hozzá­
járulások száma nem  csökken, ami egyaránt dur­
ván hathat mind az építési időtartamokra, m ind 
a költségekre;

■ az időbeli csúszások, kényszerű műszakitartalom­
változások természetszerűen kapacitásigénybeli 
egyenetlenségeket okozhatnak, s ez annak elle­
nére teheti próbára a szakma képességeit, hogy 
az abszorpciós képességben ma egyensúlyban 
van az igényekkel.

Ha a lehetséges pozitívumokat és negatívumokat, 
előnyöket és veszélyeket összevetjük, nyugodtan 
állíthatom, hogy az elkövetkező évek sem lesznek 
könnyebbek a szakma számára. Ha Önök össze­
vetik az itt elhangzottakat az ÁSZ javaslataival, 
láthatják, hogy azok valamilyen formában sorra 
kapcsolódtak a hátráltató tényezők megszünteté­
séhez.

HÖLGYEIM ÉS URAIM!

Valószínűsítem, hogy gondolataim nem  érintettek 
m inden fontos szakmai kérdést, vagy az ok-okoza- 
ti összefüggések, kockázatok más nézőpontból is 
megközelíthetőek. Örültem annak, hogy a szerve­
zők és a résztvevők szándékai szerint a kitűzött cél,
-  hogy a konferencia fórum ot biztosítson a jövőt 
formáló szakmai műhelyek tapasztalatcseréjéhez
-  sikeresen teljesült. Remélem, ehhez tapaszta­
lataink összegzésével is hozzá tudtam járulni. Az 
Útügyi Napok alkalmából szerzett tapasztalataik 
gyakorlatban történő hatékony hasznosításához 
kívánok sok sikert.

36. Űtügyi Napok,
Keszthely, 2008. szeptember 10-11.
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Intelligens közlekedés 
az európai jogalkotásban
Az előadás a Győrben 2008. október 17-én megrendezett konferen­
cia főelőadásaként hangzott el. A legfrissebb információkat is tartal­
mazó anyag kapcsolódik ahhoz az „Intelligens autó” című jelentés­
hez, amelynek véleményezésében a civilszervezetek között a KTE is 
rész tvett.
Elsősorban azokat a törekvéseket kell kiemelni, amelyek a fejleszté­
sek összehangolt alkalmazásának szükségességét hangsúlyozzák. Mé­
rési tapasztalatok, a fejlesztők tudományos eredményei bizonyítják, 
hogy az intelligens közlekedési rendszer -  amelynek része az intelli­
gens gépjármű -  kiteijesztése számottevő javulást hoz a közlekedés- 
biztonság mai állapotához viszonyítva. Ez a fejlődés, javulás ugyan­
csak ráfér a magyarországi közlekedésbiztonsági mutatókra ...

Barsi-Pataky Etelka 
európai parlameni képviselő

E-mail: eteIka.barsi-pataky@europarl.europa.eu

MEGHATÁROZÁS:

Az intelligens közlekedés egy rendszer, amelynek 
része az intelligens gépjármű és a vele (informá­
ciós technológiákon keresztül) kapcsolatban levő 
intelligens infrastruktúra, ami hozzájárul -  a közle­
kedési biztonság növelésén túl -  a legmegfelelőbb 
útvonal meghatározásához, a gazdaságos üzem­
anyag-fogyasztáshoz, az utazási idő lerövidítéséhez, 
a gépjármű használatának optimalizálásához.

MOBILITÁS:

Az Európai Bizottság a 2001. évi közlekedéspoliti­
kai Fehér Könyvének félidei felülvizsgálata kereté­
ben kihangsúlyozta:

,A mobilitás alapvető polgári jog, és az európai 
polgár m indennapjainak feltételévé vált.”

A hatékony közlekedési rendszerek elengedhe­
tetlenek Európa gazdasági sikeréhez, és jelentős 
hatást gyakorolnak a gazdasági növekedésre, a 
társadalmi fejlődésre és a környezetre. A közleke­
dés Európa GDP-jéből 7%-kal, az Európai Unión

belül a foglalkoztatásból 5%-kal részesedik. Ön­
magában is fontos ágazatról van szó, amely ugyan­
akkor jelentős m értékben hozzájárul az európai 
gazdaság egészének működéséhez is.

Az áruk és a szolgáltatások mozgása elengedhe­
tetlen eleme az európai ipar és szolgáltatások ver­
senyképességének.

KIHÍVÁSOK:

Az elm ondottakra tekintettel a fenntartható köz­
lekedés hármas kihívás előtt áll:

1. A torlódás csökkentése a létező kapacitások op­
timális kihasználása mellett, hiszen a torlódások 
költsége az Unió GDP-jének 1%-ára tehető.

2. A közlekedés biztonságának további növelé­
se, mivel az EU útjain még mindig nagyon sokan 
vesztik életüket: 2005-ben 41 100 életet követelt 
a közúti közlekedés, ami 4000-rel több, m int a 
2001-ben a közlekedési Fehér Könyvben elfoga­
dott célérték.

3. A közlekedésnek a környezetre gyakorolt nega­
tív hatásainak csökkentése, egyben az energiaha­
tékonyság növelése, és a fosszilis tüzelőanyagoktól 
való függés csökkentése -  az egyre környezet­
kímélőbb m otorok bevezetése ellenére a közúti
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közlekedés egymagában az EU C 0 2-kibocsátásá- 
nak 12%-át teszi ki, és bár 1990-2004 között 5%-al 
csökkent az EU CO„-összkibocsátása, a közúti köz­
lekedés kibocsátása ugyanebben az időszakban 
26%-kal nőtt.

MEGOLDÁS ÁLTALÁBAN:

A felsorolt kihívások megoldására az innovációt le­
het legeredményesebben felhasználni. Miért is? Tíz 
évvel ezelőtt a technológia még nem volt képes per­
cenként beérkező adatokat fogadni és feldolgozni, 
illetve ennek megfelelően percnyi pontosságú javas­
latot, módosítást tenni a gépkocsivezetőnek.

Az elmúlt években a közlekedésben felhasznál­
ható információs és kommunikációs technológi­
ák látványos fejlődésen m entek keresztül, ezért 
ezek az alkalmazások, köznyelven az intelligens 
közlekedési rendszerek és szolgáltatások egyre 
nagyobb figyelmet érdemelnek. Nem véleüenül, 
hiszen a hozzá kapcsolódó kutatások is egyre több 
eredm ényt m utatnak fel.

Technológiai akadályok természetesen ma is van­
nak, és az alkalmazások elterjedési sebessége is 
alacsony: például az elektronikus stabilitásvezér­
lés (ESC= Electronic Stability Control, a járm ű 
megcsúszását akadályozza meg) balesetmegelő­
ző hatásáról már rengeteg tanulmány napvilágot 
látott, mégis 2006-ig csak az EU-s gépkocsiflotta 
mintegy 16%-ában volt megtalálható ez a bizton­
sági berendezés. Elmaradás tapasztalható a forga­
lommegfigyelés terén is, a legtöbb tagállam még 
a transzeurópai hálózaton sem tud megfelelő for­
galmi információt szolgáltatni.

AZ EU VÁLASZA A KIHÍVÁSRA:

Az Európai Unió m ár a kezdetektől felismerte az 
intelligens közlekedési rendszerek fontosságát, 
hiszen m ár a 2000-2006 időszakra vonatkozó ha­
todik kutatási keretprogram  is számos intelligens 
közlekedésre vonatkozó kutatási projektet támo­
gatott.
Ilyen projekt például:

• Passzív biztonsági lépések vizsgálata: ez arra vo­
natkozik, hogy gépjármű-szabványokkal, illetve 
biztonsági rendszerek bevezetésével csökkent­
sék a balesetek következményeit. Egy hosszú tá­
vú, 53 partneres kutatási program ot hoztak létre 
az ipar és a tudományos élet szereplői a passzív 
biztonság vizsgálatára, európai, nemzeti és regio­
nális szintű kutatásaik összehangolására.

■ A gépkocsik közötti kom m unikációt elősegítő 
CARTALK projekt, ami a gépkocsivezető tevé­
kenységét hivatott segíteni oly m ódon, hogy 
az egyik gépkocsi útviszonyokra (forgalom, út­
hibák, időjárási viszonyok) figyelmeztető je le it 
időben eljuttassák a többi, ugyanazon ú ton köz­
lekedő gépkocsihoz. Ugyancsak figyelmeztető 
je leket küldhet a gépkocsi hirtelen fékezéskor 
a m ögötte haladó gépkocsiknak az ütközést el­
kerülendő, illetve az autópályára besoroló gép­
kocsik és az ott közlekedő gépkocsik találkozá­
sánál is segíthet.

A Bizottság viszont 2008-ra vállalta egy kim on­
dottan az intelligens közlekedésre vonatkozó ak­
cióterv elkészítését.

Az Intelligens Közlekedési Rendszerek Akcióter­
ve (Intelligent T ransport Systems Action Plán) 
alapjául az eddigi uniós kezdeményezések szol­
gáltattak komoly tudásalapot:
• a 2007-es Logisztikai és teherszállítási akció­

terv,
• a 2008. évi Városi közlekedési akcióterv,
• a Galileo m űholdas navigációs rendszer,
• a külső költségek internalizálása a különböző 

szállítási m ódok esetében,
• az „Í2010: európai információs társadalom 2010 

a növekedésért és a foglalkoztatásért” kereté­
ben az intelligens autó kezdeményezés,

• a 6. illetve 7. kutatási keretprogram  keretében 
m eghirdetett kapcsolódó projektek, az Unió és 
az ipari kutatási központok alkotta konzorciu­
m ok és közös vállalkozások,

• az autógyártók és a Bizottság szakemberei alkot­
ta CARS 21 csoport, amely a gépjárművek CO, 
kibocsátásának csökkentését egy új, integrált 
megközelítés keretében tárgyalja.

• az európai technológiai platform ok (pl. az 
ERTRAC=European Road Transport Research 
Advisory C ouncil).

A közlekedéssel foglalkozó európai technológiai 
platformok stratégiai kutatási m enetrendjeiből 
kiindulva a legígéretesebb prioritások közé tarto­
zik az intelligens közlekedési rendszerek területe, 
ezen belül a kommunikáció, a navigáció és az au­
tomatizálás kérdése; a jobb  üzemanyag-hatékony­
ságú motortechnológiák; valamint az alternatív 
üzemanyagok használatának előmozdítása.

CÉLOK:

A Bizottság által javasolt ITS Akcióterv a követke­
ző hé t területre kíván összpontosítani:
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1. téma: A közlekedés „kizöldítése” a torlódások 
számának csökkentésével és egy energiahatéko- 
nyabb közlekedés megteremtésével.

Ezen témán belül a kitűzött célok:
1. cél: a szállítási módozatok és az infrastruktúrák 
optimális kihasználása
2. cél: a torlódás csökkentése a főbb EU áruszállí­
tási folyósón, illetve a városokban
3. cél: el kell érni az áttérést a környezetbarátabb 
közlekedési módokra

2. téma: A közúti közlekedés biztonságának és vé­
delm ének növelése
4. cél: biztonság és védelem növelése a kereske­
delmi célú közlekedésben (angolul: commercial 
transport operations, a kamionok és árak lopása 
elleni fellépés)
5. cél: közlekedési biztonság növelése

3. téma: Mobilitás növelése az EU polgárai és az 
áruszállítás számára
6. cél: megbízhatóbb és biztonságosabb informá­
ciószolgáltatás
7. cél: a logisztikai lánc hatékonyságának növelé­
se

ESZKÖZÖK:

Milyen eszközöket kíván az Unió bevetni az intel­
ligens közlekedési rendszerek gyorsabb elterjesz­
tésére:

a) Pénzügyi támogatás az ITS kifejlesztésére és 
bevezetésére a különböző szállítási módokban: 
A Bizottság erre a célra 2 milliárd eurót szándé­
kozik a 2007-2013 pénzügyi időszakban elkölteni, 
a kutatási és a közlekedési program ok keretében. 
Az intelligens infrastruktúrák kiépítésére uniós tá­
mogatásban részesülhetnek a strukturális alapból 
épülő közlekedési infrastruktúrák.

b) A szabványosításnak is komoly szerep ju t  a tech­
nológia terjedésében, a kritikus tömeg, az inter- 
operabilitás, a költséghatékony termelés elérése 
által. A rendszer folyamatos újítására (update) te­
kintettel kell lenni, ebben fontos szerepe van az 
európai szabványosítási testületeknek (European 
Standardisation Bodies).

c) Szabályozás: Az interoperabilitás biztosításának 
kérdése, a technológiai újítások bevezetésének 
összeurópai szinkronizálása, az információhoz való 
hozzáférés kérdése olyan problémák, amelyek ren­
dezéséhez európai szintű szabályozás szükséges.

SZABÁLYOZÁS RÉSZLETESEN:

Az akcióterv céljainak eléréséhez a következő sza­
bályozási feladatokat kell elvégezni:
-  a határokon átnyúló, illetve a szolgáltatók közöt­

ti együttműködés keretfeltételeinek elfogadása,
-  európai elektronikus díjszedési szolgáltatás meg­

határozása,
- a z  Eurovignette irányelv átdolgozása, a külső 

költségek internalizálása,
-  a bevált gyakorlatok teijesztése EU-szinten a vá­

rosi mobilitást elősegítő intelligens közlekedési 
rendszerek terén,

-jogszabály a biztonság és védelem növelésére a 
kereskedelmi célú közlekedésben, belefoglalva 
az ellenőrzési és betartatási jogköröket,

-  m egterem teni a jogszabályi feltételeket az ada­
tokhoz való hozzáférés, az adatáramlás működé­
si feltételeihez, a minőségi és megbízható ada­
tok biztosításához, a szolgáltatás szereplőinek 
együttműködéséhez,

-  egy egyezmény szükséges az árakövetés európai 
szabványainak elfogadásáról, mely m inden szál­
lítási m ódot átfog.

AZ ALKALMAZÁSOK:

Milyen alkalmazásokról beszélünk, amikor egy 
hatékony, biztonságos és tiszta közúti közlekedést 
emlegetünk?

Az em beri tényezőt figyelembe vevő alkalmazá­
sok:
-  a forgalomról kapott valós idejű, határok nél­

küli információáramlás (pl. figyelmeztetés a se­
bességkorlátozásokra) és a dinamikus navigáció 
kihasználása (a létező kapacitások kihasználása 
tér és idő figyelembevételével) nagymértékben 
hozzájárul a balesetek számának csökkentésé­
hez,

-  a tömegközlekedésről kapott magas színvona­
lú információszolgáltatás hozzájárul a meglévő 
utak kapacitásának növeléséhez,

-  integrált multimodális utazástervezés, parkolási 
útmutatás,

-  gépkocsihasználat megosztása (telekocsi),
-  környezetkímélő vezetési stílus tanítása, terjesz­

tése (eco-driving).

Gépkocsira vonatkozó műszaki alkalmazások: 
Biztonságnövelő berendezések: elektronikus sta­
bilitásvezérlés (ESC), ütközést megelőző rend­
szer, vészhelyzetben történő fékrásegítés, intel­
ligens tem póm at (sebességtartó), elválasztósáv 
átlépésére figyelmeztető rendszer, eCall segélyhí­
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vó rendszer, gyorshajtásra figyelmeztető jelzés.
A keréknyomás-ellenőrző rendszer, valamint a se­
bességi fokozatjelző segít a takarékos üzemanyag­
fogyasztásban.

Infrastruktúrára vonatkozó alkalmazások (straté­
giák, városi közlekedés):
-  forgalommegfigyelés (m onitoring), baleset-be- 

azonosítás
-útviszonyok változásának figyelése, információ 

gyors továbbítása az úton levőknek (gépkocsi és 
infrastruktúra közötti kommunikáció)

-  digitális, módosítható figyelemfelkeltő táblák
-  elektronikus útdíjfizetési rendszerek
-  az áruszállítás szereplőinek jobb  informálása az 

áru pillanatnyi helyzetéről -  árukövetés
-  tömegközlekedésnek előnyt adó sávok egységes 

rendszerré való összehangolása

EURÓPAI ITS BIZOTTSÁG ÉS ITS FÓRUM:

Az Európai Bizottság akcióterve előirányozza egy 
európai ITS Bizottság (EIC=European ITS Com- 
mittee) létrehozását, azzal a céllal, hogy a tagálla­
mok közötti együttműködést, illetve a felmerülő 
intelligens közlekedési igényt összehangolja. Az 
ITS Bizottságot a tagállamok képviselői alkot­
nák, és segítenék az Európai Bizottság munkáját 
az intelligens közlekedés kifejlesztésében. Az ITS 
Bizottságnak szavazati joga lenne az EU Bizottság 
által előterjesztett műszaki eljárások és előírások 
tekintetében.

Ezen bizottság feladata lenne:
• figyelje az ITS ütem tervének előrehaladását,
• kezelni a felmerülő út-infrastruktúrára vonatko­
zó intelligens közlekedési igényeket,

• véleményezze a prioritásokat és a stratégiai alko­
tóelemeket, valamint a hozzájuk rendelt pénz­
alapokat,

■ törekedjen gyors megegyezésre a szabványosítás 
kérdéskörében,

• tegyen javaslatot, m iképpen lehet ipari és eljárási 
megállapodásokat jóváhagyni az intelligens köz­
lekedési rendszerek összeurópai bevezetéséhez,

• mérje fel az EU által támogatott ITS projektek 
hatását, és tegyen javaslatot további kutatási irá­
nyokra.

Az ITS Bizottsággal párhuzamosan m űködne az 
ITS Fórum, amelynek tagjai a magánszektor ma­
gas szintű képviselőiből kerülnek ki. Feladata, 
hogy az EU Bizottság ITS kifejlesztési és beveze­
tési munkájához műszaki kérdésekben tanácsot 
adjon.

MAGYAR VONATKOZÁSÚ EU-PROJEKT AZ 
ITS TERÜLETÉN:

Az EasyWay projekt (www.easyway-its.eu) a köz­
útra vonatkozó ITS megoldások EU-szinten össze­
hangolt bevezetésére fókuszál. Eddig 21 tagorszá­
got vontak be a projektbe. A Bizottság célja, hogy 
a többi 6 tagország is kivegye részét a munkából. 
A Bizottság erre a projektre a 2007figyelni2013 
időszakra 300 millió eurót különített el a TEN-T 
költségvetéséből.

Az ITS tém a aktualitását jelzi, hogy a napokban 
(2008. 10. 14-16.) rendezték Olaszországban (Ta- 
orm inában) az első EasyWay konferenciát, ahol 
nem  kevesebb, m int 60 témához kapcsolódó tu­
dományos tanulmányt mutattak be, és 4 panelben 
28 vezető európai szakember tartott előadást.

Magyarország tagja az EasyWay-nek és ezen belül 
a CONNECT euro-regionális projektnek (www. 
connect-project.org). Más tagország-partnerek­
kel jelenleg azon dolgozik, hogy tervet készítsen 
a kelet-közép-európai úthálózat összehangolt 
ellenőrzésére, illetve egy forgalommegfigyelési 
központra. Cél a magas szintű információáramlás 
megteremtése az utazók számára a legfontosabb 
transzeurópai közúti folyosókon.

„Az intelligens autó” 
című konferencia

az Europe Direct Győr-Moson-Sopron Megyei Irodája és a 
Győr-Moson-Sopron Megyei Önkormányzat rendezésében

Győr, 2008. október 17.
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Közúti közlekedés

A közúti elérhetőség és 
a társadalmi-gazdasági folyamatok 
alakulásának vizsgálata Magyarországon1
A közúti elérhetőség számítása a hálózatfejlesztés sze m p o n tb ó l 
fontos tényező. A megállapítások, amelyek a magyarországi térszer­
kezeti viszonyok figyelembevételével és meglévő módszerek alkal­
mazásával, illetve kritikáival születtek, a tervezések alátámasztásául 
szolgálhatnak. Jelentős az a következtetés, amely szerint „az elérhe­
tőségi potenciál növekedésével az egy főre ju tó  jövedelem is növek­
szik”. E gondolat folytatásaként számszerűen bizonyított, hogy „a 
jövedelem többlet tekintetében legjobb helyzetű Budapest m ind a 
helyi tényezők, m ind az elérhetőség vonatkozásában nagyon ked­
vező helyzetben van”.

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

BEVEZETES

Az elérhetőség és a társadalmi-gazdasági folyamatok 
közötti kapcsolat szorossága és jellege hosszú idő óta 
kutatott terület a regionális kutatók számára. Jelen 
vizsgálat a 2000 és 2005 közötti magyarországi elérhe­
tőségi viszonyok és a főbb területi folyamatok össze­
függéseit veszi górcső alá, többféle módszer különbö­
ző megközelítésein keresztül.

AZ ELÉRHETŐSÉG FOGALMA

Az elérhetőség a közlekedési rendszer „fő terméke”. 
Jelentősége, hogy megmutatja egy-egy térség helyzeti 
előnyét, illetve hátrányát más térségekhez viszonyítva. 
Az elérhetőségi indikátorok a háztartások és a gazda­
sági társaságok számára a közlekedési hálózatok léte­
zését, illetve az általuk biztosított előnyt számszerűsítik 
(Schürmann-Spiekermann-Wegener, 1997). Linne- 
ker és Spence (1991,1992) szerint az elérhetőség fo­
galma magában foglalja azon lehetőségeket, melyek 
az egyik térségben elhelyezkedő egyén vagy vállalko­
zás számára megszerezhetők, amennyiben egy olyan 
másik térségbe utazik, ahol a számára fontos tevé­
kenységet végezheti. Más megfogalmazások szerint

az elérhetőség: „a területi interakció jellegét mutatja”, 
„tevékenységekhez, illetve készletekhez való kapcso­
lódás lehetősége”, illetve „egy csomópont vonzereje, 
figyelembe véve más csomópontok tömegét és el­
érésének költségét a hálózaton” (Bruinsma-Rietveld, 
1998). Az elérhetőség további meghatározását lásd 
Martellato-Nijkamp (1998) ésVickerman (1998).

Magunk részéről egyetértünk azzal a megközelítéssel, 
ahol területfelhasználási problémakörről és rendszer­
ről beszélnek, ezzel is világossá téve, értékelhető, szo­
ros és kölcsönös összefüggésrendszerről van szó (lásd 
Fleischer, 2008). Ebben az összefüggésben:

„Az elérhetőség azt adja meg, hogy a területfelhasz- 
nálási-közlekedési rendszer milyen mértékben képes 
lehetővé tenni egyének (csoportjaik) és áruk számá­
ra, hogy eléijék a különböző tevékenységeket, ill. 
célpontjaikat a közlekedés segítségével” (Geurs-Rit- 
sema, 2001).

ADAT ÉS MÓDSZER

A magyarországi elérhetőségi viszonyok vizsgálatához 
a külföldi szakirodalomból ismert centralitási indexet 
alkalmaztuk, s annak is a potenciálmodell verzióját. 
Előnye, hogy figyelembe veszi az elérhető célok tö­
megét és az eléréshez szükséges időt Úthálózati alap 
adatbázisként a GEOX Kft. DTA-50-es katonai alaptér­
képről digitalizált, 1:250 000 mértékarányú digitális

1A tanulmány az MTA Bolyai Ösztöndíj támogatásával készült
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útadatbázisait használtuk, amely az országos közúthá­
lózat szakaszait a 2000. és 2005. jan. lje i állapotban 
tartalmazta. Arcview 3.2 térinformatikai alapszoftverre 
épülő útvonal-opümalizáló program segítségével meg­
határoztuk mind a 3158 településnek (3135 telepü- 
lés+Budapest kerületei) a többi 3157 településről való 
elérhetőségét 2005. január Íjén  ugyan a települések 
száma a szétválások miatt némileg megnőtt, mi viszont 
a 2000. január lje i állapotnak megfelelően vizsgáltuk 
a településeket, mintha a jelzett változások nem történ­
tek volna meg, s így a települések száma a két évben -  a 
valósággal ellentétben -  azonos.

Kutatásunk során az elérhetőség fogalma mindig fizi­
kai elérhetőséget jelent, ezen belül is elérési időt, perc­
ben. Az úthálózat adatállományának előkészítése során 
az útvonalak kategóriáinak megfelelő sebességekkel 
határoztunk meg (tehát a KRESZ szerint lakott terü­
leten belül 50 km /h, lakott területen kívül 90 km /h, 
autóúton 110 km /h, autópályán 130 km /h) minden 
útvonalszegmensre (kereszteződéstől kereszteződésig 
tartó szakaszra) az elérési időket percben. A hálóza­
tokon ArcView NetWork Analyst programozásával a 
minimális elérési időt igénylő optimális útvonalak idő­
igényét határoztuk meg az ország minden települése 
között. Ez az eljárás megegyezik egy gráf két pontja kö­
zötti optimális elérési útvonal meghatározásával, ahol 
a gráf élei az útvonalszegmensek, az élekre vonatkozó 
ellenállás-adatok pedig az áthaladáshoz szükséges idő­
adatok.

A regionális elemzési módszertan igen sok elérhetősé­
gi modellt alkalmaz, melyek közül fontosnak tartottuk 
a szelekciót. A vizsgálat során a gravitációs analógián 
alapuló modellek közül igyekeztünk választani, mert 
ezekben a modellekben vehetjük figyelembe az összes 
elérhető célt a vizsgálati területen belül, s nem csupán 
egy bizonyos távolságon, illetve nagyságrenden belü­
li célokat Ezekre a modellekre általánosan jellemző 
még, hogy képesek valamennyi utazásban résztvevő 
preferenciáit figyelembe venni, mely az általános ösz- 
szefüggések megállapítása miatt igen fontos. Az egyes 
modellek közötti különbség így csak az ellenállási té­
nyezőben keresendő. (Tóth-Kincses, 2007)

FIGYELEMBE VETT MODELLEK:

Gravitációs analógián alapuló modell lineáris ellen­
állási tényezővel ¡y w  

a ,-  —  + 2 “
Ct ’ C)

Gravitációs analógián alapuló modell négyzetes el­
lenállási tényezővel

Gravitációs analógián alapuló modell exponenciális 
ellenállási tényezővel

ahol az a l-3  az i lokalitás elérhetőségi mutatója, W 
az elérni kívánt tömeg (népesség), f  (cij) ellenállási 
függvény, cij az i és j  lokalitások közötti utazási idő, 
(3 konstans, mely az adott térre, térrészre, illetve el­
oszlásra jellemző.

1. táblázat
A vizsgálat dimenziói

Dimenzió Megjegyzések
Forrás Vizsgálatunkban az elérhetőséget 

valamennyi ember szemszögéből 
számítjuk, illetve értelmezzük, 
s nem különböztetjük meg az 
egyes társadalmi csoportokat, va­
lamint a különböző utazók eltérő 
utazási céljait

Cél Az elérni kívánt célt az adott te­
lepülés népességével, illetve jöve­
delmével számszerűsítiük.

Ellenállás A területi ellenállási tényező jelen 
esetben a települések központjai 
közötti, közúton mérhető elmé­
leti elérhetőségi időket jelenti, 
percben. Az alkalmazott ellenállá­
si tényezők: lineáris (átlagos ellen­
állás), négyzetes, exponenciális.

Korlátozások Két térség közötti útvonalak hasz­
nálatakor az adott szakaszon az út 
típusának megfelelő maximális 
sebesség jelenti a korlátot.

Határok A vizsgálati területet Magyaror­
szág határain belül határoztuk 
meg.
A vizsgálat során nem "különböz­
tettük meg a személy-, illetve te­
herszállítás eltérő szempontjait.

Modalitás Vizsgálatunkban unimodális el­
érhetőséget számítottunk közútra 
vonatkozóan.

Területi szint Kutatásunk alapvető területi szint­
je  a település.

Esélyegyenlőség Kutatásunk alapvető célja a ma­
gyarországi centrum-periféria 
különbségek modellezése, s a 
bennük kialakult időbeli változás 
elemzése.

Dinamika A kutatásban a 2000. és 2005. ja­
nuár lje i  népességet, jövedelmet 
és közúthálózatot vettük figyelem­
be.

I
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Közúti közlekedés
Az elemzés első részében az volt a cél, hogy megálla­
pítsuk, melyik az a modell, mely a legalkalmasabb Ma­
gyarország térszerkezetének leírására. Mivel hazánk tér- 
szerkezetét az egy lakosra jutó jövedelemmel kívántuk 
modellezni, így munkánk első felében a népességpo­
tenciált, később viszont a jövedelempotenciált alkalmaz­
tuk. Vizsgálatunk dimenzióit lásd az 1. táblázatban.

Ehhez a tömegek, illetve a percben mért távolságok 
adatai mellett szükségünk volt még az exponenciális 
modellekben használatos konstans értékre. A P a vizs­
gált térelrendeződés állandója, amelyet minden egyes 
új térstruktúra vizsgálatakor meg kell határozni.

AZ EXPONENCIÁLIS MODELL 
KONSTANSÁNAK MEGHATÁROZÁSA

A 3158 település esetén vizsgáljuk az összes szóba jöhető 
településpárhoz tartozó elérési időket! Adatainkat egy 
3158*3158-as mátrixban helyezhetjük el Az elérési idő­
re (perc) kapott adatainkat sorba rendezhetjük. Az érté­
keinket intervallumokba soroljuk, törekedve arra, hogy 
1-1 intervallumba ne jusson nagyon kevés előfordulás, 
és ne legyen kevés intervallum sem, mely megakadá­
lyozná az értékek eloszlásának vizsgálatát Esetünkben 
50 intervallumba soroltuk egyenlő osztályközökkel az 
elérési időinket Megjegyzendő, hogy az intervallumok 
számának megválasztása bizonyos keretek között közel 
független a belőle nyerhető eredményektől.

Tekintsünk egy időintervallumokat tartalmazó hal­
mazt, mely az összes település közötti időpárokat tar­
talmazza percekben.

: %e(0;6895)

Osszuk fel az intervallumunkat 50 egyenlő részre. Az 
i-edik intervallum a

(/* 137,9; (/ + 1) *137,9)) 
időket tartalmazza, ahol i=l, 2 ,...., 50.

Nézzük meg, hogy 1-1 intervallumba mennyi ele­
münk kerül a halmazból!

Függvényszerű kapcsolatot keresünk az időinterval­
lumok gyakorisága és az átlagidők között. (1. ábra) 
Az időintervallum gyakoriságok a Boltzmann-elosz- 
láshoz közelítenek. A nemzetközi szakirodalomban 
elsősorban az eloszlás exponenciálisan csökkenő gya­
koriságú részét szokták figyelembe venni, így mi is en­
nél a megoldásnál maradunk.

így tehát az intervallumok gyakorisága és átlagideje 
között exponenciális kapcsolatot keresünk:

v, « e C/ =1,2,...,50  
így:

V ; =  e ' w l=l,2,...,50

l. ábra: Elérési idő gyakoriságok Magyarországon

f i n
, 1 I I I . . .
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 2 223  24 25 2 627  28 29 3031 32 33 3435 36 37 3 8 3 9  40 41 4 2 4 3  44 45 4 647  48 49 50

intervallum

■ ■ ■ ■ ■ ■
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Közúti közlekedés

2. ábra: Települések elérhetősége lineáris ellen­
állási tényező alkalmazásával, 2005

Ahol a (3 konstans terem ti meg 
az egzakt összefüggést az átlag­
idők és gyakoriságok között. így 
m inden egyes hasonló vizsgálat 
során ellenőrizni kell a fenti ex­
ponenciális kapcsolat meglétét, 
és ki kell számolni a konkrét 
kapcsolatot terem tő konstans ér­
tékét is.

A fenti képlet egy regressziós 
kapcsolatra utal, és éppen azt a 
P-t keressük, amely összességé­
ben a legjobban megközelíti az 
egyenletet.

Az egyenletet átrendezve: 
lnv, = -¡3c, összefüggést ka­
punk.

Agyakoriság logaritmus naturálisát 
az átlagidők függvényében ábrá­
zolva (a gyakoriságokat benormál- 
va) lineáris regresszióval dönthe­
tünk p értékéről. Vizsgálatunkban 
megköveteljük azt a normálási kri­
tériumot, hogy az illesztett egyene­
sünk átmenjen az origón, azaz a 
nulla átlagidőhöz tartozó normált 
gyakoriság 1 legyen. Számításaink 
szerint P=0,008.

A VIZSGÁLAT SORÁN AL­
KALMAZOTT ELÉRHETŐSÉ­
GI MODELL KIVÁLASZTÁSA

Korábbi munkáinkkal ellentét­
ben (Tóth, 2006), je len  kutatá­
sunkban nem  követtük a szak- 
irodalmi példákat, s nem  vettük 
át a használandó elérési modellt. 
Célunk az volt, hogy a számítás­
ba vehető modellek kiszámítá­

sa után azt használjuk további vizsgálatainkhoz, 
amely a legjobban tükrözi a magyarországi tér- 
szerkezeti viszonyokat. A három  fentebb ismerte­
tett elérhetőségi modell alapján tehát elvégeztük 
a számításokat, amelyek a térképeken láthatók. 
A térképeken a kategorizálást úgy végeztünk el, 
hogy a potenciál szórásának terjedelm ét felosztot­
tuk 5 egyenlő részre, majd e szerint ábrázoltuk.

A modellt, amellyel a magyarországi elérhetősé­
gi viszonyokat vizsgáltuk, aszerint választottuk 
ki, hogy mely értékei korrelálnak a legnagyobb
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2. táblázat: Az egy lakosra jutó jövedelem és 
a gravitációs modellek közötti korreláció (r)

Az ellenállási 
tényező típusa

Egy lakosra ju tó  jövedelem

2000 2005

lineáris 0,63 0,61

négyzetes
.......... - -...........

0,42 0,46

exponenciális 0,52 0,51

Elérhetőségi kategóriák

B
 Szélsőségesen periferikus 
Erősen periferikus 
Mérsékelten periferikus 
Átmeneti 
Centrális

3. ábra: Települések elérhetősége négyzetes el­
lenállási tényező alkalmazásával, 2005

Elérhetőségi kategóriák

B
 Szélsőségesen periferikus 
Erősen periferikus 
Mérsékelten periferikus 
Átmeneti 
Centrális
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m értékben az egy adófizetőre 
ju tó  jövedelem m el. M int a táb­
lázat is m utatja, a legszorosabb 
kapcsolatot -  más példákkal el­
len tétben  (lásd Tschopp-Fröh- 
lich-A xhausen, 2004) a lineáris 
ellenállási tényezőnél találtuk.

A következőkben a magyar tér- 
szerkezet néhány tényezőjét kí­
vántuk bem utatn i a kiválasztott 
elérhetőségi m odell eredm é­
nyein keresztül.

A MAGYAR TÉRSZERKEZET 
ÉS AZ ELÉRHETŐSÉG KAP­
CSOLATA

Az egy lakosra ju tó  jövedelem  
területi különbségei egyik leg­
fontosabb vonatkozásának te­
kinthető , hogy országosan az

3. táblázat: Egy lakosra jutó jövedelem az elérhetőség 
tükrében az országos átlag százalékában, 2006 (%)

Megyék Elérhetőségi kategóriák Összesen
Szélsőségesen
periferikus

Erősen
periferikus

Mérsékelten
periferikus

Átmeneti Centrális

Budapest - - — - 146,7 146,7
Baranya 57,4 73,2 81,3 105,4 - 86,7
Bács-K. 57,1 56,8 59,4 71,2 93,4 78,5
Békés 48,3 60,0 74,8 96,2 - 76,3

B.-A.-Z. 51,4 58,5 60,3 72,6 94,7 79,6
Csongrád 50,0 61,9 73,6 75,5 111,0 88,0

Fejér - - — 68,6 114,5 112,2
Gy.-M.-S. - 87,1 97,8 96,5 126,1 107,5

H.-B. 42,5 50,9 67,6 66,1 100,6 81,0
Heves - - 66,6 63,4 96,3 90,4
K-E. - - - 86,2 108,6 108,2

Nógrád - 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 92,1 95,0 76,8
Sz.-Sz.-B. 51,4 61,8 59,4 61,5 104,2 67,4
J.-N.-Sz. - — 54,5 69,9 104,3 82,5

Tolna - 53,0 64,0 99,8 81,6 88,3
Vas 89,3 98,4 115,9 - - 106,3

Veszprém - 58,8 73,1 94,3 116,1 98,4
Zala 79,2 91,9 112,6 - - 95,5

Ország 62,0 70,4 80,0 82,6 118,6 100,0
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4. táblázat: Egy adózóra jutó jövedelem az elérhetőség tükrében az országos átlag százalékában, 2006 (%) 1

Elérhetőségi kategóriák

ÖsszesenMegyék Szélsőségesen
periferikus

Erősen
periferikus

Mérsékelten
periferikus Átmeneti Centrális

Budapest _ - - - 137,9 137,9

Baranya 69,4 78,2 83,1 100,9 - 88,8

Bács-K. 70,0 67,9 70,0 75,4 90,1 81,3

Békés 64,6 68,3 76,1 90,1 - 78,6

B.-A.-Z. 71,5 79,2 80,3 88,1 99,6 92,1

Csongrád 72,1 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 77,7 95,5 92,7

K.-E. _ - - 84,1 99,9 99,6

Nógrád _ 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

Sz.-Sz.-B. 73,2 78,2 74,4 75,4 98,2 81,4

J.-N.-Sz. - - 69,0 78, C 99,5 86,9

Tolna - 65,2 71,3 96,8 82,e 89,4

Vas 87,1 88,C 96,í - 92,8

Veszprém - 65, í) 73, ÉS 86,1 100,() 89,4

Zala 78,(i 86,1l 96, í> - 88,0

Ország 75,() 78,(3 82,(> 85,!? 113,1l 100,0

elérhetőségi potenciál növekedésével az egy fő­
re ju tó  jövedelem  is növekszik. Csak két olyan 
megye van (Heves és Somogy), ahol az e lérhe­
tőség növekedésével párhuzam osan nem  növek­
szik a fejlettség is, s van olyan településcsoport, 
ahol a jo b b  elérhetőség dacára alacsonyabb a 
fejlettség, m int a kedvezőtlenebb potenciálú 
térségben.

A term elékenység, vagyis az egy adózóra ju tó  
jövedelem  elérhetőség szerinti megoszlása sok 
tek in tetben  hasonlatos az egy lakosra ju tó  jöve­
delem hez. 3 olyan megye van csupán, ahol nem  
a legkedvezőbb elérhetőségű térség m utatja a 
legm agasabb term elékenységi adatot.

AZ ELÉRHETŐSÉG TERÜLETI 
FEJLETTSÉGBELI SZEREPÉNEK VIZSGÁLATA 
SHIFT-SHARE ANALÍZIS SEGÍTSÉGÉVEL

Következő elemzésünkben azt kutattuk, hogy az egyes 
megyék fejlettségét mennyiben az elérhetőség és más 
helyi okok indokolják. E cél érdekében a shift-share anar 
lízis módszerét alkalmaztuk. A módszer leírását több te­
rületi statisztikai kötet is tartalmazza (Sikos T., 1984; Ne­
mes Nagy, 2005; a módszer hasonló alkalmazását lásd 
Nemes Nagy-Jakobi-Németh, 2001), használatának 
magyarországi példáját pedig (Tóth, 2002) ismerteti.

A módszer, lényegét tekintve, kettős standaidizálás, el­
végzéséhez legalább két szerkezeti -  területi, illetve ága­
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zati -  dimenzió szerinti adatra van szükség. Az ágazat 
megjelölés tulajdonképpen tetszőleges diszjunkt meg­
oszlást takarhat gazdasági ágazatokat, korcsoportokat, 
településnagyság-csoportokat A területi dimenzió is 
többféle lehet például települések, régiók, országok, sa­
játos térbeli aggregátumok (jelen esetben mindig a vizs­
gált megyék). Vizsgálhatók vele egyes jelenségek időbeli 
növekedésének összetevői éppúgy, mint fajlagos adatok
-  például az egy lakosra jutó jövedelem -  differenciált­
ságának szerkezete. Jelen kutatásban ez utóbbi típust al­
kalmaztuk. A számítások kiindulópontja két mátrix:

K ■

V -
y 22

k,j K
k„j km

1;
vu

lm

K2m

V V
IJ  Ifi

V V vnj nm

elenti.
m, | m 12 •■ mlJ m lm '
m21 m22 ■. m 2/ m lm

m„ m ,2 mi m m

• « ■

m oo = vo o / koo

m.„ = v.„ /  k„íO íO '  . iO

m» r V k<i

Ezen összefüggések felhasználásával minden területegy­
ségre vonatkozóan felbontható az adott periódusra jel­
lemző -  az országos átlagnál gyorsabb vagy lassabb jöve­
delemnövekedés hatására létrejövő -  jövedelemtöbblet 
vagy -hiány (S.) két tényezőre, esetünkben az úgyneve­
zett regionális (S) és a településszerkezeti (Sa) hatásra.

(S.) = (Sr) + (S)

ahol

Az alapadatokból számíthatók (a mátrixok sorainak, il­
letve oszlopainak összeadásával a következő értékek:

m m
k  o "  k„  i]]e tve  V/» ^  V0 

az i-edik térség nagyság-csoport teljes jövedelme, illet­
ve lakosainak száma az adott időpontban,

K - % K  metve Wiy-Jv,
a j-edik területegység teljes jövedelme, illetve lakosai­
nak száma az adott időpontban,

- 2  2 V illetve k„ -  2  'Zk,,

A régió összjövedelme, illetve lakosainak száma az 
adott időpontban.

A számítás első érdemi lépését a jövedelemnöveke­
dési indexek M(mij) mátrixának kiszámítása jelenti, 
ami V mátrix elemeinek K mátrix megfelelő elemei­
vel való osztását

M ■

Hasonlóképpen osztással számítható a tejjes (országos) 
növekedési index—rn x a két mátrix elemei összegének 
hányadosa, illetve a településcsoporti -  m.o az a mátri­
xok sorösszegeinek hányadosa, és a területi -  m()j az osz­
lopösszegek hányadosaként -  növekedési indexek:

S, “ v«-(/w»*L/) vagyis a jövedelem oszlopösszege -  
(országos átlagos növekedés * lakónépesség oszlopösz- 
szeg).

s , - 2 ( v  n~ m,<,* k,,) vagyis a jövedelem adata -  (me­
gyei átlagos növekedés * lakónépesség adata).

S„ ” S, -  S, vagyis a két hatás különbsége.

5. táblázat: A jövedelemtöbblet/hi­
ány és összetevői a megyékben, (%)

Megyék Összes
(%)

Területi
(%)

Elér­
hetőségi

(%)
Budapest 100,0 37,0 63,0
Baranya -100,0 5,4 -105,4
Bács-K -100,0 -60,8 -39,2
Békés -100,0 -23,1 -76,9
B.-A.-Z. -100,0 -13,1 -86,9
Csongrád -100,0 35,5 -135,5
Fejér 100,0 -56,1 156,1
Gy.-M.-S. 100,0 204,8 -104,8
H.-B. -100,0 -24,5 -75,5
Heves -100,0 -117,1 17,1
K-E. 100,0 -88,9 188,9
Nógrád -100,0 -48,9 -51,1
Pest 100,0 -258,2 358,2
Somogy -100,0 -27,6 -72,4
Sz.-Sz.-B. -100,0 -27,4 -72,6
J.-N.-Sz. -100,0 -26,2 -73,8
Tolna -100,0 20,9 -120,9
Vas 100,0 336,2 -236,2
Veszprém -100,0 1820,1 -1920,1
Zala -100,0 455,9 -555,9

20 --------- 7 0 0 8 .  n n v p m lw r



Közúti közlekedés
E módszer segítségével szétválaszthatóak a gazda­
sági növekedés területi és ágazati (vagyis más, nem 
területi alapú) tényezői. Az ágazati tényező azt mu­
tatja, hogy az adott települések fejlettsége elsősor­
ban a kedvező elérhetőségi helyzettől függ. A térsé­
gi hatás, vagyis a területi tényező ugyanis azt jelenti, 
hogy a területi fejlettség elsősorban az adott terü­
leten való fekvés nagyobb súlya miatt alakult ki (e 
vizsgálatokban ez a megyékhez kötődik).

Elemzésünkben az egy lakosra ju tó  jövedelem te­
rületi egyenlőtlenségeit bontottuk fel tényezőkre 
a 2006-os évet vizsgálva. E számításhoz a 2006-ös 
jövedelmeket és a népesség számát a települések 
elérhetőségi decilisei és a megyék szerint rendsze­
reztük (a fejrovatba a megyék, míg az oldalrovatba 
az elérhetőségi decilisek kerültek), s végeztük el a 
módszerhez szükséges számításokat. (5. táblázat, 6. 
táblázat)

A shift-share eredményeit vizsgálva megállapíthat­
juk, hogy az elérhetőség szerepe a 20 megyéből 17 
esetében jelentősebb a területi fejlettséget kialakí­
tó helyi tényezőknél. Csak Bács-Kiskun, Győr-Mo-

son-Sopron és Heves megyékben erősebb a területi 
tényező szerepe az elérhetőségnél.

Ajövedelemtöbblet tekintetében legjobb helyzetű 
Budapest m ind a helyi tényezők, m ind az elérhe­
tőség vonatkozásában nagyon kedvező helyzetben 
van, így azt lényegében nem  tudjuk megállapíta­
ni, hogy melyik szerepe fontosabb. Pest, és Fejér 
és Komárom-Esztergom esetében viszont m ár egy­
értelm űbb a helyzet, itt ajövedelem többlet oka el­
sősorban az elérhetőségi helyzet, hiszen a területi 
tényező náluk negatív. Győr-Moson-Sopron és Vas 
megyékben ugyan országos viszonylatban jövede­
lem többlet látható, de annak oka nem  a negatív 
elérhetőség, hanem  egyéb, helyi okok. E helyi 
okok is természetesen részben az elérhetőséghez 
kötődnek, hiszen m odellünkben csak magyaror­
szági célpontokat tudtunk figyelembe venni, s így 
a megyék jelentős része elérhetőségi szempontból 
a valóságosnál némileg kedvezőtlenebb helyzetbe 
került.

Csak Heves olyan megye, ahol bár az elérhetőség 
szerepe kedvező, de országos viszonylatban mégis

6. táblázat: Az megyék részesedése a jövedelemtöbbletből/hiányból és annak összetevőiből, (%)

Megyék Jövedelem-
többlet

Jövedelem-
hiány

A területiség 
kedvező

A területiség 
kedvezőtlen

Az elérhe­
tőség 

hatása 
pozitív

Az elérhe­
tőség 

hatása 
negatív

Budapest 79,5 — 55,7 _ 55,2 _

Baranya - 5,6 0,6 — - 6,5
Bács-K - 11,6 _ 13,4 - 5,0
Békés - 9,0 _ 4,0 - 7,7
B.-A.-Z. - 14,6 — 3,6 - 14,0
Csongrád - 4,7 3,2 - - 7,0
Fejér 4,8 — — 5,1 8,2 _
Gy.-M.-S. 3,7 — 14,2 - — 4,2
H.-B. — 10,4 _ 4,8 — 8,7
Heves - 2,8 — 6,3 0,5 _
K.-E. 2,6 _ _ 4,3 5,3 _
Nógrád _ 3,6 — 3,3 _ 2,0
Pest 7,8 _ — 38,0 30,7 —
Somogy _ 7,3 _ 3,8 _ 5,8
Sz.-Sz.-B. _ 18,8 — 9,8 _ 15,1
J.-N.-Sz. — 7,2 — 3,6 _ 5,9
Tolna _ 3,0 1,2 _ _ 4,1
Vas 1,7 - 11,0 — _ 4,5
Veszprém — 0,2 5,3 _ _ 3,3
Zala — 1,0 8,9 _ _ 6,3
Összesen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Közúti közlekedés
jövedelemhiány alakult ki. Az összes többi megye 
kedveződen elérhetőségű, és országos viszonylat­
ban jövedelemhiánnyal is jellemezhető.

AZ ELÉRHETŐSÉG
ÉS A VERSENYKÉPESSÉG KAPCSOLATA

A regionális versenyképesség fogalmának m éré­
si lehetőségeiről napjainkban megjelent figye­
lemre méltó tanulmányok készültek, amelynek 
eredményeit igyekeztünk felhasználni. E munkák 
bemutatják, m iként lehet számszerűleg is jó l meg­
fogható és világos tartalmú társadalmi-gazdasági 
tényezők szorzatára bontani a relatív lakossági jö ­
vedelmeket (Lengyel 2000, Nemes Nagy 2004). 
Némi matematikai átalakítás után (az értékek lo­
garitmusát kell venni) a szorzat átalakul egy sok­
kal könnyebben kezelhető összeggé, a következő 
formula szerint:

, ,Jövedelem. , , J m k lr n  , , foglalkoztatottak, , ,Á h k k o r iá ,
logf----------)=log(----------------- + lód—5--------------------------- )+log(----- )

képesség hghlkm tatollak Áhnkorúak Népesség)

Mivel méréseinket a települések szintjéről kiindulva 
végezzük el, a jövedelem ez esetben sem lehet más, 
mint az adott évi személyi jövedelemadó-köteles jöve­
delem, a foglalkoztatottak száma az adott évi adózók 
számával közelíthető, aktív korúaknak a 15-59 éves 
nőket és a 15-61 éves férfiakat tekintjük, míg népes­
ség alatt az állandó lakosok számát értjük. Az adózók­
ra jutó jövedelmek lényegében a régiók gazdaságá­
nak termelékenységét közelítik, az adózók aktív korú 
populáción belüli aránya a foglalkoztatottságra ad 
elfogadható becslést, míg az aktív korúak népességen 
belüli aránya egyfajta korszerkezeti mérőszámként 
pozitív regionális erőforrásnak tekinti a minél fiatalo­
sabb demográfiai arculatot.

E vázolt tényezőkre bontást térségtipizálásra alkal­
mazzuk, elfogadva Nemes Nagy József eredményeit, 
miszerint a jövedelmi különbségeket elsősorban a 
termelékenység alakítja, miközben a korszerkezeti 
tényező hatása igen csekély (Nemes Nagy, 2004). Ti­
pizálásunk alapja az egyes elérhetőségi csoportok ér­
tékeinek országos átlaghoz való viszonya a lakossági 
jövedelmek, valamint az ezt felbontó három tényező

7. táblázat: A relatív jövedelmi helyzet tényezői, 2006

Megyék Elérhetőségi kategóriák
Szélsőségesen
periferikus

Erősen
periferikus

Mérsékelten
periferikus

Átmeneti Centrális

Budapest - — — - 1110
Baranya 0001 0001 0001 1110 -

Bács-K 0001 0000 0000 0001 0011
Békés 0000 0001 0000 0010 —

B.-A.-Z. 0000 0000 0000 0001 0001
Csongrád 0000 0000 0000 0000 1110
Fejér — - - 0001 1111
Gy.-M.-S. — 0010 0010 0011 1110
H.-B. 0001 0000 0001 0001 1011
Heves — - 0000 0000 0010
K.-E. — - - 0010 1011
Nógrád — 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. — - 0001 0001 1010
Tolna — 0001 0001 1011 0000
Vas 0010 0010 1011 - —

Veszprém - 0010 0011 0011 1111
Zala 0010 0011 1011 - -

Megjegyzés: az 1. számérték a lakossági jövedelmeket, a 2. a termelékenységet, a 3. a foglalkoztatottságot, a 4. pedig a korszerkezeti 
tényezőt mutatja
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5. ábra: A 2000-2005 közötti átlagos népesség- 
szám és a lineáris függvény reziduáljai

(aikukt- -2000 
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50 0 1 -1 0 0 0 0 0  

100001-

6. ábra: Azl 000 lakosra jutó belföldi vándorlá­
si egyenleg és a lineáris függvény reziduáljai

esetén. Átvéve (Nemes Nagy, 2004) 
technikai megoldásait, a 3. táblázat­
ban mi is 1-essel jelöltük az orszá­
gos átlag feletti, 0-val pedig az átlag 
alatti tényezőket (Az első számér­
ték mindig a lakossági jövedelme 
két szimbolizálja, míg a második 
a termelékenységet, a harmadik 
a foglalkoztatottságot, a negyedik 
pedig a korszerkezeti tényezőt)
A versenyképesség fogalmánál ma­
radva, versenyelőnyösnek tekintjük 
az ádag feletti lakossági jövedelmű 
térségeket, míg versenyhátrányos­
nak az átlag alattiakat. Ezen belül 
komplex versenyelőnyt állapítunk 
meg, ha az adott térség a lakossá­
gi jövedelmek mindhárom össze­
tevőjében átlag feletti értékekkel 
rendelkezik, míg több-, illetve 
egytényezős a versenyelőny, ha 
kettő vagy mindössze egy ténye­
ző esetében teljesül ez a feltétel.
A versenyhátrány m ibenlétét en­
nek analógiájára értelmezzük.

Megállapítható, hogy a centrali- 
tás nem  je len t m inden esetben 
egyúttal versenyelőnyt, hiszen 
több megye ilyen elérhetőségű 
településein a többtényezős ver­
senyhátrány, illetve Nógrád és 
Tolna esetében a komplex ver­
senyhátrány érhető tetten. Az át­
m eneti elérhetőségű települések 
csak Baranya és Tolna megyék­
ben m utatnak többtényezős ver­
senyelőnyt, de a többi esetben 
többtényezős, illetve komplex 
versenyhátrányt. A periferikus 
térségek közül kiemelhetőek Vas 
és Zala megye mérsékelten periferikus települé­
sei, melyek többtényezős versenyelőnnyel rendel­
keznek. Megyéink többi periferikus térségeinek 
települései a versenyhátrány valamilyen módoza­
tával jellemezhetőek.

EGYVÁLTOZÓS LINEÁRIS REGRESSZIÓ

A következőkben azt igyekeztünk megvizsgálni, 
hogy az elérhetőség -  melyet je len  esetben a jö ­
vedelempotenciállal számszerűsítünk -  milyen 
kapcsolatban van a főbb társadalmi-gazdasági 
folyamatokkal. Ennek érdekében a 2000-es és a 
2005-ös jövedelem potenciál átlagát hasonlítottuk

a figyelembe vett mutatókkal, s azt igyekeztünk 
elemezni, hogy az időszak átlagos elérési viszo­
nyai mennyire hatottak a társadalmi-gazdasági fo­
lyamatokra.

Mivel az alapösszefüggéseket kerestük, így nem  a 
3157 település jövedelempotenciáljának és más 
mutatóinak a kapcsolatát vizsgáltuk, hanem  a te­
lepüléseket a potenciálértékek szerint sorba rak­
va, m indkét változót (a potenciál és a magyarázott 
változó) 30-30 csoportba osztottunk, s azok át­
lagait vettük, s az összefüggéseket az átlagok vo­
natkozásában kerestük. Ezt a módszert az a tény 
tette lehetővé, hogy a csoportokon belüli, belső
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7. ábra: A becsült foglalkoztatási arány és a li­
neáris függvény reziduáljai
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8. ábra: A munkanélküliségi arány és a li­
neáris függvény reziduáljai

szóródások elhanyagolhatóak voltak a csoportok 
közöttihez képest.

Fontos kérdésnek tartottuk, hogy a népesség te­
rületi eloszlása és a jövedelempotenciál között van-e 
valamilyen kapcsolat? Megállapítottuk, hogy a 
jövedelem potenciál és a 2000 és 2005 közötti át­
lagos népességszám között szoros (R2=0,72) kap­
csolat áll fenn. A függvény és a valódi értékek 
különbségével igyekeztünk azt megfigyelni, hogy 
melyek azok az eltérések, ahol a potenciál magya­
rázó ereje kevésbé érvényesül.

A legfontosabb eltéréseket egy­
részt Budapest kerületeinek és 
Kelet-Magyarország viszonylag 
nagy területű és népességű te­
lepüléseinek a függvény érté­
kénél magasabb adata jelenti. 
A Dunántúlon csak m eglehető­
sen kevés település adata tér el, 
elsősorban a jelentős nagyváro­
sokat emelhetjük ki. Azt tehát 
megállapíthatjuk, hogy a népes­
ség koncentrációja kapcsolatban 
van az elérhetőséggel.

Fontos kérdésnek tekintettük azt, 
hogy van-e kapcsolat a népesség 
belső vándorlása és a jövedelem­
potenciálok között? Másképp fo­
galmazva a kérdést, igazolható-e, 
hogy a népesség az elérhetőségi 
szempontból kedvező települé­
sekre költözik elsősorban, vagy 
sem? Az elemzéshez a 2000 és 
2005 közötti 1000 lakosra ju ­
tó belföldi vándorlási egyenleg 
és a potenciál kapcsolatát szá­
mítottuk ki. Az eredmény itt is 
erős kapcsolatot jelez (R2=0,78). 
Vagyis a népesség nemcsak, hogy 
nagyobb számban található a 
kedvező elérhetőségű települé­
seken, hanem  a vándorlásnak 
köszönhetően tovább növelik 
népességüket. Ez a folyamat egy­
értelm ű koncentrálódást mutat, 
melynek következtében a kedve­
ződen elérhetőségű települések 
kiüresedhetnek a centrum terü­
letek javára.

A függvényhez képest pozitívan
-  m int azt az 5. ábra is mutatja
-  elsősorban a legfontosabb, leg­

jelentősebb nagyvárosi agglomerációk vonzott 
települései térnek el, ahova a városi népesség je ­
lentős része kitelepül. Ilyen példát láthatunk a 
Budapestet, Győrt, Sopront, Szombathelyt, Pécset 
övező településgyűrű tekintetében. Negatív elté­
rések leginkább Budapest kerületei, valamint az 
országhatár menti külső és a megyehatárok menti 
belső periferikus térségeknél figyelhetők meg.

A gazdasági teljesítmény egyik legfontosabb meghatá­
rozó tényezője a foglalkoztatottak aránya. E mutatót 
csak becsülni tudjuk, így az adófizetők számát jelenti
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a munkavállalási kom népesség szá­
zalékában.. A kapcsolat még az ed­
digieknél is szorosabb (R2=0,80), 
vagyis a jövedelempotenciál növe­
kedésével a becsült foglalkoztatási 
arány is növekszik, tehát a kedve­
zőbb elérhetőségű területek foglal­
koztatottsága is magasabb.

A trendhez képest a legjelentősebb 
pozitív eltéréseket a Dunántúl észa­
ki részén és a Dél-Alföld keleti ré­
szén, míg a negatívokat Baranya 
és Szabolcs-Szatmár-Bereg megye 
településeinél láthatjuk.

A foglalkoztatáshoz bizonyos tekin­
tetben kapcsolódik a munkanél­
küliség helyzete, illetve folyamatai.
Megállapíthatjuk, hogy a 2000 és 
2005 közötti munkanélküliségi ará­
nyának átlaga (nyilvántartott állás­
keresők az aktív korú népesség szá­
zalékában) közötti kapcsolat ugyan 
az eddigieknél gyengébb, de még 
mindig jelentős (R2=0,63). Ráadá­
sul azt is megfigyelhetjük, hogy a
2005-ös és a 2000-es népesség kü­
lönbsége és az elérhetőség között 
is van kapcsolat (R2=0,56). Az elér­
hetőség javulásával a munkanélkü­
liségi arány csökken, s a kedvezőbb 
elérhetőségű településeken az el­
múlt években csökkenő tendenciát 
láthatunk.

A függvényhez képest a legjelen­
tősebb eltéréseket Eszak-Magyar- 
ország és Dél-Dunántúl aprófalvas, 
halmozottan hátrányos helyzetű te­
lepülésein figyelhetjük meg.

A gazdasági teljesítmény egyik fontos mutatója a vál­
lalkozássűrűség, vagyis a 100 lakosra jutó működő 
vállalkozások száma. A 2000 és 2005 közötti átlagos 
vállalkozássűrűség és az elérési potenciál kapcsolata 
az eddigi legszorosabb (R2=0,92), tehát a kedvező 
elérhetőségű területek vállalkozássűrűsége is magas. 
Ehhez még azt is hozzátehetjük, hogy a 2005-ös és 
2000-es vállalkozássűrűségi adatok különbsége és az 
elérhetőségi adat közötti kapcsolat szintén tetten- 
érhető (R2=0,63). Vagyis a vállalkozássűrűség a már 
jelenleg is kedvezőbb helyzetű, jó  elérhetőségű tele­
püléseken javul, míg a rosszabb helyzetűeknél tovább 
romlik.

A függvénytől való pozitív eltéréseket elsősorban 
a budapesti agglomeráció, a balatoni agglomerá- 
lódó térség és jelentősebb települései vonatkozá­
sában láthatjuk.

A jövedelmek nagysága és a jövedelempotenciál 
kapcsolatát külön nem  kívántuk elemezni, mivel 
úgy véltük, lényegében azonos dolgokat hason­
lítanánk össze. Éppen ezért a 2005-ös és a 2000- 
es egy lakosra ju tó  jövedelm ek különbségét és a 
potenciál kapcsolatát vizsgáltuk. Megállapítható, 
hogy a kapcsolat ebben a viszonylatban a legerő­
sebb (R2=0,94).
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A legfontosabb eltéréseket itt is elsősorban a leg­
nagyobb települések és az azokat övező település­
együttesek vonatkozásában láthatjuk.

TÖBBVÁLTOZÓS LINEÁRIS REGRESSZIÓ

Vizsgálatunk további részében azt igyekeztünk 
megvizsgálni, hogy a területi fejlettség (melyet 
je len  esetben az egy lakosra ju tó  jövedelemmel 
m értünk) mennyire függ az elérhetőségtől orszá­
gos, illetve megyei viszonylatban, s mennyire más, 
fontos tényezőktől. Az elérhetőséget a jövedelem­
potenciállal (x l) , a korösszetételt a munkaválla­
lási korú népességnek az össznépességen belüli 
arányával (x2), a foglalkoztatási viszonyokat az 
adózók munkaképes népességen belüli arányával 
(x3), a vállalkozási aktivitást pedig a vállalkozás­
sűrűséggel, vagyis a 100 lakosra ju tó  működő vál­
lalkozások számával m értük (x4).

Esetünkben a lineáris regresszió-számítás egy 
többváltozós, általános modelljét alkalmazzuk. 
M unkánk kezdetén a változókat transzformáltuk, 
hogy a legnagyobb legyen 100 egység. Vizsgála­
tunkban a feltételes várható értéket a magyarázó 
változók lineáris kombinációjaként specifikáljuk:

í * , - f t >  +  P r * i + 0 2 * 2 + ........ + P p ' x p

ahol a paraméterek a modell szerint rögzített, de is­
meretlen változók, egyben parciális meredekségek is, 
melyek megmutatják a magyarázó változóban történt 
egységnyi abszolút változásnak az eredményváltozóra 
gyakorolt abszolút hatását Célunk olyan szám p-s ki­
alakítása, az adott yi, xil, ...., xip (i=l,2, ...,n )  adott, 
ismert értékek mellett, melyre az

y . - P i - x ,  i + /V * ,2 + .... +PP -*iP +ei

(y , L*,. = ° ;* .2  - ° ; .....X.P = 0 J= ° )

egyenletekben a reziduális eltérések négyzetösszegei 
minimálisak. Ez csak ott lehet, ahol az első parciális 
derivált nulla, azaz:

di e- * * * , 
w, ar »Pj a  "Pj •

Mátrixos formában a modellünk:

e, -x„ -0

> r *11 •■ Xl, P1
yi

.
*21 *11 *2,

+
*2

y. *.1 *.I ■ fi’ .

Vagy m ásképpen:

Y=Xb+e.

így a fe lté te lünket m agában foglaló egyenlet: 
Xte=0,
Ezt felhasználva:

Xty=(XtX)b, így: 

b=(X tX )-lX ty.

Ez az egyenlet adja m eg az adatainkhoz legin­
kább illeszkedő m egoldást. A m eredekségeket 
a vizsgált évekre, m inden  megyén belül, és o r­
szágosan is külön-külön elvégezve a következő 
táblázatok állíthatók össze: 1. 8. és 9. táblázat.

M int az a táblázatok adataiból kiderül, függ­
vényeinkkel k im utathattuk , a 4 változó együt­
tes szerepe a terü le ti fejlettség kialakításában 
igen fontos volt az egész időszak folyamán. A 4 
változó együttes magyarázó ereje a terü le ti kü­
lönbségek vonatkozásában m ind országosan, 
m ind pedig  a 20 megye közül 11 esetében  m ég 
növekedett is a vizsgált időszakban.

Az elérhetőség  szerepe a vizsgált m agyarázó 
változók között m eglehetősen ellen tm ondá­
sos. Az országos függvényeknél, a foglalkoz­
tatási arány u tán , a m ásodik legnagyobb par­
ciális m eredekséget a jövedelem potenciálnál 
figyelhetjük meg. 2000-hez képest 2005-ben a 
jövedelem potenciál parciális m eredeksége or­
szágos viszonylatban ném ileg csökkent, teh á t a 
kevésbé kedvező e lérhetőségű  települések egy 
részén kedvező fejlődés tapasztalható.

7 olyan megye van, ahol az egy főre ju tó  jö ­
vedelm ek növekedése az elérhetőség  javulá­
sával ellen tétes irányú. Ezek közül a legjelen­
tősebb eltérés B udapesten  lá tható , ahol nem  
a legkedvezőbb e lérhetőségű  kerü letek  a leg­
fejlettebbek. A megyék között 4 kiem elkedik 
a többi közül az elérhetőség  vonatkozásában: 
Győr-M oson-Sopron, Hajdú-Bihar, Heves, Ko- 
m árom -Esztergom . Itt az e lérhetőségnek  jóval 
erősebb a szerepe a terü le ti fejlettség kialakítá­
sában, m in t a többi m egyében. Ezzel e llen té t­
ben  a legalacsonyabb parciális m eredeksége­
ket Szabolcs-Szatmár-Bereg és Békés, valam int 
Vas m egyében láthatjuk. Az első kettő re  igaz 
az, hogy rajtuk egyelőre (ekkor még) nem  ha­
ladt át autópálya, így elérhetőségi helyzetük 
szem pontjából az ország leginkább periferikus

26 2008. november



Közúti közlekedés

8. táblázat: A többváltozás lineáris regresszió eredmény-táblája, 2000

Terület R2 Jövedelem­
potenciál

Korösszetétel Foglalkoztatás Vállalkozási
aktivitás

Budapest 0,89 -0,32 -1,97 2,34 0,24
Baranya 0,85 0,09 -0,09 0,56 0,16
Bács-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
Csongrád 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 0,33 0,00 0,83 0,15
Nógrád 0,73 -0,18 0,26 0,66 -0,07
Pest 0,80 0,14 -0,20 1,12 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
Ország 0,77 0,54 0,07 0,67 0,00

térségeihez sorolhatók. Vas esetében  annyiban 
más a helyzet, hogy fejlettségét nem  pusztán 
a M agyarországon belüli elérhetőségi helyzet 
befolyásolja, hanem  az országhatáron túli cél­
p o n tok  e lérhetőségei is, m elyet m odellünkben  
nem  tu d tu n k  figyelembe venni.

Az országos függvény reziduáljainak vizsgá­
lata lényegében ép p en  ezt a h iá tu st m utatja, 
hiszen elérhetőségi függvényünkben nem  tu d ­
tuk figyelem be venni a h a tá ro n  túli e lérhető  
célokat, s így a nyugati települések je len tő s  ré­
sze kedvezőtlenebb helyzetet m u ta t a függvény 
szerint, m in t a valóságban. További e ltéréseket 
m u ta t m ég a településnagyság is, míg a többi 
e lté rést elsősorban egyéb, helyi okok motivál­
ják .

ÖSSZEGZÉS

Kutatásaink során m egállapíto ttuk, hogy a ma­
gyarországi térszerkezetet legjobban a gravitá­

ciós elérési m odellek közül a lineáris ellenállá­
si tényezőt alkalm azó m odellel leh e t leírni.

Az egy lakosra ju tó  jövedelem  terü le ti kü­
lönbségei egyik legfontosabb vonatkozásának 
tek in thető , hogy országosan az elérhetőségi 
p o tenciál növekedésével az egy főre ju tó  jöve­
delem  is növekszik.

Shift-share elem zésünk segítségével m egállapí­
to ttuk, hogy az e lérhetőség  szerepe a 20 m e­
gyéből 17 esetében je len tő seb b  a terü le ti fej­
lettséget kialakító helyi tényezőknél.

A jövedelem potenciál és az á ltalunk kiválasz­
to tt főbb társadalm i-gazdasági m utatók  között 
szoros kapcsolat áll fenn . A m agyar terü le ti fej­
lettség kialakításában a foglalkoztatási arány 
u tán  a m ásodik legnagyobb parciális m eredek­
séget a jövedelem potenciálnál, vagyis az e lér­
hetőségnél figyelhetjük meg.
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9. táblázat: A többváltozós lineáris regresszió eredménytáblája, 2005

Terület R2 Jövedelem ­
potenciál

Korösszetétel Foglalkoztatás Vállalkozási
aktivitás

Budapest 0,83 -0,21 -1,45 1,19 0,32

Baranya 0,82 0,00 -0,04 0,48 0,24

Bács-K. 0,64 -0,05 0,15 0,51 0,15

Békés 0,87 0,01 0,45 0,32 0,37

B.-A.-Z. 0,75 0,12 0,11 0,57 0,12
Csongrád 0,78 -0,17 0,01 0,54 0,28

Fejér 0,79 0,24 -0,07 0,77 0,38

Gy.-M.-S. 0,73 0,51 0,10 0,62 0,27

H.-B. 0,86 0,37 0,26 0,38 0,18

Heves 0,85 0,47 0,02 0,58 0,13

K.-E. 0,64 0,37 -0,02 0,70 0,14

Nógrád 0,81 -0,13 0,18 0,62 0,05

Pest 0,77 0,34 -0,41 0,88 0,46

Somogy 0,82 0,07 0,00 0,45 0,15

Sz.-Sz.-B. 0,81 -0,05 0,21 0,39 0,24

J.-N.-Sz. 0,87 -0,11 0,01 0,45 0,42

Tolna 0,76 0,01 -0,02 0,60 0,22

Vas 0,67 0,02 0,19 0,47 0,15
Veszprém 0,73 0,13 0,12 0,51 0,08

Zala 0,74 -0,09 0,18 0,53 0,06

Ország 0,80 0,42 0,05 0,52 0,21

11. ábra: A többváltozós regresszió függvény reziduáljai, 2005

reziduálok 
| -  -2.0 

-1,9- -1.0 
-0.9- 0.0 
0,1- 2.0 
2,1 -

---------
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m im Summary

T aking a H ung arian  exam ple, the  analysis 
exam ines how  th e  accessibility by public 
road  changed  betw een 2000 and  2005. It 
analyses how the  changes in accessibil­
ity are  reflec ted  in the  socio-econom ic 
processes. D uring th e  exam inations the 
question  em erged  to  w hat ex ten t if a t all 
th e  im provem en t o f  accessibility by pub­
lic road  p ro m o ted  com petitiveness. The 
study analyses to w hat ex ten t the  favorable 
o r unfavorable socio-econom ic processes 
can be linked  to the  favorable accessibility 
follow ing the  road  investm ents o r to  o th e r  
local causes.

Zusammenfassung

Die Analyse erläutert die Änderung der Erreich­
barkeit auf Verkehrswege anhand eines Beispiels 
aus Ungarn. Sie prüft, wie weit sich die Änderung 
der Erreichbarkeit in den gesellschaftlichen, 
wirtschaftlichen Vorgängen wiederspiegelt.

Es stellt sich die Frage während der Analyse, ob 
und wie weit die Wettbewerbfähigkeit durch die 
Verbesserung der Erreichbarkeit auf Verkehrs­
wege gefördert wird. Die Studie analysiert, in 
welchen Masse die günstigen bzw. ungünstigen 
gesellschaftlich- wirtschaftlichen Vorgängen mit 
den günstigen Erreichbarkeit in Folge der Ver­
kehrsinvestitionen bzw. anderen lokalen Fakto­
ren in Verbindung gebrachrt werden können.
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A párhuzamosság, helyettesíthetőség 
számszerűsítése a közforgalmú közlekedésben
A szerzők feldolgozása a közlekedésben hosszú idő óta és folyama­
tosan felvetődő probléma tudományos igényű bemutatását szolgál­
ja. Nagy értéke a munkának, hogy „utascenüikus” m ódon kezeli a 
helyettesítést A szolgáltató közlekedési vállalatoknak elemi érde­
kük az utasok minél magasabb szintű kiszolgálása, de természete­
sen a saját gazdasági érdekeik is meghatározóak.
Fontos a téma nemzetgazdasági megközelítése is, hiszen az utas­
fogalomban jelentős m értékű az állami költségkiegészítés. Komoly 
érdeklődés várhatja módszer továbbfejlesztését és kiterjesztését, de 
hasznos lenne, ha a „Vélemény” rovatunkban a leírtakkal kapcso­
latban az alkalmazás lehetőségeit jeleznék a témában leginkább ér­
dekelt szakemberek, vállalatok.

Albert Gábor - Tóth Árpád
E-mail: albert.gabor@kti.hu, 

toth.arpad@kti.hu

BEVEZETÉS, ELŐZMÉNYEK

Szakmai és szakmapolitikai körökben már korábban 
is fel-felbukkant, mára pedig mindennapi témává vált 
a párhuzamos közlekedési szolgáltatások kérdése. Ko­
moly problémát jelentett ugyanakkor az, hogy a pár­
huzamosságon -  széles körben elfogadott definíció 
hiányában -  mindenki mást értett, annak ellenére, 
hogy ezek az értelmezések természetesen nem álltak 
távol egymástól.

Az eltérések azonban elegendőek voltak ahhoz, hogy 
értékelésre, döntések előkészítéséhez ne lehessen al­
kalmazni azokat

2003-ban egy, a MÁV megbízásából elvégzett mun­
ka keretében foglalkoztunk a kérdéssel1, ahol 60 
kiválasztott vasútvonalat és a vele „párhuzamos” au­
tóbusz-közlekedést hasonlítottuk össze. Jóllehet a 
vizsgálat szisztematikusan, előre rögzített szempont- 
rendszer segítségével folyt, kvantitatív elemzésnek 
mégsem volt mondható. Noha minden vonal ese­
tében kialakult egy összetett értékelés, ez a „verbá­

lis skála” finomabb összehasonlításra, esetleg rang­
sorolásra nem volt alkalmas. A kétségtelenül elért 
eredmények mellett fontos szerepet játszott azért is, 
mert rámutatott számos olyan körülményre, ame­
lyeket a párhuzamosság vizsgálatánál nem lehetett 
figyelmen kívül hagyni.

Amikor 2006 őszén a vasúti és közúti szolgáltatások 
párhuzamosságának vizsgálati igénye ismét felmerült, 
a fenti tapasztalatok birtokában láttunk neki a f eladat 
megoldásának.

A HELYETTESÍTHETŐSÉG FOGALMA

A munka első, a feladatot pontosító fázisában egy­
értelművé vált, hogy a korábbi vizsgálatok, valamint 
a geometriai jelentés fogalomszűkítő hatása miatt a 
„párhuzamosság” helyett más kifejezést kell találni a 
probléma leírására. Kézenfekvő volt a helyettesíthető­
ség kifejezés alkalmazása, hiszen olyan mutatót kere­
sünk, amely azt méri, hogy egy meglévő közforgalmú 
közlekedési szolgáltatást milyen mértékben tud ki­
váltani, azaz helyettesíteni a közforgalmú közlekedés 
egy másik alágazatának szintén meglévő szolgáltatá­
sa. Célunk olyan mutató kidolgozása volt, amely az 
(egyébként soha el nem hagyható) verbális értékelés 
mellett objektív, egységes, számszerű értékelést ad, 
amely alapján a különböző adottságú vonalak rang­
sora kialakítható. A módszer jelenlegi formájában a

1A vasúti közlekedés autóbusz-közlekedéssel való kiváltásának lehetőségei és feltételei a MÁV Rt által kijelölt vonalakon a szükséges 
állami hozzájárulások mérséklésének érdekében. KTI, 2003
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vasút esetében a mellékvonalakra alkalmazható, ahol 
nem jellemző több vonatnem (üzleti szegmens) meg­
jelenése.

A VASÚT-AUTÓBUSZ ÖSSZEHASONLÍTÁS 
SAJÁTOSSÁGAI

A kidolgozott eljárás deklaráltan nem tesz különbsé­
get a szolgáltatási módok között, s azokat egyenérté­
kűen kezeli. A módszer kidolgozása során azonban 
szembesültünk a hálózatok szerkezeti különbségéből 
adódó problémákkal.

A vasúti hálózat rövidebb és hosszabb szakaszokból 
áll, ehhez igazodik a ,járatok” (azaz a vonatok) rend­
szere. Az autóbuszjáratok a sokkal sűrűbb közúthá­
lózatot használják, el kell érniük az összes települést, 
ennek megfelelően rendszerük sokkal összetettebb, 
hosszeloszlásuk szélesebb terjedelmű, a helyitől a tá­
volsági járatig. Ezt tovább árnyalja, hogy a járatszer­
kezetben az eltérő funkció is tükröződik, például rá- 
hordás a vasúti hálózatra.

A szolgáltatások összehasonlításánál alapesetként az 
egyszerűbbet tekintjük, amikor azt vizsgáljuk, hogy 
egy menetrend szerinti vonat által kiszolgált kapcso­
latokat milyen mértékben helyettesíti a menetrend 
szerinti autóbusz-közlekedés.

Az összetettebb autóbuszjáratszerkezetből adódik, 
hogy az „alapeset ” megfordítása, azaz az autóbuszjára­
tok helyettesítése vonattal, két alesetre bontható.

Az elsőben -  az „alapesettel” formailag azonos mó­
don -  azt vizsgáljuk, hogy egy buszjáratot miképp 
tud helyettesíteni egy vonat A korábban már taglalt 
szerkezeti különbségekből adódóan itt a helyettesítés 
színvonala várhatóan igen alacsony.

A kitűzött célnak sokkal jobban megfelel a második 
aleset, amikor nem egy járatot vizsgálunk, hanem azt, 
hogy a menetrend szerinti buszközlekedés mely re­
lációit képes helyettesíteni egy vonat. Az alapesethez 
hasonlóan az autóbuszos relációkban átszállásos kap­
csolatokat is figyelembe veszünk, a vonat mindig köz­
vetlen kapcsolatot biztosít.

Az alábbiakban a helyettesíthetőség alapesetének 
vizsgálati módszerét mutatjuk be.

A HELYETTESÍTHETŐSÉG JELLEMZÉSE

A helyettesíthetőséget jellemző ún. konkurenciamu­
tató számítására kidolgozott módszer röviden az aláb­
biakban foglalható össze:

1.) A mutató egy relációt két adott pont között kiszol­
gáló két tömegközlekedési szolgáltatás egymáshoz 
való viszonyára vonatkozik az utas (tehát nem a szol­
gáltató) szempontjából. A mutató képezhető több re­
lációt tartalmazó vonalra is.

2.) A két közlekedési szolgáltatás (a továbbiakban a 
példa kedvéért legyen ez a vasút és a közút, de tartoz­
hatnak akár egy módhoz is) helyettesíthetőségi viszo­
nyát „konkurenciamutató ”-val (kmut) jellemezzük. 
Helyettesíthetőnek (párhuzamosnak) akkor nevez­
zük a két szolgáltatást, ha ez a mutató elér egy előre 
meghatározott nagyságot

3.) A konkurenciamutató komplex módon nem mi­
nősít, csak azt adja meg, mennyire képes az egyik szol­
gáltatás a másikat helyettesíteni.

4.) A konkurenciamutatónak nagysága van: nulla az 
érték akkor, ha nem lehet eljutni A-ból B-be (azaz, ha 
valamelyik végponton nincs meg a helyettesítő szolgál­
tatás) vág)’ az alternatíva elfogadhatatlan (pl.: jelentő­
sen meghaladja a helyettesítendő szolgáltatás utazási 
idejét, amelyet az alább megadotthoz hasonló, dina­
mikus függvénnyel határolunk el, lásd a „Pe” tényező 
meghatározása során használt q helyettesítési küszöb­
nél) , 100 akkor, ha minden vizsgált szolgáltatási jellem­
zőjében megegyezik, vagyis ha a két szolgáltatás egyen­
értékű. 100 fölé pedig akkor kerülhet, ha a helyettesítő 
szolgáltatás jobb, mint az, amit helyettesít

5.) A konkurenciamutatónak iránya van, aszerint, 
hogy melyik közlekedési mód oldaláról szemléljük a 
helyettesíthetőséget (pl. más a vasút szempontjából a 
közútra nézve és fordítva).
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(A szaggatottal jelölt járat a folytonos szempontjából le­
het jó  helyettesítés, de fordítva nem, mert a folytonos 
járat nem szolgálja ki a C pontot)

6.) A konkurendamutatót térben és időben értelmez­
zük. Ennek alapja az, hogy a tömegközlekedést igénybe 
vevő utas A-ból B-be kíván eljutni, és egy adott időpont­
ban (intervallumban) akar odaérni vagy elindulni.

7.) A konkurendamutatót az útvonal tetszőleges olyan 
szakaszaira lehet képezni, amelyet mindkét végén 
megállási hely határol. Célszerű azonban azon kezdő 
és végpontok között meghatározni, ahol a jelentősebb 
honnan-hová forgalom jelentkezik (főbb relációk).

8.) A konkurenciamutatót tervezési időszakban egy 
még nem nyújtott szolgáltatás jellemzésére is lehet ké­
pezni a tervezett útvonal, menetrend és szolgáltatási 
jellemzők alapján.

9.) A konkurenciamutató nem foglalkozik a vizsgált 
kapcsolatok kapacitásával, a viteldíjjal, illetve a szolgál­
tatás további minőségi jellemzőjével.

10.) A helyettesíthetőségi vizsgálatban most csak nor­
mál hétköznapi forgalmat veszünk figyelembe.

11.) A konkurenciamutató korlátozott mértékben 
ugyan, de figyelembe veszi a helyettesítő szolgáltatás 
gyakoriságát is, mint színvonaljavító körülményt

12.) Az első munkafázisban nem foglalkozunk a vízi és 
légi közlekedési alternatívák vizsgálatával.

A konkurenciamutató kiszámítása az alábbi fő lépések­
ben történik:

A  A számítás elemei

Figyelembe vett elemek:
a) eljutási idő hossza -  Meglévő szolgáltatás esetén me­
netrendi adat + átszállási idő + településeken belüli el­
jutási idők.
b) menetrend igazodása a helyettesítendő járathoz, 
napszaktól függő érkezési/indulási időkülönbségek, 
járatgyakoriság.

Figyelembe nem vett elemek:

a) utazási kényelem (közlekedési mód -  vasút kényel­
mesebb, mint az autóbusz, dohányzás lehetősége, cso­
magok, stb.). Erősen szubjektív.

b) tarifa -  A kiválthatóság mértékét nem befolyásolja 
(ezen túlmenően jelenleg az egységes -  módfüggetlen

-  tömegközlekedési tarifa bevezetése a cél), ezért ettől 
eltekinthetünk.

c) zsúfoltság -  csak akkor van jelentősége, ha vala­
mely szolgáltatás zsúfolt. Ezt a dinamikus ülőhely­
kihasználtsággal lehet mérni. Ilyen adat az autóbusz­

közlekedésre nem áll rendelkezésre. Ennél lényege­
sebb azonban, hogy itt valójában nem a kiinduláskori 
zsúfoltság (vagy kapacitáskihasználtság) a mérvadó, 
hanem az az érték, amely akkor alakulna ki, ha az 
egyik szolgáltató átvenné a másik utasait. Ehhez azon­
ban relációnkén ti kihasználtsági és kapacitás- (tarta­
lék) adatokra volna szükség.

d) menetrendszerűség -  nem alakult ki egységes ér­
telmezése és mérése az egyes üzemeltetők között

B: A mutató számítása egv relációra (kin úti

a) Az eljutási idő hossza (Pc)

Az eljutási időt „ajtótól ajtóig” értelmezzük.
A menetrendi eljutási idő a járműves utazás kezdő 
pontjának indulási idejétől a célpontba érkezés ide­
jéig tart, ez tartalmazza az átszállási pontok várakozási 
idejét, ehhez adódik a helyi eljutás (rá- és elgyaloglás 
vagy helyi közlekedés) ideje.

Autóbusz esetében az egy megállóval kiszolgált te­
lepülésnél ezt az időt egységesen 5’-nek vesszük fel, 
több megálló esetén pedig a tényleges (átlag) (Mt) 
megállótávolságból t = ■&■— /  v̂ ., ahol a gyaloglási 
sebesség v;v = 4 km /o.

Vasút esetében a helyi eljutási idő az állomás/meg- 
állóhely elhelyezkedése szerint számítandó. A (köz­
ponti) vasútállomás távolságát a település központjá­
tól a KSH Településstatisztikai adatbázisából vesszük. 
Amennyiben ez a távolság kisebb, mint 1,2 km, akkor 
ezt az utas 4 km /ó  átlagsebességű gyaloglással, ha en­
nél nagyobb, akkor a távolságot 15 km /ó  átlagsebes­
ségű járművel (helyi közlekedés, kerékpár stb.) teszi 
meg. Az így kapott értéket megnöveljük 5 perccel, 
ami a településközpont elérési ideje.

Ez az érték a tényleges gyaloglási időn túl tartalmazza az 
ezzel járó többletfaradságot és kényelmetlenséget is.

Amennyiben az adott relációban több időpontban is 
van kapcsolat, akkor a jellemző eljutási idő a hétköz­
napi kapcsolatok eljutási idejének számtani áüaga.

Egy kapcsolat addig tekinthető a másik alternatívájá­
nak, míg a jellemző utazási ideje nem haladja meg 
jelentősen az utóbbiét. Azt, hogy mit tekintünk jelen-
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pont pont

tősnek, egy függvénnyel újuk le. Az 
ea < ev eset kisebb súllyal esik latba. A 
két eljutási idő arányát pontértékké 
alakító ún. hasznossági függvény az 
alábbi:

pont pont

p,=

100-1 ha q>^-~í\

100 + 4 0 (1 -^ -1  ha 1 > — £ 0,5

0, ha — > qe,
^ 120. ha <0.5

ahol: P = az eljutás idejéből származó pontszám, 
ea = alternatív eljutási idő (pl. autóbusszal), 
ey = eljutási idő a vizsgált, helyettesítendő 
m óddal (pl. vonattal), 
q = helyettesítési küszöb, ev függvénye.

b) A m enetrend igazodása az időbeli utazási igé­
nyekhez (P n)

Meghatározása hétköznap négy időszak megkü­
lönböztetését teszi szükségessé:

-reg g e l, amikor a hivatásforgalom (iskolába, 
munkába járás) a domináns, az utazás érkezési 
ideje a mértékadó. Időszaka: 4:00-9:00;

-  napközben, amikor a nem-hivatásforgalom a je l­
lemző, ezek kevésbé érzékenyek az érkezési idő 
pontosságára, de még ez a meghatározó. Idősza­
ka: ami a másik három m al nem  fedhető le;

-  délután, amikor a hazautazás a domináns, itt az 
indulási idő a mértékadó, de nem  olyan élesen, 
m int reggel az érkezés. Időszaka: 14:00-23:00;

-  éjszaka, nehezen definiálható dom ináns utazá­
si célcsoport, megkülönböztetését az indokolja, 
hogy torzítaná a többi időszakot. Az indulási idő 
a mértékadó. Időszaka: 23:00-04:00.

Egy közlekedési kapcsolatot annál inkább képes 
helyettesíteni egy másik, minél közelebb van a 
megfelelő (de. érkezési vagy du. indulási stb.) ide­

je  ahhoz az időponthoz, amely a helyettesítendő 
kapcsolat célponti (célba érési vagy onnan indulá­
si) időpontja. Ezt a minél inkább megközelítendő 
időpontot referencia-időpontként értelmezzük 

(tj-
Az igazodás pontszámát megadó hasznossági 
függvények az alábbiak szerint alakulnak.
A viszonyítási alap a já ra t  indu lási/érkezési idő­
pontjához 1,5 órás időin tervallum on belül eső 
referencia-időpontok  közül az, amelyik kedve­
zőbb (magasabb) p m é rték e t ad. Az így kapott 
pontszám ot kism értékben növelik az ebbe az 
intervallum ba eső, máshova nem  soro lt továb­
bi helyettesítő já ra to k  az alábbiak szerint:

p m]2 több le t pm pontszám  az első további he­
lyettesítő jára tnál = 0,001 * p m12 
több le t pm  pontszám  az m ásodik további 
helyettesítő já ra tn á l = 0,0002 * p ra22 
harm adik  további helyettesítő  já ra tn ak  
m ár gyakorlatilag nincs javító  hatása

Amennyiben nincs reggel és délután 1, napköz­
ben és éjszaka 1,5 órán belüli referencia-időpont, 
akkor az adott mód adott relációjára p m = 0.

A reláció összegzett pontszám a az ad o tt tömeg- 
közlekedési m ód kapcsolataira (járataira) szá­
m íto tt értékek  utasszám m al súlyozott átlaga.
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p.  - J .np« ’
j

u : a vizsgált reláció j  járatának utasforgalma 
u: a vizsgált reláció teljes utasforgalma

(Munkaszüneti napok egészére a számítást a „nap­
közbeni’’jellemzők alkalmazásával kellene végezni.)

c) Egy reláció konkurenciamutatója a Pe és Pm ér­
tékekből származtatható. A hasznossági függvények 
kialakításánál figyelembe vettük, hogy a fenti két té­
nyező súlya az utas szempontjából nem egyforma, 
így ezt az összevont mutató képzésénél már nem 
kell további súlyozással érvényre juttatnunk. Fontos 
ugyanakkor, hogy a Pe és Pm rész értékelési pontszá­
mok egymást nem  pótolják., azaz az egyik javulása 
nem kompenzálja a másik romlását. Ezen megfon­
tolások alapján:

kmut -  / P P V e m

C: A mutató számítása egy vonalra (kmut)

a) A vonal minden relációjára ki kell számítani a kon­
kurenciamutató értékét.

b) km ut= ^^ kmut
ahol q = —

IJ'
U  = 2 “' és
u  a vonal i-edik mértékadó relációjának 
utasszáma

Megfelelő alternatívával az a vonal rendelkezik, ahol 
kmut > 50.

c) A megfelelt vonalakat három csoportba célszerű 
osztani min. kmut értéke szerint:

1: min.kmut = 0 Itt van olyan reláció, aminekje-
lenleg nincs alternatívája 

2: 0< min.kmut s  25 Itt van olyan reláció, aminek 
csak nagyon rossz színvonalú 
alternatívája van.

3: min.kmut; > 25 Itt valamennyi relációnak leg­
alább még megfelelő alternatí­
vája van.

Egy példával megvilágítva: az első két csoport ese­
tén az alacsony minimális konkurenciamutató miatt 
megfontolandó, hogy valóban helyettesíthető-e az 
adott vasútvonal a jelenlegi közúti közforgalmú közle­
kedési (busz) kínálattal. Célszerű az ilyen relációkban 
a közúti kapcsolat javítása.

A helyettesíthetőség értelmezhető és vizsgálható 
mind P , mind kmut szerint, továbbá az egyes nap­
szakokra is.

A KONKURENCIAMUTATÓ ALKALMAZÁSA 
ÉS JÖVŐJE

Mint látható, a konkurenciamutató alapvetően há­
rom olyan ismérv szerint értékeli a helyettesíthető­
séget, amelyek egyértelműen az utas szempontjait 
tükrözik: menetidő, megfelelés a referenciaidőnek, 
valamint a járatgyakoriság. Ezen túlmenően a kapott 
értékeket az utasszám szerint súlyozza, ami ugyanezt 
a célt szolgálja. Ez az egyértelműség részben előny, 
mert nem keverednek a különböző érdekcsoportok 
szempontjai. Ugyanakkor hátrány is, mivel ugyan­
ennek következtében önmagában nem elegendő 
egy helyettesítési döntés meghozatalához. Minthogy 
azonban a leginkább érintettek, az utazók érdekeit 
érzékletesen mutatja, kiszámítása jelentősen növeli 
a döntés megalapozását, s a megalapozott döntés in­
doklását, elfogadtatását

Az is látható, hogy az algoritmusban nincs kitüntetett 
közlekedési mód, bármelyik helyettesíthetősége vizs­
gálható bármelyik másikkal. Ennek csak az adatok hi­
ánya szabhat határt.

Az alábbiakban egy konkrét példán mutaljuk be a 
módszer alkalmazását és eredményeit A Térképtár 
Kft elkészítette a konkurenciamutató számítógépes 
megvalósítását, így minden olyan relációra kiszámít­
ható a helyettesíthetőség mérőszáma, ahol utasforgal­
mi és menetrendi adatok állnak rendelkezésre.

Példánkban a 109. számú, Debrecen - Tiszalök vas­
útvonalon lebonyolódó utazásoknak a meglévő autó­
buszközlekedés által való kiválthatóságát elemezzük 
a fentiekben bemutatott algoritmus segítségével. Az 
eljárás eredménye egy oszlopdiagram és egy részle­
tes lista. Ez utóbbi utazási relációnként időrendben 
mutatja a vonatkozó vasúti és autóbusz-szolgáltatás 
paramétereit, a módszer által szolgáltatott részered­
ményeket, valamint az érintett utasszámot.

Az oszlopdiagram a vizsgált esetben az alábbi:

Az oszlopok szélessége az adott reláció utasszámával 
arányos, a szélesebb oszlop tehát nagyobb súllyal 
esik latba az értékelésnél. Az oszlop magassága (ese­
tünkben a vasúti szolgáltatásnak autóbusszal törté­
nő) helyettesíthetőség mértékét jellemzi. A két szín 
az oda-vissza irányt különbözteti meg. A vízszintes 
vonal a teljes értékelés átlagos mérőszámát, esetünk­
ben 65,2 értéket jelez. Ez azt jelenti, hogy az adott
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menetrendek mellett az autóbusz a 0(=nem helyet­
tesít) és 100(=egyenértékűen helyettesít) tartomá­
nyon belül milyen mértékben szolgálja ki a jelenleg 
vasúttal utazók igényeit Látható, hogy a nem elha­

nyagolható forgalmat lebonyo­
lító Debrecen-Tiszalök vasúti 
reláció rosszul helyettesíthető, s 
ez az átlagot is lerontja A részle­
tes adatokból az is kiolvasható, 
hogy ebben az esetben a menet­
rendek (indulási idők) jelentős 
eltérése a probléma fő oka

Jelenleg a helyettesítés referen- 
cia-időpontja a helyettesíten­
dő közlekedési mód járatainak 
menetrendjéhez kötődik. S bár 
valószínűsíthető, mégsem bizo­
nyos, hogy ez nagymértékben 
egybeesik az utazók igényeivel. 
A fejlesztés későbbi lépéseként 
lehetőséget kívánunk teremteni 
a referencia-időpont(ok) külső 
megadására is, amikor a helyi 
érdekképviseletek adják meg 

az egyes utasszámokhoz köthető igényelt időpontokat 
Ebben az esetben a mutató egy magasabb szintre lép, s 
igénykielégítési mutatóként a különböző szolgáltatások 
összevetésében nyújt majd hathatós segítséget

m m i
ü l S i

Summary

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 
„fungibility” 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 
num ber, suitable for comparisons, as well. In 
order to define the extent of fungibility, the re­
alization of a num ber 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 num ber”. If the competi­
tion index num ber which we calculate by pairs 
o f stops (by relation) is weighted by die passen­
ger traffic of the given relation, we get the com­
petition index num ber of a whole line (bus or 
railway).

Zusammenfassung

Während der Modernisierung des öffentlichen Ver­
kehrs taucht die Problematik der „paralellen Ver­
kehrsdienstleistungen” immer öfter auf. Zwecks 
deren Definierung wurde der Begriff .Ersetzbar­
keit” eingeführt, dass heisst in welchem Masse ei­
ne bestehende öffentliche Verkehrsdienstleistung 
von einem anderen Dienstleister übernommen 
werden kann (z. B. die der Bahn von Omnibus­
verkehr, oder umgekehrt). Die Ersetzbarkeit wird 
statt verbalen Erläuterungen mit einer eindeutigen 
Kennzahl gekennzeichnet, die eine Vergleichbar­
keit ebenfalls erlaubt. Zur Bestimmung des Masses 
der Ersetzbarkeit wird die Erfüllung zahlreicher 
Randbedingungen (wie z. B. der trivialen räumli­
chen Gleichwertigkeit, der Dauer der Reisezeit, so­
wie der zeitlichen Gleichwertigkeit und Häufigkeit 
der Dienstleistungen -  in den vier Tageszeiten mit 
unterschiedlicher Nützlichkeitfunktion bewertet-) 
berücksichtigt Als Ergebnis stellt sich die JKon- 
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 légitársaságok 
térhódítása Európában
Az európai légiközlekedési piacot a legutóbbi mintegy 10 esztendő­
ben a diszkont légitársaságok gyors térnyerése jellemezte. A piaci 
részesedésüket folyamatosan növelő diszkont légitársaságok azon­
ban nemcsak a hagyományos légitársaságoktól csábítottak el uta­
sokat, hanem  jelentős mértékben növelték a légiközlekedés iránti 
keresletet is, részben egyéb közlekedési ágazatok rovására, részben 
pedig új kereslet generálásával.
A dinamikus fejlődés láttán felmerni a kérdés, hogy' mi újat tudtak 
hozni e légitársaságok a légiközlekedésbe, és vajon meddig tart a 
látványos növekedésük? Olyanok maradnak-e egyáltalán, m int ami­
lyenek jelen  ismereteink szerint?
A cikk ezekre a kérdésekre keresi a választ. Bemutatásra kerül, 
hogy mi is tulajdonképpen a diszkont modell, milyen változatai lé­
teznek, és hogyan növekedtek ezek a légitársaságok Európában. 
Végül megkísérli a szerző prognosztizálni a fejlődést.

hogy eddig hogyan növekedtek ezek a légitársasá­
gok Európában. Végül pedig megpróbálom megjó­
solni további fejlődésüket.

Remélem, a leírtakat szakmabéliek és kívülálló egy­
aránt érdekesnek és hasznosnak találják majd.

A DISZKONT LÉGITÁRSASÁGI MODELL 
ÉS JELLEMZŐI

A diszkont légitársasági modellt a sokszínűség jellem­
zi. Az utasok ebből általában csak a fedélzeti és a föl­
di szolgáltatásokban rejlő különbségeket érzékelik, 
azonban a háttérben további eltérések rejlenek. Ha 
az összes légitársaságot -  beleértve a hagyományosa­
kat is -  megpróbálnánk elhelyezni egy koordináta- 
rendszerben, amelynek egyik dimenziója az utasok 
által fizetett ár, a másik pedig a légitársaság által mű­
ködtetett rendszer bonyolultsága, akkor megállapít­
hatjuk, hogy a diszkont légitársaságok viszonylag ol­
csóbbak az utasok számára, és a hagyományosaknál 
egyszerűbb rendszerekkel is működnek. A hagyomá­
nyos és a diszkont modell közötti határ ugyanakkor 
nem éles. Akadnak légitársaságok, amelyek a köztes 
térben mozogva innen is, onnan is emelnek be ele­
meket saját működési rendszerükbe.

Bognár András
E-mail: andras.bognar@freemail.hu

BEVEZETŐ

Az európai légiközlekedési piacot a legutóbbi mint­
egy 10 esztendőben a diszkont légitársaságok gyors 
térnyerése jellemezte. A piaci részesedésüket folya­
matosan növelő diszkont légitársaságok azonban 
nemcsak a hagyományos légitársaságoktól csábítot­
tak el utasokat, hanem jelentős mértékben növelték 
a légiközlekedés iránti keresletet is, részben egyéb 
közlekedési ágazatok rovására, részben pedig új ke­
reslet generálásával.

A dinamikus fejlődés láttán felmerül a kérdés, hogy 
mi újat tudtak hozni ezen légitársaságok a légiközle­
kedésbe, és vajon meddig tart a látványos növekedé­
sük? Olyanok maradnak-e egyáltalán, mint amilyen­
nek most ismeijük őket?

A cikkemben ezekre a kérdésekre keresem a választ. 
Bemutatom, hogy mi is tulajdonképpen a diszkont 
modell, és milyen változatai léteznek. Bemutatom,
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A fentiek figyelembevételével diszkont légitársaság­
nak minősíthető az a légitársaság, amely: 
-viszonylag kevés utaskényelmi szolgáltatást 

nyújt
-  m enetrend szerint közlekedik
-  elsősorban nem  az átszálló utasok szállítására tö­

rekszik
-je llem zően  rövid távú járatokat üzemeltet
-  egységes repülőgépflottára törekszik
-  elsősorban a közvetlen és saját értékesítési csa­

tornákra támaszkodik
-  a repülőgépek magas kihasználtságára törekszik 

a m enetrend minőségének rovására
-  tevékenységét alapvetően nem  diverzifikálja 

egyéb szolgáltatások irányába

Az alábbi táblázat néhány európai diszkont légi- 
társaság szolgáltatási palettáját mutatja be: (1. áb­
ra)

Megállapítható, hogy a diszkont légitársaságok 
szolgáltatásai nem egységesek. Kiemelendő a Rya- 
nair légitársaság, amelynek üzleti filozófiája ki­
fejezetten a lehető legegyszerűbb és legolcsóbb 
szolgáltatás nyújtását célozza meg.

A „legegyszerűbb” minősítés mindem ellett a char­
ter légitársaságokat illeti meg. A diszkont légitár­
saságokkal szemben a charter légitársaságok ugyan­
is jóval egyszerűbb kereskedelmi tevékenységet 
folytatnak:
-  alapvetően nem értékesítenek közvedenül az uta­

soknak. A kapacitásukat elsősorban utazási irodák­
nak adják el csomagban.

-hálózatukat nem önmaguk állítják össze, hanem 
az utazási irodák igényei szerint alakítják.

A charter piac érdekes fejlődési trendje az utóbbi 
években, hogy néhány ilyen légitársaság egyszerű, in­
ternetes értékesítési csatornát nyitott közvedenül az 
utasok felé, amelyen keresztül az utazási irodáknak el 
nem adott kapacitását kínálja. Ezek a charter légitár­
saságok ilyenformán az utas szempontjából semmi­
ben nem különböznek a diszkont légitársaságoktól.

A továbbiakban kiemelten fogok hivatkozni két 
diszkont légitársaságra, az Easyjetre és a Ryanairre. 
A választás nem véleden, hiszen ez a két légitársaság 
egymástól eltérő, de mégis tipikus diszkont modellt 
követ. A Ryanair a ma elképzelhető talán legegysze­
rűbb diszkont modellt követi. Minden költségen és

1. ábra: Néhány európai diszkont légitársaság szolgáltatási palettája.
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Flybe Easyjet Wizzair Bmi 
Baby
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Lloyd Ex­

press

Ryan­
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Üzleti csomag X X X X
Törzsutas
program

X X X

Self- vagy on­
line check-in

X X

Ingyenes pogy- 
gyászfeladás

X X X X X X X

Elsődleges
repterek

X X X X

Átszálló jegyek X
Ingyenes átfog- 
lalás
Várók X X
Szabott szék­
kiosztás

X X

2 osztályos 
kabin
Ingyenes cate­
ring

X

Fedélzeti
szórakoztatás
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utaskényelmi szolgáltatáson megtakarításra törek­
szik. Ezért pl. a Ryanair repülőgépein nincsenek 
az ablakokon sötétítők, a székek nem hátradönthe- 
tőek, és ajegyek ára nem  tartalmazza a poggyászok 
feladását, m ert ez utóbbi szolgáltatásért külön díjat 
kell fizetni. A repülőgépek nagyon magas kihasz­
náltsága mellett a Ryanair szinte kizárólag másodla­
gos repülőterekre repül, ezzel is csökkentve a rep­
téri költségeket és az esedeges zsúfoltságból eredő 
költségeket. Az Easyjet ezzel szemben elsődleges re­
pülőterekre is repül. Szolgáltatása valamivel kényel­
mesebb, és néhány az üzleti utasok igényeire szabott 
elem is megtalálható benne. Mindezekből adódóan 
a Ryanair általában a legolcsóbb egységköltségekkel 
és legolcsóbb egység árbevétellel dolgozik Európá­
ban, míg az Easyjet ennél valamivel magasabb szin­
teket ér el.

A diszkont légitársaságokkal kapcsolatban gyakran 
hangzik el az a leegyszerűsítő kijelentés, hogy első­
sorban nyaralási céllal veszik őket igénybe, mivel 
alacsonyabb szolgáltatási színvonaluk csak ehhez 
elegendő. Ez a megállapítás nem  állja meg a helyét, 
mivel a diszkont légitársaságok sok területen kifeje­
zetten jobb szolgáltatást nyújtanak, mint a hagyo­
mányos versenytársaik. A Rynair és az Easyjet pon­
tossága pl. sok esetben meghaladja a hagyományos 
légitársaságokét, és általában kevesebb poggyászt is 
vesztenek el. Ez persze főleg egyszerűbb működési 
modelljüknek is köszönhető. A Davy Stockbrokers 
ír brókercég elemzésében ismerteti a Ryanair saját 
utaselégedettségi felmérésének néhány eredményét 
Ebből kiderül, hogy az utasok 23%-a üzleti, 38%-a 
turista, 39%-a pedig rokonlátogatási céllal utazott 
a Ryanairrel. Ezen belül az utasok 83%-a visszatérő 
utas volt. A felmérés során az utasok elégedettségét 
több dimenzió m entén mérték. Az eredmények azt 
mutatják, hogy az utasok többsége elégedett volt a 
Ryanair szolgáltatásával, és csak 19%-uk értékelte a 
szolgáltatást ádagosnak vagy annál rosszabbnak.1

Természetesen a diszkont légitársaságok szolgáltatása 
nem tud versenyre kelni a hagyományos légitársasá­
gok magasabb osztályú szolgáltatásával. Ezt mutatják 
a Skytrax által világméretekben készített utaselége­
dettségi felmérések.2 A diszkont légitársaságok szol­
gáltatásait leginkább az jellemzi, hogy azt nyújtják, 
amit az utasok adott áron elvárnak tőlük. Ezért nin­
csen ellentmondás a termékük ára és értéke között

Egyszerűbb rendszereikkel a diszkont társaságok 
alacsonyabb egységköltségeket érnek el, m int kiasz-

1 Davy, 2006. március
2 www.skytrax.com
3 Forrás: az adott légitársaságok éves jelentései.
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szikus versenytársaik. Az alacsonyabb egységkölt­
ségekhez azonban alacsonyabb egységbevételek is 
tartoznak. Mindemellett fontos hangsúlyozni, hogy 
a diszkont társaságok az alacsonyabb költségeket és 
bevételeket rövidebb átlagos járattávolságok mellett

2. ábra: Jelentősebb légitársaságok 
egység-költség és árbevétele 2005-ben3

Járatok
átlagos
távol­
sága

Bevétel Költség

mérföld USD /  
ASM3

USD /  
ASM

Lufthansa 1033 0.19 0.19
British 1363 0.16 0.16
Air France 
-KLM

1329 0.14 0.14

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, miközben az alacsonyabb egységköltségek 
normális esetben a hosszabb járatokra jellemzőek. 
A rövidebb járatok mellett elért alacsonyabb egység- 
költségek tehát többszörös költségelőnyt sejtetnek.

A DISZKONT LÉGITÁRSASÁGOK HELYE 
A PIACON

A diszkont légitársaságok tehát sok téren egyszerűb­
bek a hagyományos légitársaságoknál, de a legna­
gyobb hangsúly a relatív olcsóságukon van, ezért a 
piac „alsóbb”, árérzékenyebb szegmensét veszik cél-

3. ábra: A diszkont légitársaságok célpiacai
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ba. A következő ábra ezt mutatja 
be egy egyszerű keresleti görbén 
(3. ábra)

Ez az ábra szemlélteti, hogy a disz­
kont légitársaságok célpiacai alap­
vetően azok az utasok, akik nem 
tartanak igényt a hagyományos légi- 
társaságok minden szolgáltatására, 
és ezért olcsóbb viteldíjakat várnak 
el. Adott pillanatban mindegyik 
légitársaság a kínálati görbéje és a 
keresleti görbe metszéspontjában 
megfigyelhető áron jelenik meg a 
piacon. (A, B és C pont) Az utasok 
pedig saját ár-szolgáltatás preferen­
ciájuk alapján döntenek, hogy me­
lyik légitársaságot veszik igénybe.

4. ábra A heti felajánlott menetrend szerinti 
székkapacitás Európán belül augusztusban4

Az ábrán az egyes légitársaságok kínálati görbéje 
vízszintes résszel kezdődik. Ez jelzi azt, hogy bizo­
nyos árszint alá a légitársaságok a költségeik miatt 
nem tudnak lemenni. Ez tehát az üzleti modelljük 
jellegzetességeiből eredő korlát. D, E és F pont mu­
tatják azokat az ár- és utasszámpárokat, amelyeknél 
több utast, ugyanilyen vagy alacsonyabb áron a légi- 
társaságok nem tudnak elszállítani. Több utast rövid 
távon csak magasabb áron tudnak a légitársaságok 
szállítani. Hosszabb távon viszont lehetőség van a ka­
pacitás növelésére, ami az ábrán a kínálati görbék, 
valamint a D, E és F pontok vízszintes jobbratolódá- 
sát jelenti.

Látható, hogy alacsonyabb áraikkal a diszkont légi- 
társaságok olyan keresletet is ki tudnak elégíteni, 
amely korábban, a hagyományosok árszintje mellett 
kielégítetlen maradt. Ez magyarázza a diszkont légi- 
társaságok utasszámának dinamikus növekedését. 
Az is látható, hogy ebből a szempontból a legtöbb 
utast a Ryanair fogja tudni magához vonzani, hiszen 
neki van a legalacsonyabb árszintje.

Fontos szerepet tölt be a H  pont, ahol a keresleti 
görbe metszi az utasszámtengelyt. Ez a metszéspont 
mutatja, hogy a kereslet összességében korlátos. Te­
hát, még ha ingyenesen is lehetne repülni, akkor is 
van egy utasszám, amelynél többet nem lehet elérni. 
Amikor ugyanis az utas az utazásról dönt, akkor a 
repülésen kívül sok más egyéb szolgáltatás igénybe­
vételéről is dönt. Ezen a csomagon belül hiába olcsó
-  vagy eseüeg teljesen ingyenes -  a repülőjegy, a töb­
bi elem továbbra is korlátozza a keresletet

Végül látható, hogy az egyes légitársaságok növeke­
dése is korlátos az adott piacon. Kapacitásuk növelé­
sével ugyanis a légitársaságok I, J  és K pontban elérik 
lehetőségeik határát.

A DISZKONT FORGALOM NÖVEKEDÉSE 
EURÓPÁBAN

A fenti ábra szemlélteti a diszkont légitársaságok ka­
pacitásának alakulását Európában. Látható, hogy a 
2001. szeptember 11-i eseményeket követő vissza­
esés ellenére a diszkont szektor egyre nagyobb szele­
tet hasított ki magának a piac egészéből. Egyes útvo­
nalakon pedig a diszkont légitársaságok át is vették 
a piacvezető szerepet.

A diszkont légitársaságok növekedését tekintve egy- 
egy útvonal esetében a fejlődés három szakaszát le­
het elkülöníteni:
■ A piacra lépés fázisa, amikor egy vagy több disz­

kont légitársaság belép egy adott útvonalra. 
Ilyenkor jellemzően a diszkont légitársaságok 
minél nagyobb piaci részesedés megszerzésére 
törekszenek, ezért jellemzően alacsony árakkal 
a korábbiakhoz képest jelentős kapacitást dob­
nak piacra. Jellegzetes árháborúk bontakoznak 
ki, amelyek az utasforgalom látványos bővülését 
eredményezik.

■ A konszolidáció fázisa. Ekkorra már a diszkont lé­
gitársaságok elég információt gyűjtöttek az adott 
útvonal jellemzőiről, és ennek megfelelően kiala­
kítják hosszabb távú stratégiájukat az adott útvo­
nalra vonatkozóan. Ez lehet további növekedés,

4 A felm érés az alábbi európai országokra te ljed  ki: A ndorra, Ausztria, Belgium, Fehéroroszország, Bulgária, Csehország, Dánia, Észtország,
Finnország, Franciaország, Németország, Görögország, Magyarország, Izland, Írország, Olaszország, Lettország, Litvánia, Luxem burg, Mál­
ta, M onaco, Hollandia, Norvégia, Lengyelország, Portugália, Románia, San M arino, Szlovákia, Szlovénia, Spanyolország., Svédország, Svájc, 
Egyesült Királyság.
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5. ábra: A heti felajánlott székkapacitás 
a London-Malaga-vonalon augusztusban

London - Maiaga (augusztus)

■ Monarch Airínes 

0 Easyjet

■ béna

O Go
■ VKa Air (beria)

0 Ar 2000
■ British Airways

6. ábra A teljes éves utasforgalom 
a London—Malaga-vonalon

London - Malaga útvonal (éves u tassz ám)

2,500,000

Z)
I

1,000,000 H

d  Charter

■ Menetrend szerinti

1994 1995 1996 1997 1996 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

A fent leírt jellegzetes fejlődési ív 
útvonalanként eltérő és leginkább 
az adott útvonal érettségétől függ. 
Vagyis attól, hogy az adott útvona­
lon a diszkont társaságok piacralé- 
pését megelőzően mekkora a még 
ki nem szolgált kereslet, amelyet 
olcsó árakkal meg lehet szerezni, 
valamint mekkora az egyéb közle­
kedési eszközök (ide értve a char­
ter társaságokat is) által szállított 
utastömeg. Az alábbi ábra a szó­
ban forgó fejlődést szemlélteti a 
London -  Malaga útvonalon:6

szinten tartás vagy egyszerűen kivonulás. Az 
árak stabilizálódnak, az utasforgalom növeke­
dése lassul. Szélsőséges esetben az árak akár 
je len tősen  drágulhatnak is, az utasforgalom 
pedig csökkenhet.

I Az é re tt növekedés fázisa. Ekkorra jórészt tisz­
tázódott, hogy mely légitársaságok tartják meg 
az ado tt útvonalat a hálózatukban, továbbá mi­
lyen kapacitást milyen árszinten éri meg érté­
kesíteni. Továbbra is vannak az útvonalra ki- és 
belépők, ám ezek összhatása a piac egészére 
m ár nem  m eghatározó. Az árak csökkenése, 
valam int az utasforgalom növekedése visszatér 
a hosszú távú trendek  diktálta ütem hez.

Malaga tipikus turistadesztináció. 
Ezen az útvonalon 1998-ig három 
légitársaság működött, az angol 
Monarch és Briűsh Airways, to­
vábbá a spanyol Ibéria (korábban 
pedig ez utóbbi leányvállalata, a 
Viva Air). 1999-ben megjelent az 
első diszkont légitársaság, a Go 
Fly, majd ezt követően 2000-ben 
az Easyjet is. A 2000 és 2002 kö­
zötti három évben a két diszkont 
társaság egymással versenyezve 
rendkívül dinamikusan bővítette 
kapacitását, míg végül az Easyjet 
bekebelezte a Go Fly-L Ezzel pár­
huzamosan egy újabb angol, félig 
charter, félig diszkont társaság, az 
Air 2000 (mai nevén First Choice) 
is megpróbálkozott a piaccal, ám 
2001 után ki is vonult. A Go Fly 
bekebelezését követően 2003-ban 
a piacon felajánlott székkapacitás 

növekedése egy kicsit lelassult, ám 2004-ben ismét 
dinamikus volt a bővülés. Ezt követően azonban a 
piac a telítettség jeleit mutatta, és a növekedés na­
gyon alacsony szintre tért vissza, míg végül 2005 
után az Ibéria kilépett a piacról. Mintegy második 
hullámként 2002-t követően az addig szinte inaktív 
Monarch a kilépők által hagyott réseket elfoglalva 
erőteljesen növelte saját részesedését

Piacra lépésekor az Easyjet a piaci összkapacitás 
24%-ával indított, ami az előző évi összkapacitás 
42%-a. A Go Fly beolvasztását követően részesedé­
se 44%-os lett, majd ezt nagyjából szinten is tartotta. 
A Go Fly 11 %-os kapacitással indított, majd az Easy­
je t megjelenésének hatására erőteljes kapacitásbőví-

6 Az egyes légitársaságok kapacitásait bem utató  három  példában -  az OAG adatbázis korlátai m iatt -  csak a m enetrendszerű légi forgalom 
szerepel, a charter légitársaságok kapacitása nem . Az ebből eredő torzulás nagyobb a maiagai vonalon, amely elsősorban turistaforgalmat 
bonyolít, m int az amszterdam i és a velencei vonalon, ahol a charte r forgalom elhanyagolható.
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tésbe kezdett, és 2002-ben 22%-os 
részesedést ért el. Ekkor a két disz­
kont társaság a kapacitás 54%-át 
nyújtotta.

Érdekes, hogy az Ibéria, amely 
1994-ben még a kapacitás 45%-át 
tartotta ellenőrzése alatt, 2005-ben
-  piaci jelenlétének utolsó évében
-  az összkapacitás már csak 6%-át 
nyújtotta. Ezzel párhuzamosan a 
British Airways a kezdeti 43%-ról 
50%-ra jutott 1998-ra, majd 33%- 
ra 2006-ra. Mindeközben 1994-től
2006-ig a piaci összkapacitás több 
mint ötszörösére növekedett, ami 
éves szinten átlag 14,6%-os növe­
kedésnek felel meg. A m enetrend 
szerinti forgalom ilyen erőteljes 
növekedése jórészt a charterfor­
galom rovására történt ezen a vo­
nalon.

Az összforgalom már 2003-ban 
elérte a legmagasabb értékét, ám 
a menetrend szerinti légitársasá­
gok -  így a diszkont társaságok is
-  még 2005-ig tudták a forgalmu­
kat növelni. A charter társaságok 
bonyolította forgalom 1994-ben 
még az összforgalom 66%-a volt 
Ez az arány 1998-ra 69%-ra nőtt, 
majd onnan kezdve folyamatosan 
csökkent a 2006-os 13%-ra.

Míg a London-Malaga-vonal 
túlnyomórészt turistaforgalmat 
bonyolít, addig a London-Amsz- 
terdam-vonal elsősorban üzleti 
forgalmat. A maiagaival ellentét­
ben ez a vonal piaci szempontból 
sokkal érettebb volt már 1994-ben 
is. A következő ábra az itt lezajlott 
jelenségeket szemlélteti.

Látható, hogy 1994-ben ezen a 
vonalon 4+1 komoly szereplő volt 
jelen: a British Airways, a BMI, 
a Transavia, a KLM, valamint ez 
utóbbi leányvállalata, a KLM U K 7 
Az Egyesült Királyság és Hollandia 
között ekkor már életbe lépett a 
nyitott égbolt megállapodás, ami­
nek köszönhetően a London-

7. ábra: A heti felajánlott székkapacitás 
a London—Amszterdam-vonalon augusztusban

London -Amszterdam vonal (augusztus)

1994 1995 1966 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

n World Airways 

a VLM 

d Air Lanka

■ KLM UK

■ Untad 

a Easyjat

■ Transbrasi

■ Sierra National

■ KLM

o Jersey European

■ Transaua

□ Continental

■ Sucking Aviation 

a BMI

■ British Airways

8. ábra A teljes éves utasszám 
a London-Amszterdam-vonalon

9. ábra: A heti felajánlott székkapacitás 
a London—Velence-vonalon augusztusban

London - Velence útvonal (augusztusi

t i
íh

y

■ Votara 
oEaayjat
■ Go
n Ryanair 

BMI

n  Brtiah Airways
■ A Kató

1994 1995 1996 1997 1996 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

7 A Transavia holland, félig charter, félig diszkont légitársaság, amelynek ekkor m ár többségi tulajdonosa a KLM
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Amszterdam-vonallal viszonylag sok légitársaság 
megpróbálkozott, többek között amerikai légitár­
saságok is, amelyek az USA és e két ország közötti 
légügyi egyezményeket használták ki.

Az Easyjet erre a piacra 1996-ban lépett be, vi­
szonylag szerény, 5%-os kapacitást felajánlva. 
Ellenlépésként azonban a versenytársak szintén 
kapacitásbővítésbe kezdtek, így a piaci összkapa- 
citás 56%-kal nő tt 1995 és 1997 között, amikor 
is a helyzet egy időre stabilizálódott. A piaci össz- 
kapacitás azonban ingadozott 2002-ig, amíg a kis 
szereplők kénytelenek lettek kivonulni a piacról.
2003-ban azonban a KLM is és az Easyjet is ka­
pacitást csökkentett ezen a vonalon. Az Easyjet 
azonban 2004-ben visszatér a két évvel korábbi ka­
pacitásához, de ez a növekedés m ár óvatos, és a 
társaság gyakorlatilag azóta is csak apránként nö­
veli a saját kapacitását.

Összességében elm ondható, hogy aLondon-Amsz- 
terdam  relációban 1994-től 2006-ig a piaci összka- 
pacitás 40%-kal nőtt, ami jóval szerényebb a maia­
gai példánál. Az átrendeződés legnagyobb vesztese 
a KLM, amely a piac 39%-át adta a vizsgált időszak 
elején, és mindössze 24%-át az időszak végén. Az 
Easyjetnek sikerült 25%-os részesedést kihasíta­
nia, és a British Airways is 18%-ról 30%-ra tudta a 
saját részesedését növelni.

A maiagai példával ellentétben ezen a vonalon 
a charterforgalom a kezdetektől fogva elhanya­
golható volt. Az erőteljes kapacitásbővítés itt is az 
összforgalom növekedéséhez vezetett, ám a piac 
m ár 2000-ben elérte a telítettségi szintjét. Ez logi­
kusan vezetett a kisebb szereplők kivonulásához 
és a 2003-ban megfigyelt kapacitáscsökkentéshez, 
amely azonban az utasforgalmat csak később érin­
tette.

A harm adik példa a London-Velence-útvonal, 
amely elsődlegesen szintén a turizmust szolgál­
ja. Érdekessége azonban, hogy erre az útvonalra 
m ind az Easyjet, m ind a Ryanair belépett, ami 
szokatlan, m ert a diszkont társaságok -  ahol csak 
lehet -  igyekeznek elkerülni az egymással való 
versenyt. További érdekessége a vonalnak, hogy a 
többi légitársasággal ellentétben a Ryanair -  tőle 
megszokott m ódon -  Velencébe nem  a helyi re­
pülőtérre indította a járatait, hanem  a kb. 35 km- 
re északra lévő Treviso repülőterére. Az itt bekö­
vetkezett fejlődést a következő ábra szemlélteti.

Ahogy oly sok más vonalon, ezen is a két nemzeti 
légitársaság, jelesül a British Airways és az Alita-

lia repült a kilencvenes évek közepéig, nagyjá­
ból megfelezve a piaci kapacitást egymás közt. A 
Ryanair és a Go megjelenésével aztán átalakult a 
piac, míg végül az Alitalia ki is lépett erről a vo­
nalról. A 2006-ra a piacon m aradt két diszkont 
társaság m ár a kapacitás 61 %-át adta. Figyelem­
re m éltó m ódon a Rynair egymagában a piaci 
kapacitás 42%-át nyújtotta 2006 augusztusában, 
annak ellenére, hogy egy viszonylag távoli repü­
lő térre üzemelt.

A forgalom nagyobb részét ezen az útvonalon 
m ár 1994-ben is a m enetrend szerinti társaságok 
nyújtották. A diszkont társaságok erőteljes piac­
szerzésével azonban a charterforgalom szinte tel­
jesen kiszorult erről a vonalról. A forgalmi adatok 
alapján úgy tűnik, ez a vonal 2003-ban érte el a 
telítettségi szintjét, amely azonban m ajdnem há­
romszorosa volt az 1994-es forgalomnak.

A három  példát összehasonlítva az alábbi megálla­
pításokat tehetjük:
■ A számottevő költségelőnnyel gazdálkodó disz­

kont légitársaságok hosszabb távon jelentős 
piaci részesedésre tudnak szert tenni klasszikus 
versenytársaikkal szemben.

■ A diszkont társaságok által generált új forgalom 
mértéke függ az adott piac kezdeti érettségétől, 
kiszolgáltságától. A kezdetekkor is m ár viszony­
lag jó l kiszolgált vonalakon a diszkont társasá­
gok hatása kisebb, m int a kevésbé kiszolgálta­
kon.

■ Olyan turistavonalakon, ahol a kezdetekkor 
elsősorban üzleti forgalomra specializálódott 
klasszikus társaságok vagy csak az utazási irodák 
üdülési csomagjain keresztül elérhető charter­
társaságok üzemelnek, a diszkont társaságok 
erőteljesen tudják a forgalmat és a saját része­
sedésüket növelni. A jól kiszolgált üzleti vonala­
kon a diszkont társaságok hatása kisebb.

A diszkont társaságoknak van egy további, nehezen 
m érhető hatása is. Piaci megjelenésükkel, viszony­
lag agresszívreklámaikkal időlegesen föl tudják kel­
teni a turistautasok figyelmét egy-egy desztináció 
iránt. Mintegy divatba hozzák ezeket a desztináci- 
ókat, hogy aztán a divat elmúltával továbbálljanak, 
és újabb desztinációkat hozzanak ugyanígy divatba. 
A növekedési kényszer alatt lévő diszkont társa­
ságok igyekeznek mindig azokra a vonalakra he­
lyezni a kapacitásaikat, ahol a növekedés vagy a 
jövedelmezőségük szempontjából az számukra a 
legkedvezőbb. Ezzel a magatartásukkal maguk is 
hozzájárulnak egy-egy turistadesztináció m int ter­
mék életgörbéjének alakításához.
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A HUB AND SPOKE MODELL­
RE“ GYAKOROLT HATÁS

A diszkont légitársaságokkal kap­
csolatban gyakran hangzik el az a 
vélemény, hogy közvetlen járataik­
kal a hub and spoke modell végét 
jelentik. A megállapítás azonban 
csak részben igaz. Helyesebb azt 
mondani, hogy a diszkont légitár­
saságok közvetlen járatai más vo­
nalakra szorítják a hub and spoke 
modell alapján működő légitársa­
ságokat.

A fenti folyamat megértéséhez 
előbb néhány alapvető összefüg­
gést kell kibontani, amiben a 11. 
ábra nyújt majd segítséget:

Tételezzük fel, hogy A és B pont között korábban 
nem volt közvetlen járat, ezért aki A-ból B-be akart 
utazni, az kénytelen volt C ponton átszállni. Ezt kö­
vetően A és B pont között beindult a közvetlen járat, 
így a C-n keresztüli átszállás lehetősége vesztett a von­
zerejéből.

A C ponton keresztüli átszállás azonban nem teljes 
mértékben veszti el a vonzerejét. Elképzelhető példá­
ul, hogy C-n keresztül az utas olcsóbban ju t el A-ból B- 
be, mert az átszállást kínáló légitársaság alacsony áron 
kínálja az A-C és a C-B járatain még üresen maradt 
helyeket Előfordulhat az is, hogy ugyan olcsóbb A-ból 
egyenest B-be repülni, viszont a menetrend nem felel 
meg az utasnak, és ezért mégis inkább átszáll C-ben. 
Végül pedig az áron és a menetrenden kívül vannak 
egyéb szempontok is, amik az utasok döntéseit befo­
lyásolják, pl. hogy melyik légitársasággal gyűjthetnek 
törzsutas pontokat, melyik légitársaságban bíznak, 
melyik a kényelmesebb, stb. Az ár és a menetrend 
azonban mindenképpen meghatározó tényezők.

Sok esetben azonban nem éri meg közvetlen járatot 
üzemeltetni A és B pont között, egyszerűen azért, mert 
nincs rá elég nagy kereslet Ugyanakkor előfordulhat, 
hogy A-C és C—B járatokat gazdaságos üzemeltetni, 
mivel ezekre a járatokra terelődnek azok az utasok is, 
akik A-ból X, Y és Z-be akarnak jutni, vagy X, Y és Z-ből 
B-be akarnak jutni (és természetesen fordítva is).

Ajáratok gazdaságossága természetesen nagymérték­
ben függ az üzemeltető légitársaság költségszintjétől

10. ábra: Az éves utasszám 
a London—Velence-vonalon

London - Velence útvonal (éves utasszám)

1994 1995 1996 1987 1998 1998 2000 2001 2002 2D03 2004 2005 2006

11. ábra: Egy hub-and-spoke 
hálózat szemléltető ábrája

is, és általában igaz, hogy azonos eszközökkel és kon­
díciók mellett költségesebb az átszállásos üzemelés, 
mint a közvetlen. E tekintetben a diszkont légitársa­
ságok további előnyöket is magukénak tudhatnak, 
mivel egyszerűbb rendszereket működtetnek. Ezzel 
szemben viszont a hub and spoke üzemelés mellett 
szól a fentebb kifejtett méretgazdaságosság, hiszen 
egy-egy járatot sok másik járat tölt utasokkal és áru­
val, így nagyobb és hatékonyabb gépeket, rendsze­
reket lehet üzemeltetni. Bizonyos keresleti szintnél 
azonban már a közvetlen járat gazdaságosabbá válik 
az átszállásos megoldásnál. Ekkortól érdemesebb a 
közvetlen járatot üzemeltetni.

Hosszú távon a világ légi forgalma folyamatosan nö­
vekszik. AIATA előrejelzése szerint Európán belül a 
forgalom éves átlagban 5,1%-kal fog nőni 2009-ig.9 
Ebből következik, hogy Európán belül is egyre több 
vonalon lesz akkora a kereslet, hogy megélje köz­
vetlen járatokat indítani. Amiből pedig következik,

»A légiközlekedési szaknyelvben a „hub and  spoke” kifejezésnek nincsen megfelelő magyar fordítása. A gyakorlatban a „hub” a légitársaság 
gyűjtő-elosztó központját je len ti, ahol az utasok és az áru az egyik jára tró l a másikra száll. A „spoke a sugárszerű jára tokat jelenti.
!) www.iata.org
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hogy a hub and spoke modell „kiszorul” a világszintű, 
azaz a hosszú távú járatokat is magában foglaló piac­
ra. Másképp fogalmazva, adott régión belül csökken 
azon desztinációk száma, amelyeket csak átszállással 
éri meg kiszolgálni, ugyanakkor világméretekben nő 
azon desztinációk száma, ahova már érdemes hub 
and spoke elven járatokat indítani.10

Igaz tehát az a megállapítás, hogy a diszkont lé­
gitársaságok direkt járatai kiszorítják a hub and 
spoke versenytársakat a piacról. Másrészről azonban, 
ahogy tágul a diszkont társaságok számára elérhető 
piac, ugyanúgy tágul a hub and spoke társaságok szá­
mára a piac egy felsőbb, világszintű szegmense. Tehát 
továbbra is marad létjogosultsága a hub and spoke 
modellnek, csak a korábbinál magasabb -  világmére­
tű-szinten.

AZ EURÓPAI DISZKONT SZEKTOR 
JÖVŐBEN VÁRHATÓ FEJLŐDÉSE

Az eddig leírtak alapján előrevetíthető, hogy a disz­
kont légitársaságok piaci részesedése tovább fog nö­
vekedni Európa-szerte. A növekedést a következők 
fogják jellemezni:
■ A kereslet növekedésével egyre több útvonalon 

jelennek majd meg diszkont légitársaságok. Ez 
egyrészt azt jelenti, hogy a diszkont társaságok köz­
vetlen összeköttetést létesítenek olyan desztinációk 
közt, amelyek közt korábban csak átszállással lehe­
tett közlekedni. Másrészt belépnek olyan vonalakra 
is, amelyek korábban túlnyomórészt üzleti forgal­
mat bonyolítottak, és alacsony áraikkal ezeken a 
vonalakon is generálnak turistaforgalmat.

■ Hosszabb távon a diszkont társaságok szolgáltatásuk 
egyszerűségével és egyre növekvő járatsűrűségük­

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 üzleti célú forgalmat is maguk­
hoz tudnak vonzani. Nagyobb forgalmú útvonala­
kon már elérnek majd olyan járatsűrűséget, amely 
az üzleti utasok igényeit is kielégíti. A klasszikus és 
diszkont társaságok közti ma még meglévő különb­
ség ezen a téren el fog tűnni, részben a diszkont 
társaságok előbb említett fejlődése miatt, részben 
pedig azért, mert a klasszikus társaságok is csökken­
tik áraikat és egyszerűsítik szolgáltatásaikat.

■ A kisebb diszkont társaságok számára problémát 
fog jelenteni, hogy szolgáltatásaik kevéssé külön­
böztethetők meg egymástól. Az utasok márkahű­
sége alacsony marad. Az utasok könnyen váltanak 
légitársaságot, ha a versenytárs kedvezőbb árat vagy 
menetrendet kínál. Hosszabb távon ezért nőni fog 
köztük a márka, a „brand” értéke, és e téren a na­
gyobb diszkont társaságok egyértelműen előnyben 
lesznek a kisebb versenytársaikhoz képest

■ A diszkont forgalom növekedése hosszabb távon 
egybeesik majd a forgalom általános növekedésé­
vel. Ez még inkább igaz lesz olyan vonalakon, ahol 
a diszkont társaságok túlsúlyba kerülnek. A repü­
lés olcsósága egy bizonyos szint után már nem hat 
a forgalomra. Helyette más tényezők határozzák 
majd meg az egy-egyjárat iránti keresletet
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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.

. ^  sor°k  írásakor tette közzé az am erikai légügyi hatóság a 2006 augusztusi forgalmi statisztikáit azzal a megjegyzéssel, hogy az amerikai 
légitársaságok történelm ében először a havi utasszám tekintetében a Southwest diszkont társaság a maga 8.7 millió utasával az első helyre 
került megelőzve az Americant, amely 8.5 millió utast szállított, www.faa.gov
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Der europäische 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 
Verkehrszweigen, teils durch Schaffung einer neuen 
Anfrage.

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 überhaupt so, wie wir sie heute kennen?

In meinem Artikel suche ich die Antwort auf diesen 
Fragen. Ich stelle vor, was überhaupt das Diskontmo­
dell ist, und welche Versionen es hat. Ich stelle vor, 
wie bisher diese Fluggesellschaften in Europe ge­
wachsen sind. Schließlich versuche ich ihre weitere 
Entwicklung zu prognosüsieren.

TÁJÉKOZTATÓ
a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőségéhez beküldendő kéziratok formai követelményeiről
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Haszongepi 
balesetek el
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armu-
emzése Európában

A szerző nagyon frissen, aktuálisan számolt be a nemzetközi együtt­
működésben készült kutatások eredményeiről, nem rajta múlt, 
hogy az anyag nagyobb terjedelemben csak most kerül a magyar 
szakmai nyilvánosság elé.
A téma azonban ma is időszerű, és alkalmas számos tanulság levo­
nására, intézkedések megalapozására.
A megállapítások, a vizsgálati eredmények sok vonatkozásban ösz- 
szefüggést mutatnak a Szemle 2008/1. számában publikált „Káosz­
elmélet hatása a gépjárművezetésre és a mozgásban lévő közleke­
dési rendszerekre” c. szakcikkel.

Dr.-lng. Kőfalvi Gyula
E-mail: ibbkofal@t-online.hu

1. ábra: A kutatásban részt 
vevő szakmai csoportok

1. HASZONGÉPJÁRMÜVEK RESZESEDESE A 
SZEMÉLYI SÉRÜLÉSES KÖZÚTI KÖZLEKEDÉSI 
BALESETEKBEN

A nemzetközi közúti áruszállítás Európában az el­
múlt tíz esztendőben jelentős változásokon m ent á t  
Nemcsak a konkurens közlekedési ágazatok, hanem 
az érintett résztvevők is kritikusan figyelik ezt a fejlő­
dést, amelynek hatására véleményűk hol pozitív, hol 
pedig negatív színezetű.

Közismert, hogy Európában az áruk továbbításának 
több mint 70%-a közúton történik. Némely ország­
ban még előbbi értéket is meghaladja a közúti áru- 
szállítás részesedése.

Az IRU mértékadó elemzései szerint a jövőbeni áru­
forgalomjelentős része a nemzetközi közúti áruszál­
lításban bonyolódik le.

A közúti szállítási iparágban jelenleg egy dinami­
kus, államok közötti integrációs folyamat zajlik, 
amely során néhány vállalkozás agresszívabban és 
dinamikusabban fejlődik, mint a másik. Speciális 
probléma adódik Európa peremrészein, amelynek 
az EU-szinthez igazodóan kell közlekedési-szállítási 
rendszerét fejlesztenie, elkerülendő, hogy a geográ­
fiai külső elhelyezkedésből egy gazdaságilag is külső 
egzisztenciájú szerkezet alakuljon ki.

Itt kell egyértelműen leszögezni, hogy a közúti áru- 
szállítás, beleértve a veszélyes áruk és hulladékok 
szállítását is, nem öncélú tevékenység, hanem a tár­
sadalmak gazdasági és társadalmi együttélésének 
egyik feltétele, a lakosság életszínvonalának és jó ­
létének egyik alapvető meghatározója. Előbbi meg­
határozás természetesen tényadatokkal bizonyított, 
e tanulmányban erre bővebben nem térünk ki, és 
kiindulási premisszának tekintjük.

A mai közúti közlekedés jellemzője a szállítási fel­
adatok és szállított árumennyiség folyamatos növe­
kedése. Az 1. számú ábrán jól érzékelhető a GDP 
(1 milliárd $) növekedésével arányosan növekvő
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2. ábra: A GDP (1 milliárd $) áruszállító járművek (db) és a szállított áruk 
tömegének (millió tonna) alakulása (Forrás : IRU- OEQ) prognózis 2006)

OECD (western Europe)

3. ábra: Tehergépkocsik baleseti részesedése a személyi sérülé- 
ses közúti közlekedési balesetekben (Forrás: Eurostat 2004)

R ation  [°4 

22,00

■ Parcantagos o f fatal aeeld*nt* whara haavy good* vahielal 
w a r*  Involad par total Numbar o f fatal accldant_____________ |
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Az autóbuszoknál még maga­
sabb szintű a biztonsági helyzet, 
ott a személyi sérüléses balesetek 
aránya 1,5 és 5% között ingadozik. 
(4. ábra)

Előbbi két meghatározó haszon­
gépjármű-típus a közlekedési bal­
esetekben -  amennyiben a ha­
szongépjárművek számát, illetve 
az összes futásteljesítményen belü­
li részesedésüket elemezzük -  tel­
jesen nyilvánvaló alulreprezentált- 
ságot mutatnak.

A haszongépjárművek nagy tö­
megéből adódó ún. tömegagresz- 
szivitás és a kialakításukból szár­
mazó formaagresszivitás jelentős 
rizikófaktor a védtelen baleseti 
partnerek számára. Ezeken kívül 
természetesen még más tényezők 
is befolyásolják a haszongépjármű­
vek közlekedésbiztonságát

A média egy-egy autóbusz- vagy ka­
mionbalesetet nagy előszeretettel 
nagyít fel és befolyásolja a közvéle­
ményt Az első negatív információk 
után -  amelynek alanya legtöbb­
ször a kamion vezetője -  később 
már nem térnek vissza a meghatá­
rozó baleseti okokra, többek között 
ezért is tartott szükségesnek a köz­
úti fuvarozási szakma világszerve­
zete egy az eddigieknél precízebb, 
súlypontjában a nehéz tehergép­
kocsik személyi sérüléses baleseteit 
elemző in-depth rendszerű, széles 
körű európai kutatás. ( 8. ábra)

áruszállító járművek számának (db) és a szállított 
áruk tömegének (millió tonna) trendje is.

A növekvő szállítási feladatok maguk után vonzzák a 
nagyobb szállított árutömegeket, a tehergépjármű­
vek műszaki színvonalának növekedése révén pedig 
az átlagos haladási sebesség is emelkedik.

Az európai közúti közlekedés biztonságára jellemző 
helyzet, hogy a még kibővítés előtti Európai Unió­
ban a tehergépkocsikkal történt személyi sérüléses 
balesetek megoszlása gyakorlatilag 13 és 18% között 
ingadozott, az egyetlen kiugró értékű Finnországgal, 
ahol a részesedés nagysága 20,9%. ( 3. ábra)

A következő ábra összefoglalóan m utatja az 
elem zésben részt vevő különböző já rm ű típ u ­
sok, a gépkocsivezetők és az utasok, gyalogosok 
számát és a halálos és sérült személyek számát. 
Jó l érzékelhető, hogy a tehergépkocsi-balesetek 
m eghatározó partner járm űtípusa a személy- 
gépkocsi. A balesetm egelőzési intézkedéseket 
is erre  a terü letre  célszerű fókuszálni, hiszen a 
nagy számok törvényei alapján itt lehet az egy­
ségnyi ráfordítással jó  hatásfokú eredm ényeket 
elérni. Term észetesen az előbbi fő terü let mel­
le tt nem  szabad elhanyagolni a statisztikailag 
kisebb részesedésű balesettípusokkal való fog­
lalkozást sem.
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4. ábra: Autóbuszok baleset részesedése a személyi sériilé- 
ses közúti közlekedési balesetekben (Forrás: Eurostat 2004)

Közúti közlekedés

Ration [%] 

6,00

□ Percentages of fatal accidents where bo sues were involed per total Number of fatal accident!
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elemzések is döntően az emberi 
tényezőre vezetik vissza a balesetek 
bekövetkezésének döntő részét. 
A mai korszerű jármű- és irányítás- 
technika mellett is a hibás emberi 
döntések eredményezik a közleke­
dési balesetek döntő részét.

A mobilitás a társadalmak folya­
matosan fejlődő általános igénye 
volt, amely a XXI. században külö­
nösen magas szintre jutott. Gon­
doljunk csak arra , hogy az elmúlt 
század elején még a vasúti közle­
kedés ádagosan 60- 0 km/h-s ha­
ladási sebessége, az automobiliz­
mus kialakulásával az 1950-es évek

A 10. ábrában, az összegzett ember-jármű-út-kör- 
nyezet felosztás szerinti elsődleges baleseti okok 
aránya nem meglepő, hiszen a különböző más 8. ábra: A balesetkutatás munkafázisai

A balesetek vizsgálati 
folyamata

í r

i
Első fázis

I
Helyszíni vizsgálat

I
Második fázis

I
Baleset rekonstrukció

a iciaaUíic síuilv - HTa c __________

9. ábra: A kutatás áttekintő adatai

Áttekintés

Járm űvek szám a 600

Résztvevő összes járm ű szám a
Tgk 706
Szgk 434
Kis tak 29
Kerékpáros 4S
Autóbusz 10
Egyéb jármű 20

Gkv-k szám a 1230
Utasok szám a 407

Gyalogos 39

Halálozás 313
Sérült 738
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10. ábra: A meghatározó balesetokozó tényezők aránya
rei a személygépkocsik (43%) a 
tehergépkocsik (31%), autóbu­
szok^,5) voltak.

80-100 k m /h  sebessége napjaink (autópályákon 
sebességkorlátozás nélkül) már 130-150 k m /h  átla­
gos haladási sebesséfejlődött. (És itt még nem em­
lítettük a repülőgépekkel elérhető sebességeket.)

A járm űvek növekvő haladási sebességével az em­
beri képességek természetszerűleg nem  tudtak lé­
pést tartani, és a kritikus konfliktus-helyzetekben 
többnyire mindig az alacsony emberi teljesítőké­
pesség volt az egyik meghatározó balesetokozó 
tényező.

Jelenleg is érvényesnek lehet tartani azt az álta­
lános meghatározást, hogy a „XXI. század közúti 
közlekedésében döntően a XX. század gépjármű­
veit a több száz év óta nem  változott képességű 
em berek vezetik.”

Az IRU egy korábbi széles körű elemzése szerint 
(2000) a tehergépkocsik főbb baleseti partne-

Nem elhanyagolható volt -  erre 
a balesettípusra a későbbiekben 
részletesen visszatérünk -  az ún. 
egyjárműves balesetek magas ré­
szesedése (21%). Ezen utóbbi bal­
esettípusban a gépkocsik más bal­
eseti partner nélkül szenvednek 
balesetet, amely többnyire szilárd 
tárgynak ütközésben, pályaelha- 
gyásban-borulásban jelentkezik.

A 2004—2006 között lebonyolított 
ETAC kutatás során az egyes bal­
esetek mozgásfolyamatát négy sza­

kaszban elemezték a feldolgozást végző kutatók.:
• Baleset előtti haladás

• Baleseti veszélyhelyzet kialakulása
• Reakció
• Ütközés 

A vizsgált balesetek mintegy 90%-át
- a kereszteződésben,
- azonos irányban haladó,
- sávváltásban lévő,
- nem megfelelő elhárító 

manővert végző,
- valamint egyjárműves balesetekben
részes tehergépkocsikkal történt
balesetek szolgáltatták.
(ezen utóbbi részarány teljesen nyilvánvalóan nem  szignifikáns egy- 
egy adott terület összes tehergépkocsi részvétellel történt baleseteire, 
mivel a balesetek feldolgozásának meghatározó szempontjai az adott 
időszak, a személyi sérülés és a baleseti partnerek közötti konfliktus­
szituációk voltak. Az átlagosnak m ondható egyjárműves európai arány 
inkább a 20-25% körüli nagyságban határolható be.)

A következő ábrában a keresz­
teződésben kialakult baleseti 
szituációk felosztását m utatjuk 
be:

Előbbi baleseti csoporton belül a 
tehergépkocsi-vezetők első három 
nagy hibacsoportja:
1. Kanyarodási szabályok megsze­
gése
2. Nem megfelelő haladási/kanya­
rodási sebesség
3. Hibás manőver a kanyarodás 

során

Ugyanezen baleseti szituációkban 
a másik baleseti partner főbb hi­
bái:

11. ábra: A tehergépkocsik főbb baleseti partnerei ( IRU 2000)

Baleseti partnerek

(20,7%)
(20,6%)
(19,5%)

(11,3%)

(7,4%)
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12. ábra: Az útkereszteződésben ki­
alakult baleseti helyzetek

S 8  5 1  S I S  3 1  f f i l  f f i

n  e h  B n  B a  gH1 2 2  C E J  q t j  ¡ v n  

l i ü l i l

A 14. ábrában egy tipikusnak nevezhető, útkereszte­
ződésben bekövetkezett, pótkocsis tehergépkocsi és 
személygépkocsi közötti baleset folyamata látható, 
amelyben feltűntettük az egyes járművek vezetőinek 
haladási- baleseti veszélyhelyzet kialakulási-reakció- 
ütközési fázisait.

14. ábra: Az útkereszteződésben 
történt ütközések fázisai

1. Kanyarodási szabályok megszegése
2. Nem megfelelő haladási/kanyarodási sebesség
3. Vezetéstechnikai hiányosság

Az első kettő baleseti ok lényegében azonos a profi 
és a partner járművezetőknél, azonban a harmadik 
ok a partnereknél olyan vezetéstechnikai hiányossá­
gok miatt következett be, amely nem  az adott pil­
lanat hibás (szabályszegő) vezetői döntése, hanem 
alapvetően járművezetésbeni technikai fogyatékos­
ságaik miatt történt.

A 13. ábra diagramjában a kereszteződésben történt 
balesetek előtti járművezetői reakciókat mutatjuk 
be a tehergépkocsi, ill. a partner gépjármű vezetője 
részéről:

Egyértelműen mutatkozik, hogy a tehergépkocsi-ve­
zetők hatásos balesetmegelőzési reakciói jelentősen 
magasabb részesedésűek a baleseti partnerekénál, 
valamint a nem hatásos közbelépésük és a reakció 
elmaradása is sokkal kisebb. Ez egyértelműen jelzi 
a profi gépkocsivezetői tevékenységet, és megerősíti 
azon korábbi praxisból származó megállapításokat, 
hogy az ilyen típusú balesetek bekövetkezése és sú­
lyossága a többi baleseti partner nem  hatékony visel­
kedésére vezethető vissza.

13. ábra: A gépkocsivezetői reakciók útkeresz­
teződésben történt balesetek esetében

A konkrét esetben a személygépkocsi vezetője telje­
sen rosszul mérte fel a számára belátható, egyenes 
vonalvezetésű főútvonalon haladó tehergépkocsi 

-szerelvény haladási sebességét és 
a saját járművének gyorsítási ké­
pességeit.

A tehergépkocsi-vezető ugyan 
kellő időben reagált és fékezett, 
ennek ellenére bekövetkezett az 
ütközés, amely a személygépko­
csiban utazó két személy halálát 
eredményezte. (A mozgásszimulá­
ciót térbeli modellek segítségével 
a rendőrségi helyszínrajzon mutat­
juk  be.)

Ütközési sebességek: személygép 
kocsi = 20-25 km /h , tehergépko­
csi = 75-80 k m /h
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A sáwáltásos balesettípusok felosztása látható a 16. 
ábrában:

16. ábra: A forgalmi sávváltás 
elemzett főbb típusai

17. ábra: A tehergépkocsi-vezetők viselkedé­
se sávváltáskor történt balesetek során

A  tehergépkocsi vezető haladási viselkedése

Egyen es vonalú halódás 48,7%

Sávváltás 35,9%

U- alakú fordulás 7.7%

Ellentétes forgalommal 
szemben haladás 7.7%

Összesen
■................ ...........

Állandó sebesseg

Gázelvétel

Meglepő m ódon az előbbi ábrában közölt száza­
lékos arányú járművezetői viselkedéseket lehetett 
a baleseti partnereknél is rögzíteni, tehát ebben 
a balesettípusban nem jelentkezett szignifikáns 
viselkedésbeli különbség a profi tehergépkocsi­
vezető és a baleseti partnerek között. A 18. ábrá­
ban egy tipikusnak nevezhető sávváltási balesetet 
m utatunk be.

Ebben a balesetben a közeledő személygépko­
csihoz relatíve alacsonyabb sebességgel forgalmi 
sávot váltó tehergépkocsi baloldali első részének 
érintőlegesen, majd azt követően az elöl hala­
dó nyerges szerelvény félpótkocsijának ütközött
-  nagy sebességgel — a személygépkocsi.

18. ábra A sávváltásos tehergépkocsi­
baleset tipikusnak mondható szituációja

A meghatározó baleseti tényezőként a tehergépko­
csi vezetőjénél az előzés elkezdése -  ugyan szándékát 
irányjelzővel előre jelezte — és a közeledő személy- 
gépkocsi megengedettnél jóval magasabb haladási 
sebessége határozható meg.

Az ilyen típusú baleset meglehetősen gyakori, ami­
kor az elöl haladó -  lassúbb -  tehergépkocsit szán­
dékozik egy magasabb motorizációjú másik kamion 
megelőzni. A két tehergépkocsi közötti sebességkü­
lönbség az előzés kezdetekor nem nagy (általában 
15-20 km /h), ezért az előző járm ű gyorsítása és tel­

jes elhaladása , majd besorolása meglehetősen nagy 
időt (gyakran 15-25 s )vesz igénybe, és ezen idő alatt
-  különösen nagyforgalmú utakon -  torlódás, szél-

19 ábra: Ráfutás következménye előtte las­
sító nyerges szerelvény félpótkocsijára 

(dv ** 40-45 km /h)

\  *

Collision position of the 
truck-1 (IFA) and car (VW) Collision position of the 

truck-2 ( MAN ) and car (VW)

ső esetben a tipikusnak mondható 
ráfutásos balesettípus is bekövet­
kezhet. Ezen utóbbi valószínűsé­
ge szürkületkor vagy kedvezőtlen 
látási körülmények között volt a 
leggyakoribb.

A ráfutásos baleseteknél a leggya­
koribb baleseti partner a személy- 
gépkocsi (« 75%) és ■= 20%-os 
részesedéssel a tehergépkocsi. 
A személygépkocsi-ráfutásoknál
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nagy az ütközéskori sebességkülönbség (autópályán 
=> 50- 80 km /h) a tehergépkocsi-ráfutásoknál az átla­
gos relatív ütközési sebesség = 30- 35 km /h .

Azonban a nagy járműtömeg miatt még ez a sebesség is 
végzetes lehet a kamion vezetője számára. (19. ábra)

Az 1. táblázatban a kutatásban részes egyes országok­
nál szemléltetjük az azonos irányban haladó(több- 
nyire ráfutásos), illetve a kereszteződésben ütköző 
járművek részesedését. Az azonos irányban haladó 
járművekkel történt balesetek ádagos részesedése 
21,9%, így Olaszország-Spanyolország-Hollaqndia- 
Szlovénia ádag feletti részesedést mutatnak.

A kereszteződésben bekövetkezett balesetek átlaga 
27,4%, ennél a balesettípusnál pedig Franciaország- 
Magyarország-Németország-Hollandia haladja meg 
az ádagértéket.

Feltüntettük továbbá a lakott területen történt re­
gisztrált esetek arányát is.

PÁLYAELHAGYÁS -  BORULÁS

Az IRU korábbi, mértékadó balesetkutatási adatai­
val (Genf 2000, n = 4675) közel megegyező arány­

ban, a legsúlyosabb következményekkel járó balese­
tek több mint 50%-a pályaelhagyásos vagy borulásos 
baleset volt

Közös jellemzője ezeknek a baleseteknek, hogy a 
gépjármű (a legtöbb esetben járműszerelvény) még 
az út felületén lecsökkent menetstabilitású helyzet­
be kerül (a gépkocsivezetőnek hirtelen kormányoz­
nia, illetve fékeznie kell), amelynek során kitér a ha­
ladási nyomvonalból, becsuklik (jackknifing) vagy 
felborul. (20. á b ra )

Az előbbi elemzésben szereplő haszongépjármű 
borulásos baleseteknél (n = 165) , amelyeknél sta­
bilitásvesztés jelentkezett, három fő típusra lehetett 
osztani a baleseteket
• Borulás még az úttest szilárd burkolatán (a legtöbb
esetben ívmenetben) (9,1 %)
• Ütközést követő borulás (5,45 %)
• Pályaelhagyás és borulás (85,45 %)

Ezen utóbbi balesettípus az ún. egyjárműves esemé­
nyekhez sorolható, és meghatározóan ezek közül 
kerülnek ki az elfáradásos-elalvásos balesetek is.
A hivatkozott balesetkutatási adatanyagból az is ki­
tűnt, hogy a tehergépkocsi-balesetek 61 %-a jó l ki­
épített, többnyire egyenes vonalvezetésű útszaka­
szon következett be, ahol a nagyobb biztonságérzet 
hatására a gépkocsivezetők többnyire növelték a se­
bességet.

A vizsgált eseteknek csak 5%-ában volt az ú t nedves, 
jeges vagy szennyezett!!!

A különböző elektronikusan vezérelt szerkeze­
tek (ABS, ASR, ESP, ROP stb.) révén je len tő ­
sen növelhető a haszongépjárm űvek m enetsta­
bilitása, a jövő gépjárm űfejlesztésének irányát 
teljesen nyilvánvalóan ezek széles körű  alkalma­
zása je len ti, azonban nem  szabad elrugaszkodni 

a realitástól, az u takon közleke­
dő több százezer, előbbi beren ­
dezéseket még nem  tartalm azó, 
esedeg rosszul karban tarto tt te­
hergépkocsi és fárad t gépkocsi- 
vezető által képviselt valóságos 
helyzettől.

A 22. ábra táblázata szerint a 
vizsgált egyjárműves balesetek 
meghatározó része egyenes hala­
dás során következett be (48,4% 
meghatározó (41,9%) részese­
désben állandó haladási sebes­
ség mellett.

20. ábra: Nyerges járműegyüttes 
borulása autópályán
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21. ábra: Az egy járműve* 
balesetek ETAC tipologizálása

23. ábra: Az egyjárműves balesetek meg­
határozó okainak sorrendje

22. ábra: Az egyjármfíves balesetek 
jellemző mozgásviszonyai

Haladási viselkedés

Mozgás Részesedéig

E gyenes vonalú 
haladás 48.4*«

Kanyarodás jobbra 19.3»,

Kanyarodás balra

K ereszteződé s 9,7».

Sévváltas balra

Egyéb 9,7% k

Összesen

A fékezés és gyorsítás nagyobb aránya csak a jobb­
ra irányuló pályaelhagyás során következett be.
(33,3-33,3%)

A 23. ábrában az egyjárműves balesetek megha­
tározó balesetet előidéző okait mutatjuk be. Ezek 
döntően a nem  megfelelő haladási sebességben
— pl. ívmenetben, az elfáradásban illetve a kerék­
talaj közötti alacsony erőátadási viszonyokban (pl. 
csúszós út) határozhatók meg.

A TEHERGÉPKOCSI-VEZETŐK TELJESÍTMÉNY- 
KORLÁTAI, MINT BALESETOKOZÓ TÉNYEZŐ

A gépkocsivezetők fáradása-elalvása m iatt bekö­
vetkező balesetek a mai nemzetközi és hazai köz­
úti fuvarozásban a legsúlyosabb következmény­
nyel já ró  balesettípusokhoz tartoznak. Az esetek 
többségében ezek ún. egyjárműves balesetek, 
amely során a já rm ű a gépkocsivezető figyelem­
kiesése, fáradtsága, bizonyos esetben elalvása 
m iatt lehalad az útról, majd az útpadkán való ha­
ladás után  többnyire az árokba vagy az ú t menti 
területre borul.

Ismeretesek olyan esetek is, amikor az útpadkán 
haladó járm ű függőleges lengéseire a gépkocsi­

Baleseti okok

í -  Nem megfelelő haladási sebesség

2- Elfáradás/elalvás

3-Alacsony frikciós ieHemzöMtapadási tényező)

4- irányváltás során rossz manőver

5- Figyelmetlen vezetés

6- Egészségügyi ok(beteaség)

7- Műszaki problémás

8- Rakomány/utas

9-Drog/alkohol

10-Gyalogátkelöhely

24. ábra: Tipikus egyjárműves- 
pályaelhagyásos borulásos baleset

£  * v ' :.

(fim

vezető felriad, és váratlan kormányzási m anő­
verrel visszahozza a járm űszerelvényt az útra, 
azonban a szilárd burkolatú  ú ton  a nagy bekor- 
mányzási szög hatására a járm űegyüttes moz­
gása instabillá, irányíthatatlanná válik, és az ú t 
szilárd burkolatú részén boru l fel, és az oldalán 
csúszik. Term észetesen egy nagyobb forgalm ú 
ú ton , autópályán vagy főközlekedési ú ton  nagy 
valószínűséggel vannak szembejövő vagy u tána 
jövő járm űvek is, amelyek rászaladnak az u tat 
keresztben elzáró kam ionra.

A következmények ezekben az esetekben na­
gyon súlyos véggel járnak, gyakran tragédiába 
torkollhatnak, különösen azokban az esetekben 
am ikor egy veszélyes áru t szállítójárművel követ­
kezik be ez a súlyos balesettípus. (25. ábra)

A tipikus elalvásos, fáradtságjelenséget m utató 
balesettípus lehaladási nyom ainak általános je l­
lemzője, hogy viszonylag hosszú, hegyesszögű 
lehaladás során a járm űegyüttes az ú t m enti kis 
hajlásszögű rézsűre haladva az oldalára borult. 
M iután az ilyen baleseteknek más já rm ű  részt­
vevője nem  volt, ezért az a balesettípus, amelyet 
a közvélemény és gyakran még a vizsgáló ható­
ságok is a gépkocsivezető elalvásaként jellem ez­
nek.
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Nézzük is meg, mit is jelent ez a fenomén a közúti 
közlekedésben.

A hivatásos gépkocsivezetők életciklusának alakulá­
sával, illetve elfáradásával, szélső esetben elalvásával 
már az 1930-as évek óta foglalkoznak a terület kuta­
tói. A monotónia, mint az elfáradás speciális esete 
szintén a közlekedési kutatások központi kérdései 
közé tartozik. A vigilancia (éberség) problemati­
kával már 1932-ben foglalkozott N.H. Mackwort,

laboratóriumi kísérletében, ahol azt vizsgálták teszt­
személyeken, hogy monoton körülmények között 
mennyi jelzést képesek észlelni. R.C. Travis és J.L. 
Kennedy nyolc évvel később már azt kutatták, hogy 
milyen berendezést lehetne alkalmazni az ember fá- 
radásának észlelésére.

Mc Farland és AL. Moseley amerikai kutatók 1954- 
ben végzett laboratóriumi kísérleteik során össze­
függéseket találtak az elalvás nélküli vezetési idő és 
a különböző vizuális és psycho-motorikus teljesítmé­
nyek között.

A neves pszichológus Mc Grath által meghatározott em­
beri teljesítmény készenléti diagramban jól érzékelhető 
az emberi teljesítőképesség napi eloszlása, amely jelzi a 
napközbeni és éjjeli ciklus alakulását (26. ábra)

Ennek meghatározó magyarázata az, hogy az em­
ber lényegében évszázados élete során egy ilyen na­
pi biológiai életritmushoz szokott, nevezetesen a dél 
körüli időben étkezik és az éjszakai órákban alszik. 
A teljesítmény-készenléti ciklus jó l jelzi azokat a nap­
szakokat, ahol az emberi teljesítőképesség rohamos 
csökkenésére lehet számítani.

Amennyiben előbbi ciklus alakulását összevetjük az 
elalvásos balesetek gyakoriság változásával, akkor 
megállapíthatjuk, hogy a vezetés közbeni elalvás és 
a teljesítmény -  készenlét csökkenése között szoros 
korreláció van.

A borulásos balesetek, egyjárműves balesetek lénye­
gében a hajnali 4 és 6 óra közötti időtartamba, illetve 
a 18 órától hajnali 4 óráig teijedő időszakba esnek.

Általánosan megfogalmazható megállapítás, hogy 
az elfáradó/elalvó gépkocsivezetők 90%-ával törté­
nik egyjárműves baleset.

26. ábra: Az emberi teljesítőképesség napszakon belüli ingadozása

Tei|estonény 

készenlét %

Napszak óra)

Az elemzéseinkben részes 125 éber­
ség- (vigilancia-) csökkenés miatt 
bekövetkezett baleset gépkocsive­
zetőivel végzett inteijúk alapján azt 
lehet mondani, hogy a legnagyobb 
gyakorisággal a vezetési idő (napi) 
kezdetétől számított első három 
órán belül történik a balesetek 
meghatározó (-40 %) része.

Ezekből kiemelhető, hogy a járat 
kezdetekori ún. kifelé-menet so­
rán majdnem kétszeres gyakori­
ságbeli különbséget lehet megálla­
pítani a visszfuvarhoz képest.
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27. ábra: Az egyjárnnívés tehergépkocsi- 
balesetek alakulása a napszakon belül

Gyakoriság [%]

V«z«tési idő [óra]

28. ábra: Az összes tehergépkocsi-baleset és a borulások alakulása

G y ak o r isá g  [VJ

Napszak [óra]

Az inteijúk elemzései alapján a következő megálla­
pítások tehetők:

A gépkocsivezetők fáradási szintje nem nő egyenes 
arányban a napi vezetési teljesítménnyel, az elfára­
dást inkább a következők befolyásolják:
• nem elegendő alvás
• melléktevékenységek (vámkezelés, várakozás, ad­
minisztráció, rakodás stb.)
• az egyes országok eltérő közlekedési viszonyaihoz 
való alkalmazkodás
• eltérés a napi biológiai ritmustól
• a gépkocsivezető személyiség jellemzői (extraver- 
tált-intravertált)

Az extrém gépkocsivezetői elfáradás alapvető íel- 
lemzője. hogy a vizuális észlelésben karakterisztikus 
változás lép fel, a
30 év alatti gépkocsivezetők 50%-a,
31—45 év közöttiek 39%-a,
és a 46 év felettiek 29%-a észlelt ilyen el-

fáradási tüneteket.

A fáradást egy teljesen szokványos 
napi munka során bekövetkező 
teljesítőképesség jelentős csökke­
nésével lehetne definiálni.

A túlfáradás pedig egy hosszabb 
ideig tartó és pihenőidővel nem 
kielégítően kompenzálható telje­
sítmény-készenlét csökkenést és 
igénybevételt jelent.

A következő ábrában a jellegzetes 
ún. alagúteffektus képe látható, 
amelyben a gépkocsi-vezetőket 
általánosan fenyegető jelenség­
nek, az ún. másodpercelalvásnak a 
megjelenési formája látható. (29. 
ábra) Olyan érzet alakulhat ki a 
gépkocsivezetőben, mintha egy 
folyamatosan csökkenő átmérőjű 
csőben haladna a jármű. Ezek az 
un. másodpercelalvások nagyon 
gyakran a teljes elalvás előtti utol­
só figyelmeztetést jelentik.

A gépkocsivezetői elfáradás elő- 
szimptómái a következőek:
• megnehezül a szempilla mozgása,
• a szemben izgató, égető érzés je ­
lentkezik,
• kettőslátás,
• a száj hámrétege kiszárad, 
szomjúságérzet alakul ki,

• melegedési érzés,
• csuklás.

A fáradás későbbi szimptómái:
• a nyak izomzatának a tónusa megváltozik,
• felriadási viselkedés alakul ki,
• izzadás,
• heves szívverés.
• alvás utáni vágy.

Ezt az egész komplexust az elfáradás helyett célszerű 
a témakör szakmai jellemzőjével, a vigilanciával jel­
lemezni.

Az éberségcsökkenés egyik előidézője a monotónia. 
A monotónia hatására a hosszan tartó ingerszegény 
környezetben való haladás során megváltoznak a 
vegetatív funkciók, a pulzusszám, a légzésszám, a 
vérnyomás. Csökken az izomzat tónusa, jelentősen 
megváltozik az agy bioelektronikus potenciája, és je ­
lentősen megnő a reakcióidő.
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29. ábra: Az „alagúteffektus” szemléltetése

Az éberségcsökkenés külső tényezői közé sorol­
hatóak m ég a környezet magasabb hőm érsékle­
te és a nagyobb m ennyiségű táplálékbevitel is.

Egy 110 fős gépkocsivezetői csoport (28-55 év 
közötti) vizsgálata során balesetokozó tényező­
k én t 38%-ban az alváshiányt, 31%-ban alvásza­
varokat, 10%-ban súlyos aluszékonyságot, 13%- 
ban  pedig a gyógyszerszedést je lö lték  meg.

Az előbbi vizsgálat alapján m eghatározó szerep­
pel bír az alváshiány és az alvászavarok (apnoe) 
kérdése. Ezeket az alváskutatók az 1990-es évektől 
kezdődően nagy intenzitással és megfelelő labora­
tóriumi vizsgálatokkal támogatva elemzik, és ame­
lyek kissé leegyszerűsítve a légzésproblematikára 
(OSAS ), majd a légzési zavarokból származtatha­
tó mozgásproblémákra, többnyire az ún. nyugta­
lan láb szindrómára vezethetőek vissza.

Az ilyen szimptómákkal rendelkező alvó embernél 
megfigyelhető, hogy pédául a lábfejét, vagy előreha­
ladottabb esetben az egész lábát periodikusan moz­
gatja. Ezen utóbbi már súlyos alvászavarra utal.

A súlyosabb form ájú alvásproblem atikát tekint­
ve -  amely kísérletben 30-67 év körüli férfiakat 
vizsgáltak -  m integy 245 főről volt szó, akkor a 
baleseti gyakoriság ezen csoportra vonatkozóan 
41%, a veszélyes baleseti szituációk aránya 24% 
volt. (ezen u tóbbiak közül m in. 31%-nál egy bal­
eset bekövetkezett.)

________________________________________

Ebben az alvás, és horkolásproblem atikában 
nem  szenvedő kontrollcsoport 367 főből állt, 
és a táblázatban látható adatok összehasonlítása 
során szignifikánsan je len tősen  kisebb részese­
dési arányok, tehát a 41%-hoz viszonyítva 6%, a 
24%-hoz viszonyítva 3%, a 31%-hoz pedig 6%- 
os kontroll érték tartozott.

A baleseti veszélveztettség és az alvászavarok kö­
zött nagyon erős összefüggés van.

A nagym értékű fáradtság, például ébren töltött 
éjszaka, a gépkocsivezetők periferiális reflexké­
pességeire olyan hatással vannak, m int a 0,8 ez­
relékes véralkoholszint esetében.

Ugyanilyen összefüggést lehete tt m egállapítani 
a figyelemcsökkenésre és a reakcióidő növeke­
désére vonatkozóan is.

Az erősödő fáradtság hatására a mozgás folya­
matossága csökken és rendszerezetlenné válik. 
Mivel a fáradtság elsősorban a mélységlátásra 
fejti ki negatív hatását, a rosszabbá váló optikai 
térbeli érzékelés fontos balesetokozó tényező.

A korábban m ár bem utato tt kutatás eredm é­
nyei szerint a tehergépkocsi-vezetői aktivitás 
m inim um szintje a 24 órás ciklusban ebéd u tán  
14.00 óra illetve éjsza 2.00 óra körül je len tke­
zik. Ebben az időszakban jelentkezik leggyak­
rabban a gépkocsivezetők elalvása.

Visszatérve a gépkocsivezetői elalvási, fáradási 
jelenségekre, felvetődik a kérdés, hogyan lehet­
ne ezt m érni, és hogyan lehetne beavatkozni.

Az egyik közismert m ód a szem aktivitásának a 
mérése, amelyet a 90-es években az Ausztráliai 
Nemzeti Egyetemen vizsgáltak sikeresen, a má­
sik közismert m ódszer a gyógyászati gyakorlat­
ban az elektroenkefalográffal az agy elektrom os 
hullám ainak m érése, amelyre a ném et Technot- 
rans cég fejlesztett ki egy tehergépkocsikon is 
alkalmazható hordozható  berendezést,valam int 
szériagyártásra ére tt megoldást kínál a Gintech 
cég Izraelből, amely egy ún. gépkocsivezetői al­
váselemző rendszert dolgozott ki.

Lényegében a 2004-es esztendőtől kezdődően 
m ár szériagyártásra ére tt m egoldást kínált a Da­
imlerChrysler asszisztens- és vezető rendszere. 
A vezetőfülkében elhelyezett videokam era érzé­
keli a forgalmi sáv jelzéseit és a já rm ű  sebessé-
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gét, irányszögét perm anensen  összehasonlítja 
a kívánatos haladási iránnyal. A nem kívánatos 
kitérést -  balra vagy jo b b ra  -  olyan hanghatás 
jelzi, m in t amilyet az autópályákon elhelyezett 
fém félgöm bökkel kijelölt forgalm i sávszélre 
hajtás je len t. (30. ábra)

Az ETAC adatbázisban szereplő 624 baleset­
ben  a gépkocsivezető elfáradását, ún . m ikro 
elalvását csak a balesetek 6,4% -ában leh e te tt 
elsődleges balesetet előidéző okként m egha­
tározni, azonban az ilyen balesetek 37%-a ha­
lálos k im enetelű  volt.

A je len leg i közúti fuvarozási gyakorlatban 
egész E urópára  je llem zően  (még az EU-orszá- 
gokban is, de különösen a schengeni határok­
nál és a mai fuvarozási gazdasági helyzetben) 
azt leh e t m ondani, hogy a hivatásos gépkocsi- 
vezetőknek nagy a fizikai és pszichikai te rh e­
lése. Ez nem csak a feladat súlyosságában rej­
lik, nevezetesen az értékes szállítm ányokban, 
hanem  a nagy töm egű já rm ű  felelősségteljes 
vezetésének terhelése, olyan intenzív forgalm i 
viszonyok között, amelyek E urópában  je len leg  
ism eretesek.

A m ai helyzetre jellem ző, hogy a schengeni ha­
tárokon  m ég je len tő s  várakozási időket kell az 
áruszállító járm űvek vezetőinek elszenvednie, 
amelyek irreálisan magas é lettan i terhelése­
ket okoznak a gépkocsivezetőknek. Ezek egyik 
fontos tényezője a nem  kielégítő idő tartam ú és 
m inőségű alvási lehetőségek.

A hazai helyzet sajátossága, hogy a m ár évek óta 
m űködő AETR egyezmény ellenére, amely elő­
írja a kétszer 4 és fél órás napi vezetési időket 
és a napi, valam int heti p ihenőidő  nagyságait, 
azonban a p ihenőidő  betartására nincsenek 
kulturált parkolási lehetőségek, tehát ism ét az a 
helyzet állt fent, hogy könnyebb volt egy rende­

letet m eghozni és bevezetni, m int a hozzá szük­
séges infrastruktúrát széles körben biztosítani. 
Ez nem  a jövő, hanem  a je len  égető feladata.

A széles körben  alkalm azott kom m unikációs 
rendszerek, m űholdas pozíció m eghatározó 
(GPS) rendszerek  és a m obiltelefonos fuvar­
diszpozíció átadás e llenére  m eghatározó köve­
te lm é n y -m iv e l még em berek  vezetik a kam io­
nokat, és nagyon sokáig azok is fogják -  hogy 
egy k ip ih en t gépkocsivezető kezdje el a napi 
m unkát, am ihez jav ítan i és biztosítani kell a já ­
ratok alatti m inőségi alvási körülm ényeket.

Az ilyen je llegű  balesetek IRU által javasolt 
m egelőzési módjai:
• hatékony útvonaltervezés
• a gépkocsivezetők precíz diszpozíciója
• fuvarfeladat pontos átadása
• a gépkocsivezetők p ih en t állapotú  m unkakez­

dése
• a gépkocsivezetők já ra t  közbeni p ihenési kö­

rülm ényeinek javítása
• a narkolepsziára( alvás rendellenesség) haj­

lamos távolsági gépkocsivezetők szűrése
• a távolsági gépkocsivezetők általános egész­

ségügyi állapotának rendszeres ellenőrzése
• a vezetési-pihenési időkre vonatkozó előírá­

sok rendszeres hatósági ellenőrzése
• a fuvarozó cég belső rendszerének  előbbi 

orientáltságú kialakítása
• a törvényhozás -  szabályozó rendszerek m ű­

ködése, a szabályozások bevezetése és a fuva­
rozó cégek m otiváltságának össezhangolása

BALESETEK RAKOMÁNY ELHELYEZÉSI 
ÉS RÖGZÍTÉSI HIÁNYOSSÁGOK KÖVET­
KEZTÉBEN :

Az elem zés során külön figyelm et fo rd íto ttunk  
a tehergépkocsik rakom ányára és megvizsgál­
tuk, hogy az alábbi tényezők hozzájárultak-e a 
balesetek bekövetkezéséhez:

- rakom ány elm ozdulása, leesése,
- túlterhelés,
- rakom ány egyensúlyának hiánya (instabil 

elhelyezés )
- nem  m egfelelő rakom ány rögzítés

A vizsgálatok alapján arra  a m egállapításra ju ­
to ttunk , hogy a tehergépkocsi rakom ánya az 
adatbázisban lévő összes baleset mindössze 
1,4%-ában (9 baleset) volt a baleset elsődleges 
okozója. A kilenc balesetből három  esetben 
felboru lt a já rm ű .

30. ábra: A DaimlerChrysler elektroni­
kus Forgalmi sáv követő rendszere
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A zonban az egyes ku tatócsoportok  szakértői­
nek  ún . egyes baleseti elem zései alapján a kü­
lö n b en  más balesettípusba so ro lt eseteknél is 
m egállap ítható  a rakom ány valamilyen negatív 
befolyásoló szerepe. Á ltalánosítható következ­
tetésük szerin t a helytelen rakom ányelhelyezés 
és rögzítés általában a tehergépkocsi- balese- 
tek(zöm m el egyjárműves) m integy 25%-ban 
á llap ítható  meg.

A legkirívóbb hiányosság a rakodást irányítók 
szakmai ism ereteiben  és szem léletében álla­
p ítha tó  meg. T öbbnyire u ralkodik  az a téves 
szem lélet, hogy a nagyobb súly m ár e legendő 
rögzítést biztosít. Az elem zésekben szerepelt 
olyan m unkagép-szállításos eset, am elyben a 
ca. 15 t töm egű kanalas, gum ikerekes járm űvet 
csak a p la tó ra  leen g ed e tt gém  „rögzíte tte” .

A másik tragikus végű, szintén m unkagép-le- 
eséses balesetben  az ilyen szállításoknál alkal­
m azandó láncos rögzítés helyett -  nagytöm egű 
gép rögzítésére nem  aján lo tt -  textilheveder­
rel o ldo tták  meg.

A másik általános hiányosság a rakom ány rako­
dó fe lü le ten  való nem  egyenletes elhelyezése. 
A különböző tengelyterhelési korlá tokat ál­
talában teljesítették, azonban  m ár nem  ügyel­
tek arra, hogy a pl. ún . farnehéz rakom ány 
m iatt m egváltozik a já rm ű  m enetstabilitása. 
A nem  hom lokfalig  terjedő  rakom ány egysé­
geket hosszirányú elm ozdulás ellen  is rögzíte­
ni kell, és erre  a hagyom ányos hevederes le- 
kötözés nem  biztosít e legendő  biztosító erőt. 
Az ilyen esetekben  ún . átlós lekötözést, vagy 
hosszirányban kitám asztó rögzítő  eszközöket 
kell használni.

Az alkalm azandó hatékony m ódszereket azon­
ban  csak m egfelelő képzéssel leh e t elsajátíta­
ni. E nnek  érdekében  az IRU közúti biztonsági 
m unkabizottsága színvonalas kiadványban dol­
gozta fel az alkalm azható m ódszereket. ( www. 
ibbhungary .hu)

ÖSSZEFOGLALÁS:

■ Az ETAC-tanulmány eredm ényei alapján az 
IRU javaslatokat fogalm azott m eg azon é rin ­
te tt érdekcsoportok  -  járm űgyártók , infra- 
struktúra-kezelők és fejlesztők, korm ányzatok, 
tehergépkocsi-vezetők, baleseti p a rtn erek  és

a m édia -  felé, amelyek hozzájáru lhatnak  a 
tehergépkocsi-baleseteket előidéző fő okok 
és konfliktushelyzetek m egszüntetéséhez és a 
valós helyzet ism ertetéséhez. Az összes vizsgált 
balesettípus átlagai alapján azt leh e t m onda­
ni, hogy a tehergépkocsik  vezetői m indössze 
25%-ban voltak elsődleges okozói a bekövet­
kezett baleseteknek, ezért különös figyelm et 
kell fo rd ítan i a lehetséges baleseti p a rtn erek  
között a nehéz, több tagból álló já rm űegyü t­
tesek m enetviselkedésének, illetve baleseti 
konfliktushelyzeteinek ism ertetésére.

• A gépkocsivezetői éberség (vigilancia) szint­
jé n e k  m egbízható detektálása m ég meg­
o ldandó  p rob lém a annak  ellenére , hogy a 
korábbiakban em líte tt m egoldások m ár el­
készültek, továbbiak pedig  fejlesztés alatt áll­
nak. R em élhetőleg  nem  kizárólag csak üzleti 
m eggondolásból, hanem  mivel a közlekedés- 
biztonság egyik nagyon fontos prob lém akö­
ré t alkotják, be lá thatóan  rövid időn  belül és 
rem élhető leg  e lé rh e tő  áron  széles kö rben  al­
kalm azhatók lesznek. A bban csak bízni lehet, 
hogy a közúti fuvarozók ezeket a b erendezé­
seket m eg is fogják vásárolni. Ugyanis m in­
d en  ilyen biztonságtechnikai beruházás dön ­
tést igényel a fuvarozó cég vezetése részéről, 
hiszen nyilvánvalóan nem  a gépkocsivezetők­
nek  kell ezeket a berendezéseket m egvásárol­
ni, hanem  a já rm ű  tu lajdonosának kell (kel­
lene) errő l gondoskodnia.

• Sajnálatos m ódon  a mai közúti fuvarozói gya­
korla tban  az üzem eltetők nem  a közlekedés- 
b iztonság terü le tén  akarják (tudják) a nagyon 
kem ény piaci versenyt m egnyerni.

• A fuvarozási szakm ában élesedő konk u ren ­
cia a vállalkozókat nagyobb teljesítm ények­
re  sarkallja, amely gyakran oda vezet, hogy 
a lánc leggyengébb (legvédtelenebb) részét 
alkotó  gépkocsivezetőt túlvezetésre készteti. 
A törvényerejű előírások (vezetési -  p ihe­
nési -  m unkaidő) bizonyos védelm et nyújta­
nak, azonban  nem  lehe t m inden  egyes gép­
kocsivezető m ellé hatósági e llen ő rt állítani. 
H atékony m egoldást csak akkor leh e t e lérn i, 
am ennyiben a közúti közlekedési rendszer 
egym ásra hatással b író  terü le te in  együttes és 
hatékony in tézkedések tö rténnek .

Nagy ö röm ünkre  szolgál, m in t a kutatásban
résztvevő hazai in tézm énynek, hogy lehetősé­
günk  nyílik a szakmai közvélemény ilyen m ó­
don  tö rtén ő  tájékoztatására.
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Summary

In case the system of the driver-vehicle-road-envi- 
ronment works well, there is usually no traffic con­
flict Drivers can mostly counteract minor interfer­
ences from the outside. When, however, external 
disturbing circumstances surpass the limit of the 
driver’s potential, a conflict emerges. A typical ex­
ample to this is the road transport, in the course of 
which the driver may get tired, may drive carelessly 
or in extreme cases he may even fall asleep.

The European Truck Accident Causation (ETAC), 
the jo in t research program of the International 
Road Transport Union (IRU), the world organiza­
tion representing road transporters of goods and 
passengers and the European Commission surveyed 
more than 600 serious traffic accidents in seven EU 
countries between 2004 and 2006 in which trucks 
were involved. In the article we are summing up 
the situation of truck traffic as far as their involve­
ment in traffic accidents is concerned with special 
emphasis on what we call one-vehicle accidents. In 
these the drivers’ fatigue, their considerable lack of 
sleep and their so-called second-long falling asleep 
may have resulted in serious accidents.

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, that in 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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Zusammenfassung

Wenn das System Fahrer -  Fahrzeug -  Weg -  Um­
gebung gut funktioniert, entsteht meistens kein Ver­
kehrskonflikt. Die geringfügigen äußeren Störein­
wirkungen kann der Fahrer in der Regel korrigieren. 
In Situationen, wenn die äußeren Einwirkungen die 
Leistungsfähigkeitsgrenze des Fahrers übertreffen, 
entsteht ein Konflikt. Typischer Beispiel dafür ist der 
Warentransport, wo die Ermüdung, Unachtsamkeit, 
in Extremfällen sogar Einschlafen des Fahrers erfol­
gen kann.

Das gemeinsame Forschungsprogramm der Union 
für internationalen Stassentransport (IRU), als die 
Weltorganisation der Personen- und Warentrans­
portfirmen, und der Europäischen Kommission 
(European Truck Accident Causation -  ETAC), wo
2004—2006 mehr als 600 schwierige Verkehrsunfäl­
le mit Beteiligung von LKW in 7 Unionsländer er­
forscht und verarbeitet wurden, gibt einen Überblick 
über die Situation des Warentransports auf Strassen 
in den Verkehrsunfällen, mit besonderer Hinsicht 
auf die sog. Einfahrzeugunfälle, wo die Unfällen 
mit schweren Folgen möglicherweise durch die Er­
müdung, das bedeutenden Schlafdeficit des Fahrers 
und das sog. Sekundenschlafen können verursacht 
werden.

Die von der IRU standenden Grundkonzeption der 
neuartigen Forschungsmethodik ist, das die Last­
wagenunfälle in mehreren europäischen Ländern 
nach speziellen Gesichtspunkte verarbeitet werden, 
als Resultat dessen anständigere Analysen Folgerun­
gen erstellt werden können, als der Stand der heuti­
gen Datenbänke.

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

Demzufolge ist die Bestimmung der Verantwortlich­
keit für die Unfälle in Vergleich zu den allgemeinen 
statistischen Berichten viel genauer, die Resultate 
liegen näher zur Realität. Die Forschungsresultate 
wurden zu ersten mal im April 2007. in Brüssel ver­
öffentlicht.
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