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Utemezetten halad az e-titdij rendszer fejlesztése
A FUVAROZOK GYORSAN REAGALTAK

Februar végéig mar tobb mint 82 ezer esetben toltotték fel a fuvarozok azokat a jar-
miiadatokat a magyar e-utdij rendszerbe, amelyek a tehergépjarmiiveik helyes kor-
nyezetvédelmi beallitasanak igazolasahoz sziikségesek.

A NUSZ Zrt. még tavaly decemberben inditott fejlesztési programot a 3,5 tonna dssztomeg
feletti tehergépjarmiivek utdijfizetését lehet6vé tevd HU-GO rendszeren beliil. A cél a hibdsan
megadott kdrnyezetvédelmi besorolasok kisziirése, a helyes beallitas elvégzésének lehet6vé té-
tele és az utdijszedés korszertsitése.

Ennek jegyében 2019. februar 3-atdl a kilfldi rendszamu tehergépjarmiivek esetében meg kell
adni a jarmu gyartmanyat, gyartasi évét, alvazszamat, valamint fel kell tolteni a hu-go.hu-ra a
kornyezetvédelmi besorolast tartalmazé gépjarmtiokmanyt minden olyan esetben, amikor az
ugyfél tehergépjarmiivet regisztral vagy adatait moédositja az elektronikus rendszerben.

A NUSZ kimutatdsa szerint ennek eddig dsszesen 82 ezer esetben tettek eleget a fuvarozok.
A kiilfoldi felségjelzésii jarmivek szama ebbdl kozel 72 ezret, a magyaroké 10 ezret tett ki. Ez
utobbi szam mutatja meg, hdnyan voltak azok, akiknek ugyan nem volt kételez6 az adatfel-
toltés, mégis dnként segitették a NUSZ munkdjit a kért informéciok megadésaval. A honos
tehergépjarmiivek esetében a felsorolt adatokat a NUSZ ugyanis a hazai kozhiteles jarminyil-
vantartasbdl is le tudja kérdezni.

A NUSZ Zrt. az elmult idészakban dtlagosan havi 76 ezer fedélzeti egységgel felszerelt teherau-
tot latott a hazai dijkételes utakon, igy elmondhatd, hogy az orszagban az elmult hénapokban
megfordul¢ kiilfoldiek tobbsége eleget tett adatfeltoltési kotelezettségének. A 82 ezer jarmi 90
szazalékat a karosanyag-kibocsatas szempontjabol a két legkedvezébbnek szamité EURO6-0s
és EUROS5-0s motorral vitték fel a rendszerbe.

A véltozasok a matricas rendszerben kézlekedd autokat nem érintik majd. Az e-utdij rendszer
legkordbban 2019. mésodik felében zaruld fejlesztésének kdszonhetden a jovoben kivédhetd
lesz, hogy a 3,5 tonna 6ssztomeg feletti jarmtivel fuvarozok a kornyezetvédelmi kategoria té-
vesztése miatt sorozatos birsagot kapjanak.
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70 éves a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet

Dr. Gyurkovics Sandor
a KTE tiszteletbeli elncke

Ma 70 éves a mi Egyesiiletiink. Ugy gondo- Nevezetesen:

lom, elészor mindenekel6tt — és messzeme- - Dr. Csanadi Gyorgy akadémikusrdl és volt
nden a teljesség igénye nélkiil - emlékezziink kozlekedés- és postatigyi miniszterrdl, aki
meg ebbdl az alkalombol azokrdl a mar nem a megalakulast kovetd évtdl kezdve kilenc
kozottiink levé személyiségekrdl, akiknek - évig az Egyestilet tarselnoke, majd tovabbi
egészen a haldlukig — kiemelkedd szerepiik 10 éven keresztiil elndke, és ezt kovetéen —
volt az Egyesiilet létrehozdsaban és mikodé- amikor a MTESZ elnéke lett - egészen a ha-
sében. lalaig tiszteletbeli elnoke volt,

1. abra: Néhany kiemelkedo személyiségiink

Dr. Csanady Gyorgy Dr. Jaky Jozsef Dr. Kerkapoly Endre

LA

Dr. Czére Béla Gardai Gabor Dr. Zahumenszky Jozsef
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- Dr. Jaky Jozsefrél, akinek meghatdrozé
szerepe volt az Egyesiilet 1étrehozasdban (és
tiszteletként Egyesiiletiink legnagyobb ki-
tiintetése — dija — az 6 nevét viseli),

- Dr. Kerkapolyi Endre professzorrdl, aki
nyolc évig az Egyesiilet f6titkara, tovabbi
10 évig az Egyesiilet elndke, majd haldla-
ig tiszteletbeli elnoke volt (és tiszteletként
Egyesiiletiink nagy kitiintetése — dija —az 6
nevét viseli).

- Dr. Czére Béla professzorrol, aki halaldig
meghatdrozo jelentéségli személyisége volt
az Egyesiiletnek (és tiszteletként az Egyesii-
let jelent6s dija az 6 nevét viseli),

- Gardai Gaborrol, aki az Egyesiilet Szenior-
bizottsaganak az elndke volt (és a nevét az
Egyesiilet Szenior-emléklapja viseli), vala-
mint

- Dr. Zahumenszky Jozsefrdl, aki tiz éven
keresztiil az Egyesiilet fotitkdra, el6tte és
utana tovabbi tizenhat évig az Egyesiilet
tarselnoke, végiil a haldlaig (huszonharom
éven keresztiil) az Egyesiilet tiszteletbeli f6-
titkara volt.

Nemcsak a kiemelked6 személyiségekrdl, hanem
az Egyesiiletrél is nagyon nehéz réviden szélni.
De a 70 éves jubileum alkalmabdl mindenkép-
pen szolni illik és kell legalabb a kovetkezékrél:

1. A Kozlekedéstudomdnyi Egyesiilet megala-
kitdsa - a kor sajatossagainak talan megfelel6-
en, de mai szemmel meglehetdsen furcsanak
tekintheté médon - az akkor 1étezé és ,Ma-
gyar Mérnokok és Technikusok Szabad Szak-
szervezete” elnevezés(i tarsadalmi szervezet
Kongresszusanak 1948-ban meghozott donté-
sére vezethetd vissza.

1948-ban a politikai diktatira mar nemcsak
kialakuldban volt, hanem egyre erételjesebben
mitkodott, és a tudomany, valamint a szellemi
és szakmai tudas jelentésége mar héattérbe szo-
rult. A szakszervezetek pedig, kétségtelentil az
uralkodé part (partszovetség) hatalma alatt és
mogott, de mégiscsak a politikai hatalomrend-
szer egyik alappilléreként mikodtek.

A Magyar Mérnokok és Technikusok Sza-
bad Szakszervezetének keretei kozott miiko-
dé szakembereknek koszonhetéen mégis a
Szakszervezet Kongresszusan sziiletett meg
egy olyan dontés, amely szerint létestiljon
egy olyan Szovetség, amely a magyar tudo-
manyos életben mar miikods, valamint az
— elsésorban a tudomdny és a szakteriiletek
fejlesztése érdekében - kés6bb megalakuld
miszaki és természettudomanyos egyesii-
leteket Osszefogja és munkdjukat irdnyitja,
»koordindlja”.

Igy jott létre a Miiszaki és Természettudo-
manyi Egyesiiletek Szovetsége (MTESZ),
mint csucsszervezet. Az akkor népgazdasag-
nak nevezett gazdasag egyes teriiletein pedig
szervezdbizottsagok alakultak abbol a célbdl,
hogy a gazdasag adott teriileteire egyesiile-
teket hozzanak létre. Az el6készit6 munkak
eredményeként — a legels6k kozott — 1étrejott
a ,Kozlekedés és Mélyépitési Tudomanyos
Egyesiilet”, amely pontosan 70 évvel ezel6tt:
1949. januar 29-én tartotta meg az alakuld
kozgytilését.

2. Az Egyesiiletnek a megalakuldsa évében
240 tagja volt, akik koziil egyetlen, Kozma
Karoly tagtarsunk él. Legnagyobb taglétsza-
mat 1985-ben érte el, amikoris tizenotezer
tagot szamlalt, jelenleg valamivel tobb, mint
négyezer tagja van. Az Egyesiilet eredetileg
a mérnok és a technikus szakembereket 6sz-
szefogd szervezetként alakult meg és miiko-
dott, de hamarosan, 1973 6ta mar hivatalosan
magaba foglalta és foglalja a jogi és a gazda-
sagi szakembereket is. Az Egyesiilet Budapest
tertiletére jott létre, de mar a megalakulast
koveté évben megkezdddott kiterjesztése a
vidéki teriiletekre is. A megalakuldsat kovetd
6todik évben mdr hat megyében, aztan - te-
riiletileg folyamatosan terjedve — a tizenhato-
dik évben mdr az orszag minden megyéjében
(és még két vidéki varosban is) mikodott. Az
Egyesiilet jelenlegi nevét 1959 6ta — tehat hat-
van éve - viseli.

3. Az Egyesiilet megalakulasakor, és azt ko-
vetéen mintegy negyven éven keresztiil, két
szervezet ,koldokzsindrjan” fliggott. Az egyik
(és taldn a fontosabb) a kozlekedést feliigyels

Gyurkovics S.




minisztérium, a masik pedig a MTESZ volt.
Ennek ellenére azonban az Egyesiilet soha-
sem volt politikai (vagy akarcsak politikai
Htartalmu”) szervezet, hanem mar a kezde-
tekt6l fogva tudomanyos és szakmai szervezet
volt, és az is maradt. A kormanyzathoz csupan
annyiban kot6dott és kotddik jelenleg is, hogy
szakmailag probélja segiteni és befolydsolni
- id6énként t6bb, idénként kevesebb sikerrel,
de sohasem feleslegesen — a kormanyzat kife-
jezetten (vagy donté mértékben) szakmai céla
és tartalmu dontéseit. Mindez akkor és annak
ellenére is igy van, hogy az Egyesiilet elnoke
az Egyesiilet miikodésének jelentds részében -
az eddigi 70 évbdl 56 évben - a kozlekedést
feliigyel6 Minisztérium valamelyik legfelsé
vezetdje volt.

2. abra: A MTESZ Kossuth téri székhaza

4. Az Egyesiilet munkdja a 70 év alatt a md-
kodés és a tevékenység jellege szempontjabol
talan harom részre oszthato:

Az els6 husz év sok tekintetben magan viselte
az orszag akkori tarsadalmi és gazdasagi vo-
nésait. Az Egyesiilet tevékenysége els6sorban
az oktatds és a tajékoztato jellegli el6adasok
tertiletén jelentkezett és fejlodott. Az egyesii-
leti élet alapvetGen egyirdnyu volt, a szakmai
munkat tédmegesen az Un. munkabizottsagi
jelentések kidolgozdsa jelentette.

A kovetkez6 hisz évben jelent6sen tovabbfej-
16dott az Egyesiilet szerepe és tevékenysége.
Ebben az idGszakban az Egyesiilet tevékeny-
ségi keretei kozott mar a gyakorlati problé-

mék is megjelentek, szakmai javaslatok szii-
lettek, szakmai vélemények és vitdk alakultak
ki. Az Egyesiilet egyre jobban hidat alkotott
az elmélet és a gyakorlat kozott. Ekkor alakult
ki az a gyakorlat, hogy az Egyesiilet id6nként
— elsdsorban a szakmai konferencidkat kove-
téen, az ott elhangzottak alapjan — szakmai
»ajanldsokat” fogalmazott meg a kormanyza-
ti vezetés részére.

Az Egyesiilet mtikodésének és tevékenységé-
nek harmadik - és egyben jelenlegi - sza-
kasza 1990-t6] (a rendszervaltozastol) vette
kezdetét. A rendszervaltozas kovetkeztében az
Egyesiilet 6ndllosaga teljessé valt. Ez egyben
azt is jelentette, hogy megsziint az a ,k6ldok-
zsindr”, amely az Egyesiiletet a kozlekedést fe-
ligyel6 Minisztériummal addig 6sszekapcsol-
ta. A MTESZ-nek pedig - mindaddig, amig a
MTESZ az eredeti formdjaban létezett — ugyan
tagja maradt az Egyesiilet, de a ,koldokzsi-
ndr’-szerep itt is megsziint. Nagyon sokan
gondoltdk azt, hogy mindennek kévetkezté-
ben az Egyesiilet rovid id6n beliil megsziinik,
elhal. Az Egyesiilet azonban - bar létszama
és gazdasagi stabilitasa jelent6sen csokkent -
mégis megmaradt, és jelenleg is mtikodik:

- létszdma ugyan lényegesen kisebb, mint ko-
rabban volt, de igy is — ismereteim szerint
tovabbra is — a legnagyobb létszamu tudo-
manyos civil-szervezet,

- gazdasagi alapjai és gazdalkoddsa - ko-
szonhet6en az Egyesiiletet anyagilag (is)
tamogat6 jogi tagoknak - stabil, emellett
egyre tobbet tud mar civil szakmai célokra
forditani,

- feladatait és céljait, rendeltetését — talan azt
is mondhatjuk, hogy egyre teljesebben, egy-
re jobban - betolti,

- miikodése - a teriileti szerveinek a kozre-
miukodésével - tovabbra is az orszag egész
teriiletére, tehdt Budapest mellett az orszag
Osszes megyéjére kiterjed.

5. Az Egyesiilet tevékenységét a jelenleg ha-
talyos Alapszabaly a kovetkezékben foglalja
ossze:
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- akozlekedéstudomany elméleti és gyakorla-
ti mtivelése, fejlddésének eldsegitése,

- a kozlekedési szakma elméleti és gyakorlati
szakemberei kozotti szakmai és civil egyiitt-
mukddés elésegitése,

- akozlekedéstudomany eredményeinek koz-
zététele, népszertsitése,

- a magyar kozlekedéstudomdny nemzetkozi
egylittmikodésének eldsegitése,

- akozlekedési biztonsag novelése, a kozleke-
dési kultura fejlesztése,

- részvétel a tdrsadalom kozlekedésre nevelé-
sében.

6. Az Egyesiilet miikodésének e legutobbi id6-
szakabol, éveibdl ugy gondolom érdemes a mos-
tani jubileum alkalmdval kiemelni azt, hogy

- 2015 6ta az Egyesiilet minden évben meg-
szervezi és egyre szélesedé korben szer-
vezi, ,mukodteti” a Kozlekedési Kulttra
Napjat,

- akonferencidk és az azokon résztvevOk sza-
ma Ujra egyre jobban novekszik,

- az eddig megszakitas nélkiil és igen magas
szinvonalon megjelené Kozlekedéstudo-
manyi Szemle mellett Gjra megjelenik és
megujult formdban, tartalommal mtkodik
a Varosi Kozlekedés cimii folydirat,

- az Egyesiilet - az Utiigyi Napok és a Magyar
Kozlekedési Napok utédjaként — 2017-t6l
kezdve minden évben megszervezi (nagy-
szamu résztvevével) a kozlekedési szakma
minden aldgazatat befogadé Magyar Kozle-
kedési Konferencit.

7. Az Egyesiilet legfontosabb szerepe, ren-
deltetése - tal a kozlekedésben miikodd
elméleti és gyakorlati szakemberek részére
kozvetleniil biztositott, adott és eljuttatott
hiteles informaciok dramoltatdsan — az a hid-
szerep, amelyet az Egyesiilet a kozlekedés
tekintetében az elmélet és a gyakorlat kozott
betolt, valamint az, hogy él6 kapcsolattarta-
si lehet8séget, teriiletet és kereteket biztosit a
kozlekedésben miikodod elméleti és gyakorlati
szakemberek szamara.

<01”
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Vizi szallitas

Kozépso-Eurdpa tengerikikoto-valasztasa-
nak tartos és valtozo tényezoi

A sokoldalu attekintés a két kikotdcsoport versengését befolyaso-
16 muszaki-infrastrukturalis, gazdasagi és geopolitikai tényezokrol,
azok idébeni alakuldsardl, valamint e valtozd erdsségli tényezéknek
a vizsgalt kikotok forgalmadra gyakorolt eltérd hatdsairdl a 19. szdzad
kozepétdl egészen napjainkig jo alapot nyujt a térség szamara jelen-
t0s kozlekedési Osszetiiggésekrol. Eurdpa tenger nélkiili térségeinek a
vizsgalt kikotokhoz valo viszonyat, ill. annak torténelmi véltozasat a
mindenkori geopolitikai helyzeten kiviil nagymértékben befolyasol-
tak a gazdasagi érdekek is.

DOI 10.24228/KTSZ.2019.2.1

Erdosi Ferenc DSc

professzor emeritus
e-mail: erdosi@rkk.hu

1. BEVEZETES

Megkiilonboztetve a foldrajzi Kozép-Eurd-
patdl, a cimben szereplé Ko6zéps-Eurdpa a
kontinens kdzepén levé, tenger nélkiili orsza-
gok Osszefoglald neve. E térséget Csehorszag,
Szlovakia, Magyarorszag, Ausztria és Svajc al-
kotja. Svajc kivételével ezek az orszagok az elsé
vilaghdboru végéig a Habsburg Monarchiahoz
tartoztak, amelynek tengeri kijarata kizardlag
az Adriai-tenger felé volt. Mivel Fiume 95%-
ban a Karpat-medencét (a torténelmi Magyar-
orszagot) szolgalta, a kozeli Trieszt csak addig
volt igazan versenytars, mig a vasuti kapcso-
lata nem jott 1étre Budapesttel. Ausztria kiko-
t6je a joval nagyobb forgalmat nem annyira a
szarazfoldi vonzaskorzete (hinterlandja) ter-
jedelmének, hanem gazdasiga fejlettségének
és a tengeren tuli piacokra valé raszorultsaga-
nak koszonhette. A messze legiparosodottabb
cseh tartomanyok azonban a bécsi kormany-
zat akaratdval szembehelyezkedve, gazdasagi

megfontolasbol Trieszttel szemben az északi
kikotéket részesitették eldnyben - éliikon
Hamburggal.

Bemutatjuk a Trieszt kontra Hamburg (illetve
az észak-adriai és az északi-tengeri kikotk
kozotti) verseny alldsat napjainkig, valamint a
tartosnak bizonyult tendencidkat és a legtjabb
geodkonomiai/geopolitikai fejleményeket,
amelyek képesek valtoztatni a kikotStérségek
kozotti viszonyokon, déli irdnyu sulypontelto-
l6dashoz vezetve a forgalom mérete tekinteté-
ben.

2. TRIESZT ES HAMBURG VERSENYE
A HABSBURG BIRODALOMBAN
A CSEH PIACOKERT

Nyugat-Eurdpa legjelent6sebb kikotéi koziil
a Schelde- és a Rajna-torkolati Antwerpen,
valamint Rotterdam vonzereje kiilf6ldon f6-
ként a Német Birodalom nyugati/délnyugati
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régidiban és Svajcban érvényesiilt (1. abra). Az
északi- és kisebb részben a keleti-tengeri né-
met kikoték — Hamburg és Stettin (Szczecin)
- viszont mdr évszdzadok 6ta az Elba és Odera
adta hajoutakat, majd a 19. sz. derekatél a nagy
teljesitmény(i vasutak adta lehet6ségeket ki-
hasznélva rendkiviil erds jelenlétre tettek szert
a cseh, morva és sziléziai tartomanyokban.
(Bécs, illetve Csehorszag szamara Trieszthez
képest hat évvel kordbban, mar 1851-ben létre-
jott a vasuti kapcsolat Hamburggal.)

2.1. Hamburg vonzereje a foldrajzinal
kisebb gazdasagi/logisztikai tavolsag
(A drasztikus szdllitdsikoltség-kiilonb-
ségek)

Hamburg vonzerejének érvényesiilése szem-
pontjabdl nem hagyhaté figyelmen kiviil a
Szuezi-csatorna mikodése. Iddben ugyan éles
cezurardl nem volt sz9, de tobb éves folyamat
altali lényeges véltozasrol igen.

A Szuezi-csatorna megnyitdsa (1869) el6tt a
transzatlanti forgalomban - elsésorban az
Eszak- és Latin-Amerikéval folytatott keres-
kedelemben - bizonyitottak a német kikoték
a foldrajzi helyzetitkbsl ad6do elényiiket. (Igy
pl. a Hamburg-New York tengeri ut 1250 ten-
geri mérfolddel, de még a Buenos Airesbe tart6
is 385 tengeri mérfolddel rovidebb a Triesztbol
induléhoz képest.) Ezért az adriai ,,zsdktenger”
végi Trieszt nyugati forgalma szempontjdbil
kedvezétlen foldrajzi adottsdggal, a teljes Ap-
pennini-félsziget megkeriilésének kényszerével
valamennyi Gibraltar felé és azon tulra (pl.
Nyugat-Afrikdba) tarté jaratnak szamolnia
kellett.

A Szuezi-csatorna megnyitdsa utdn a nagy fel-
vevd és kibocsato képességti, gyorsan béviilé
kozel- és kozép-keleti, kelet-afrikai és f6ként
indiai, valamint kelet-azsiai piacok elérése,
feltarasa tekintetében csupan a tavolsagkii-
lonbség alapjan Trieszt Hamburggal szemben
formdlisan ugyan elényosebb helyzetbe ke-
rilt, azonban ezzel nem tudott megfelelen
élni. Korabeli osztrak szerzék [1, 2] panasza
szerint a nagy (angol, francia stb.) teherhajok
Port-Szaidbdl megszakitas nélkiil folytattak
utjukat Nyugat-Eurépaba, f6ként Angliaba.

Ezért London és részben Liverpool meglepGen
nagymeértékben képes volt Eurdpa forgalom-
gyljté és -szétosztd (disztribucids) kézpont-
java, mintegy vildgkereskedelmi ,forditoko-
rongga” valni.

1. abra: Hamburg, a holland/belga kiko-
tok és Trieszt vonzaskorzetének viszonya
a 19-20. sz. forduldjan

Jelmagyardzat: a délnyugati vonalkdzott vildgos mezd a
holland/belga kikotbk vonzdsteriiletéhez tartozott.

A sziirke kiilon drnyalataival jelzettek Hamburg,

Stettin (Szczecin) és Trieszt hinterlandja (Németorszdg-
ban, az Osztrik Csdszdrsdgban és Olaszorszdg északke-
leti szegletében). A szdzalékos értékek az Osztrak Vas-
utak dltal a Trieszt viszonylatii teherforgalom tarifdibol
nytjtott kedvezmények (zéndktol fiiggd) mértékét jelzik.
Forrds: [3] adatai alapjdn szerkesztette a szerzd.

Logisztikai alaptétel, hogy a ,g6zkorszaktol”
a tengeri szallitas teljes koltsége legkevésbé a
megteendd tengeri utvonal hosszdra érzékeny.
A fejlédé tavkozlés adta gyors informaciod-
aramlds altal is elsegitetten a 20. sz. eleji lo-
gisztika gyakran elhanyagolta a tavolsagot,
amikor kideriilt, hogy nagyobb haszon érhet
el megfelel forgalomszervezéssel és szolgalta-
tasszakosodassal hosszabb ut megtétele aran
is. Nem csupan a szallitasi dijbeli kiilonbségek
(azaz a gazdasagi tavolsag), hanem az igény-
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be vehetd hajojaratok menetideje, idébeli
gyakorisaga, megbizhat6saga, a hajok mérete
és az azt befolydsold kikot6i vizmélység, va-
lamint a kikot6i szolgaltatdsok mindsége is
olyan hat6tényezd volt, amelyek egytittesen a
hosszabb, de kifizet6ddbb logisztikai tdvolsdg
valasztasara késztették a szallittatokat. (1880-
ban a g6zhajok atlagos lirtartalma Triesztben
870 tonna, Hamburgban viszont 1640 tonna
volt.) Mindezek, tovabba iizletpolitikai meg-
fontolasok magyarazzdk azt a paradox hely-
zetet, hogy a hatékonyabban miik6d6 Ham-
burg nem csupan az interkontinentalis azsiai
és ausztraliai viszonylatokban, hanem még
a Foldkozi-tenger keleti medencéjének kiki-
téibe is kedvezdbb dron volt képes szdllitani
Kozéps6-Eurépa szdmdra mint Trieszt. Igy pl.
1881-ben a cseh cukrot Pragabdl Dél-Olasz-
orszagba Hamburgon keresztiil 30-35%-kal
kisebb koltséggel juttattak el vasuti-tengeri
kombinalt szallitassal, mint Trieszten keresz-
tiill. Mi tobb, [4] szerint ,, Prdgdtél Hamburgon
keresztiil Hongkongba a szallitdsi koltség joval
kisebb volt mint vastiton Prdgdtol Triesztig” (p.
9.). A fejlett Eurépa magas miiszaki szinvonala
és a hatalmas atrako forgalom (vasutra, belvizi
hajokra) kikényszeritette, hogy kikétéoridsai
mind a felszerelések/berendezések, mind a
forgalomszervezés tekintetében a leghatéko-
nyabb médon miikédjenek. Hamburg szdméra
a tobbszor nagyobb forgalommal jaré méret-
gazdasdgi elény (economies of scale) is a f6
tényezok kozé tartozott a szdllitasi koltségek
alakuldsaban. Nem kellett ezért elrugaszkod-
ni a kozgazdasagi valosagtol ahhoz, hogy a
kikotéi szolgdltatdsok drai dltaldban olcsobbak
legyenek az Elba-torkolatban mint a hajézhaté
folyé nélkiili Triesztben.

A gazdasagi fejlettségbeli kiilonbségek okan
teriiletileg is er6sen (a Monarchia északi
tartomanyaiban)  Osszpontosuld  szallitasi
igény nyomasanak kovetkeztében Hamburg
hinterlandja messze délre benyomult a cseh
tartomdnyokba. A részaranytalansagra jel-
lemz6, hogy a cseh tartomdnyok teljes keres-
kedelmi forgalmdbol Hamburg részardnya a
trieszti tobbszorosét érte el. A meglehetdsen
alacsony elbai szallitasi dijak cseh teriileten
eleve Hamburg szamara teremtettek behozha-
tatlan el6nyt. Rdaddsul a Szdsz Allamvasutak
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az altala kezelt folyami kik6tékben, Drezda-
ban és Riesaban a cseh aruk szamara el6nyos
atrakdsi koltséget, illetve alacsony illetéket ér-
vényesitett.

A Monarchia gazdasaganak, kiilkereskedel-
mi pozicidjanak, de féként Trieszt fejlodésé-
nek szempontjabol aggdlyosnak mutatkozott
Hamburg erés vonzdsa, ,rdtelepiilése” a leg-
fejlettebb, legértékesebb cseh tartomdnyokra. E
helyzetbe a bécsi kormanyzat nem tudott bele-
nyugodni. Ezért tobbféle allami szubvencidval,
adminisztrativ beavatkozasokkal és céliranyos
infrastruktura-fejlesztéssel nagy erdfeszitések
torténtek Hamburg és Bréma kiszoritdsdra,
ugyanakkor Trieszt hinterlandjdnak észak felé
valo kiterjesztésére.

2.2. A Trieszt érdekében tett ellenintéz-
kedések modjai (A hazai szereplék
versenyképességének novelése kedvez-
ményekkel, anyagi tdmogatdssal, vala-
mint a kiilféldi vasiti és folyamhajozdsi
szerepldkkel szembeni restrikciok)

A Hamburggal szemben vivando kiizdelemhez
rendelt kikotd- és vasitpolitika megvaldsitasat
is szolgalta az Ausztria teriiletén levé vasutak
dllamositdsa — beleértve a Csehorszagban to-
megesen épiilt (f6ként az ipari szallitasokra
tervezett) regionalis és helyiérdekd vasutakat
is. 1913-ban az osztrak vasutak mar 82,1%-ban
dllami tulajdonban voltak. Az 1909-ben meg-
nyitott allami Tauern vastt 106 km-rel lerovidi-
tette a Miinchen-Trieszt palyatévolsagot. A ba-
jororszagi forgalom dtvonzdsa érdekében felére
csokkentették a fuvardijat az addig csillagaszati
Osszegbe keriild hegyvidéki nemzetkdzi vona-
lon [5]. A tarifaintézkedések terén az els6é érdemi
lépésre 1891-ben keriilt sor, amikor az Osztrik
Allamvasiit megegyezett a Déli Vasiittal, hogy az
leszallitja a korabban kirivéan magas szallitasi
dijait az dllam altal bevezetett un. ,, Adria-tarifa”
szintjére. A forgalom , Adria” (azaz Trieszt) felé
terelése érdekében bevezetett radikdlis szdllitd-
sidij-csokkentés mértékét zondnként dllapitottik
meg. A legerdsebb, 60%-os kedvezményt a cseh-
morva iparvidék északi része élvezte, de arra sza-
mitottak, hogy még a hatdron tuli szasz textil-
ipar is az osztrak kikoté felé orientalodhat. Eger
(Cheb)-Priga-Olmiitz-Oderberg (Bohumin)
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vonaltol délre levé cseh-morva teriileteken a ta-
rifareformerek beérték az 50%-os, Bécstol délre
pedig a csupdn 40%-os tarifamérsékléssel (a tob-
bi un. ,helyi”, azaz a nem Trieszt viszonylatd
szallitasokkal szemben - 1. dbra). Trieszt és Fi-
ume fejlesztésének, illetve piacuk Hamburggal
szembeni védelmének tovabbi eszkdzét a kozos
kormany az importdruk egész sordra 1882-ben
bevezetett erdsen kedvezményes kikotéi va-
mokban (Differenzialzollen) vélte megtalalni.
(Olyan feltételezés alapjan, hogy az import6rok
a két adriai kikot6t részesitik elényben a nyu-
gat-europai kikotokbol induld szarazfoldi vona-
lakkal, végsé soron a Monarchia németorszagi
szdrazfoldi vamhatéraival szemben.)

Miutan Hamburgbél a trépusokrol szarmazé
arukat a Monarchia szdrazfoldi hatdrdn ke-
resztiil dltaldban csak mdsfél-kétszer magasabb
vam fizetése mellett lehetett Ausztridba vagy
éppen Magyarorszdgra kiildeni, ezért Ham-
burgbol gyakran kénytelenek voltak (hatalmas
kertilével) tengeren eljuttatni a portékakat Tri-
esztbe és Fiumébe. Ilyen moédon Hamburgnak
sikeriilt megakadélyozni, hogy ne szoruljon ki
az osztrdk/magyar piacrol. Az iizleti stratégia
sikerét jelzi, hogy 1913-ban a Monarchiaba Tri-
eszten keresztiil 6tszor annyi élvezeti cikk (ka-
kao, kavé és fliszer) érkezett Hamburgbol mint
amennyi vasuton és az Elban [6]. Az orszagos/
zonalis 1éptékieken kiviil egyedi esetekben is
torténtek adminisztrativ beavatkozasok Trieszt
vonzobba tétele érdekében. (PL. a Stettinbdl a
hatdr osztrak oldaldn 1évé Oderbergben miiko-
d6 oriasi hantoldba szallitott rizs hantolatlan
formaban torténd szétkiildéséhez alkalmazott
szuper alacsony tarifa.)

A Monarchia részérél a Hamburggal szembe-
ni gazdasagi verseny tovabbi eszkoze Trieszt
kikotéi tarsasdaganak, valamint az osztrdk ten-
gerhajozdsi tdrsasdgoknak nytjtott folyamatos
dllami anyagi tdmogatds volt. A trieszti hajo-
zasi tdrsasigok szubvencidja lehetévé tette,
hogy a hamburgi tarsasdgok fuvardijai alatti
drakat nem csupdn a Levantébe, hanem a Ke-
let-Indidba és Tavol-Keletre tarté (altalaban
az Osztrak Lloyd 4ltal tizemeltetett) tavolsagi
jaratokon is érvényesitsék. Amikor 1891-ben
megszlint a Monarchia két nagy kikotdjének
szabad kikotoi statusza. Trieszt karpotlasként

berendezkedhetett a kikotékomplexum elkiilo-
nitett részén szabadkereskedelmi zoéna kiala-
kitdsdra. Ezen feliil a nagy 6sszegt allami t4-
mogatasnak része volt abban, hogy tekintélyes
feldolgozdipar is megtelepedett, s6t a gézhajo-
gyartas a flumeinél joval nagyobb méreteket
oltott az osztrak kikotében [7].

Az ellenérdekelt osztrak korok nyomadsara
emelték a Hamburgbdl érkez importdruk vas-
uti szdllitdsi dijat a német hatar és az ausztri-
ai fogaddallomasok kozotti viszonylatokban.
A Hamburgon keresztiil nagy mennyiségben
érkezé kiilonféle novényi olajok tulnyomodan
kombindlt (belvizi/vasuti) szallitassal jutottak
el rendeltetési helyiikre. Annak érdekében,
hogy ezt a szallitdsi modot ellehetetlenitse, az
Osztrak Allamvasutak 30%-kal felemelte az
Elba (Labe) cseh hatar elStti utolsé szdsz kiko-
tdje és az osztrdk vasuti fogaddallomasok ko-
z0tti szallitas tarifajat. (Ugyanakkor a néme-
tek a Hamburg és az Elba kozotti hosszu vizi
uton az Elba-Bécs vasuti fuvardij egynegyedét
kérték a szallitasért.) Hamburg vonzerejének
csokkentésére iranyuld tovabbi intézkedések
kozott szerepelt a csehorszdgi Elba/Moldva fo-
lydszakaszokon a vizi szdllitds fuvardijainak,
valamint a cseh belvizi kikotékben a német
druk dtrakdsi dijainak radikdlis drdgitdsa. At-
tol sem riadt vissza az allami ,szabélyozas”,
hogy anyagilag ellehetetlenitse a Hamburg
viszonylatban széllitdsokat végzé osztrak fo-
lyamhajézasi tarsasagokat. Kovetkezményeit
tekintve még drasztikusabb lépésnek tekint-
heté a tervezett Odera/Elba-Duna hajozo csa-
torna épitésének megakaddlyozdsa az Osztrak
Allamvasutak és iizleti szdvetségesei (els6sor-
ban a trieszti kik6td) részérél. (Pedig az 1901.
évi osztrak viziut-térvény 6. §-a szerint 1904 és
1924 kozott el kellett volna késziilnie Kozép-
Eurépa legnagyobb haj6zé csatorndjanak [8].)

2.3. A versengés kimenetele, kedvezétlen
kovetkezményei

Minden ide vonatkozé adat azt bizonyitja,
hogy a vazolt tobbféle és nagy osszegii dllami
anyagi segitség, valamint a kikot6i és vasiiti
aktorok sajat hatdskorben nyujtott kedvezmé-
nye egyiittesen sem hozta meg az elvdrt ered-
ményt. Nem sikeriilt Hamburgot kiszoritani a
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csehorszdgi/morvaorszdgi piac teriiletérél, aho-
gyan Osztrik-Szilézia kohdszatdnak Stettinre
vald rautaltsdgdt sem sikeriilt felszdmolni. A
német kikot6k sulya az 1880-1900-as id6-
szakhoz képest 1913-ra tovabb novekedett a
cseh tartomanyokban. Jellemz, hogy az utol-
s6 békeévben a Trieszt és a cseh tartomanyok
kozotti vasuti forgalomhoz képest a hamburgi
vonatkozasu (vizi + vasuti) forgalom a négy-
szeresét tette ki.

Csupdn az olyan (jobbara nagyobb értéki)
tengeri importszallitmdnyok (élvezeti cikkek,
flszerek, rizs) tekintetében sikeriilt Trieszt for-
galmadt Hamburggal szemben meg6rizni, illetve
novelni, amelyek irrealis mértékd (legalis és il-
legalis) szupertarifa- és vamkedvezményekben
részesiiltek. Ellenben azon tengeri széllitma-
nyok korében (és ezek voltak nagy tobbség-
ben), amelyekre a bécsi kormanyzat csupan
a normal tengeri kik6t6i importtarifat enge-
délyezte a nemzeti kikoték szdmadra, Trieszt
nem lehetett versenyképes Hamburggal (és a
tobbi német kikotével) szemben a cseh-morva-
sziléziai piacon [9].

Mindemellett Trieszt és Fiume forgalma
1914-ig tovabb novekedett. Csakhogy Trieszt
felzarkoztatasi folyamatanak megindulasa-
hoz a nagy északi versenytarsanal gyorsabb
tempoéra lett volna szitkség. Azonban sajat
hinterlandjanak sztikdssége, vonzasteriilete
Monarchian kiviili teriiletekre Kiterjeszté-
sének korlatozottsaga (1. tabldzat) eleve nem
tette lehet6vé a sziikséges titemi forgalomno-
vekedést. Ezért id6vel nyilt az oll6 az osztrik és
a német kikoté volumene kozott. Trieszt 1913.
évi 3,4 milli6 tonna forgalmaval szemben
Hamburg mar 25,5 millié tonnat konyvelhe-
tett el. Trieszt és Németorszdg kozott a vasiti
forgalom nem csokkent, hanem 1908 és 1913
kozott 36%-kal lett nagyobb. A vagonokban
Németorszagbol bejové aruk tilnyomo része
(meglepé moddon) a Foldkozi-tenger keleti
orszagaibol szarmazott, ezért Gibraltaron ke-
resztill hatalmas keriil6utat tett meg.

Trieszt versenyképtelensége a német kiko-
tékkel szemben abban is megmutatkozott,
hogy tranzitforgalma alig érte el a hamburgi
egynyolcadat. 1913-ban Trieszt teljes kilfoldi
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1. tablazat: Trieszt forgalmanak megoszla-

sa orszagok szerint 1913-ban

Orszag %
Ausztria-Magyarorszag 89,3
Németorszag 6,5
Olaszorszag 3,2
Svajc 0,5
Mas orszagok 0,5

Forrds: Schulz-Kiesow([1]

dtmend forgalma a német kikotékben az Auszt-
ria-Magyarorszdg dltal keltett druforgalomnak
csak a 28,5%-dt képviselte. Azonban e helyen is
érdemes megjegyezni, hogy az adriai kikot6k
szubvencidja és az osztrdk vasutak arenged-
ményei nélkil a német kikotok részaranya a
Monarchia tengeri tavolsagi forgalmabol még
nagyobb lett volna.

Hogy milyen silya lett a német kikotéknek
Ausztria-Magyarorszdg tranzitjdban és egy-
ben hogy Hamburg szdmdra a legnagyobb kil-
s partnerévé valt a kozép-eurdpai birodalom,
azt bizonyitja, hogy Hamburgban a tranzit
43,7%-4at, Brémaban a 31,5%-at, Stettinben a
90,0%-4at az Osztrak-Magyar Monarchia (tul-
nyomoan nyilvanvaléan Ausztria) keltette.

A Monarchia a sajdt kikotéin keresztiil (a mar
emlitett) kis tomegii tropusi élvezeti cikkeken
és rizsen kiviil (a Trieszt és Chile, illetve Japan
kozotti jaratoknak készonhetéen) rézbdl volt
képes magdt a legnagyobb ardnyban elldtni,
viszont a legtobb nagy fontossagu és tomegl
nyersanyag (elsésorban a textil-, b6r-, gumi- és
mitragyaipar szamara) féként kiilfoldi (prak-
tikusan német) kikot6kbél inditott tehervona-
tokon érkezett az Osztrak Csdszarsag és a Ma-
gyar Kiralysag tizemeibe.

2.4. Az adriai és a német kikoték
(kivaltképpen Hamburg) szerepe a
forgalom iranyultsaga szerint Auszt-
ria-Magyarorszag ellatasaban, tengeri
kiilkereskedelmében

A koréabbi idékkel szemben az elsé vildghdbo-
ru el6tt a Monarchia tengeri kiilkereskedelme
mdr behozatal tilsilyos volt. A Monarchidn
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beliil éles kiilonbség 4llt elé az erdsen beho-
zatal tobbletes Trieszt és a nagy kiviteltobble-
tet produkdlo Fiume kozott — alapvetden a két
kikoto altal kiszolgalt belf6ldi piacok nagyon
killonboz6 gazdasagi struktdrajara visszave-
zethetGen. A német kikotékben viszont a nagy
tomegli nemzetkdzi tranzit miatt (természete-
sen) a forgalomiranyultsag alakuldsanak nem
sok koze volt a Német Birodalom gazdasagi
struktirajahoz, hanem féként a szakosodas
érhet6 tetten e jelenségben. (Mint pl. az eu-
répai szinten gyapotbehozatali kikotének is-
mert Bréma, illetve a vasércbehozatalban ki-
tlind Stettin esetében, amelyeken keresztiil a
Monarchia a gyapot és vasérc sziikségletének
négyotodét fedezte.)

A Monarchia kivitelébdl a német kikoték az
adriai (,hazai”) kikotékhoz képest nagyobb
ardnyban részesedtek még gabondbdl is. Ez
azért érdekes, mivel egyben az Eszak-Ameri-
kabol szarmazo6 hatalmas behozatalnak is a ka-
pui voltak, viszont a magyar, valamint galiciai
gabonat f6ként Olaszorszag, illetve mas medi-
terran orszagok vasaroltak. (Ugyancsak nehéz
elképzelni, hogy a cseh barnaszenet érdemes
volt nagy mennyiségben eljuttatni Hamburgba
és onnét az ismeretlen felhasznalokhoz - felte-
hetéen skandindv és ibériai tizemekbe). Mivel
a Monarchiaban kdolaj-kitermelés szamottevé
mennyiségben csak Galiciaban volt, a kivitel a
konnyebben elérhet6 német kikétékben 6ssz-
pontosult. Hasonlé a helyzet a tébbségében
Csehorszagbdl szarmazé sorrel, valamint az
tivegexporttal kapcsolatosan [11].

A Monarchia behozataldbél a német kikoték
a gyapoton kiviil a hal, a (dél-amerikai) cser-
zBanyag, az olajok és zsirok, a tropusi faanya-
gok, salétrom, valamint ércek és tarkafémek,
nyersvas, s6t gépek (f6ként amerikai gyart-
manyu mezdgazdasigi gépek) vonatkozasa-
ban tiintek ki. A salétromot Chilébél a német
vegyipari Oridsok nagy hajoikkal, sajat ipari
kikotoi részlegiikbe tomegesen szallitottak be
az ammonia-, illetve nitrogénmdtragya-gyar-
tashoz, és ebbdl részesiilt Ausztria-Magyar-
orszag is. Az itteni nehézipar alapanyag- és
segédanyag-sziikségletével kapcsolatos 6cs-
kavas, vas- és manganérc-, valamint pirit- és
kénporkbehozatal haromnegyede is a német

kikotokre jutott. E logisztikai ldncon végbeme-
né forgalomdramlds ,oldalvizén” az drukhoz
kisebb koltséggel juthattak hozzd a monarchia-
beli felhaszndlok, mint a joval kisebb tételeket
mozgato mediterrdn kikotékben.

A német kikoték kozil Bréma és Stettin szakosi-
tott szolgaltatasokkal inkabb csak a Monarchia
nyersanyagimportjabol vették ki nagy tételekkel
a résziiket. Ezzel szemben Hamburgban er6sen
diverzifikalt szolgaltatdsok keretében a Monar-
chia szamdra nagyon sokfajta tengerentuli (mas
kontinensen feladott) drut raktak ki. Viszonyla-
gos értelemben igazi jelentésége Hamburgnak
azonban abban volt, hogy a Monarchia dltal a
német kikotékon keresztiil dramoltatott export-
druk 91%-dt itt raktdk hajora [12].

3. TRIESZT ES HAMBURG UJ POLI-
TIKAI KERETEKHEZ IGAZODO
VISZONYA A KET VILAGHABO-
RU KOZOTT

Az els6 vilaghaboru utdn a gy6ztes hatalmak
nagyon kiilonb6zé médon bantak az adriai és
a német kikotkkel. Ennek kovetkeztében az
Olaszorszaghoz csatolt Trieszt gyakorlatilag
mér semmiféle természetes hinterlanddal nem
rendelkezett sajat orszagan beliil. Az olasz poli-
tika viszont elérte, hogy a saint-germaini szerz6-
dés 312. cikkelye arra kételezze Ausztriat, hogy
a korabbi (,békebeli”) szuperkedvezményes
Adria-tarifat tovdbbra is érvényesitse vasttjain
a Trieszt viszonylatu nemzetkozi forgalomban.
[gy akartak a kikotd szamara forgalmat biztosi-
tani. St a Sevres-i békeszerz6dés Csehszlovakia
szamdra is el6irta a Monarchiaban alkalmazott
60%-o0s kedvezmény fenntartasat.

Ugyan a korabbi osztrak-magyar kikotSkkel
Osszehasonlitva a német tengeri kikotékkel
szembeni politika formdlisan nem kiilonbo-
z0tt, a versailles-i békeszerz6dés 325. cikkelye
kimondta, hogy a szovetséges és tarsult hatal-
mak kedvezményes tarifat vehetnek igénybe
a német tengeri kikotkbe tartd vasutakon és
vizi utakon. Viszont mar 1925. januar 10-én
visszanyerte Németorszag a teljes szabadsagat
a tengerikikot6-politikaban, donthetett a ta-
rifakedvezményekrdl. Ezzel szemben Trieszt
mesterséges taplalasa kilfoldi teriiletekrél
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még évtizedekig tartott. Az igazsaghoz termé-
szetesen az is hozzatartozik, hogy az Osztrak
Koztarsasag (és a tovabb miikodé gazdasagi
szerepl6i) szamdra nem kis eldnyt jelentett a
hagyomadnyos és kozeli tengeri kikotd igény-
bevételének lehetsége — az allamvasutjanak
nyujtott arkiegészités/dotacié aran is [13].

Az Elba-hajézas a csehszlovak kiilkereskede-
lemben még az 1930-as évek derekdn is képes
volt megtartani pozici6jat (a kivitel tomegének
5,5 és 10,2% kozott valtozd részaranyaval),
ami féként a német vasutakhoz képest joval
alacsonyabb tarifdja javara irhaté. Kiillonosen a
cukor-, malata-, sor- és barnaszénexportban
tlnt ki a folyamhajézas a vasuttal szemben -
akar tiz-hdszszoros volumenével is. 1937-ben
Csehszlovakiabdl az Elban Hamburgba 1,5
millié tonna aru érkezett [14].

Ko6zépsé-Eurdpa orszagai kozott gyakori volt
az érdekkiilonbségbdl adodd konfliktus (kii-
londsen az egyoldald tarifandvelések kovet-
keztében), ezért a kikotok felé iranyultsigban
idénként valtozasok keletkeztek. Az igy eléallt
helyzet kiilonosen Csehszlovakia tranzitfor-
galmanak viszonylataiban mutatkozott meg.
(Atlagosan a Lengyelorszag és Ausztria kozot-
ti, Csehszlovdkian keresztiil &ramlo tranzit a
Lengyelorszag-Magyarorszag és a Németor-
szag-Ausztria viszonylatu egyiittes forgalom
bé kétszeresét érte el.) Miutan Németorszag-
ban a ndci hatalom nem tartotta magara nézve
kotelezének sem a békekonferencidk, sem az
ennek szellemében tartott 1923. évi genfi koz-
lekedési konferencia hatdrozatait, 1937-ben
olyan kétoldalt szerzédést kivant kotni Cseh-
szlovakiaval, amit az nem fogadhatott el. Ko-
vetkezménye az Elba nemzetkozi forgalmanak
hirtelen visszaesése lett [15].

4. AZESZAKI-TENGERIES
ESZAK-ADRIAI KIKOTOK KO-
ZOTTI VERSENY A MASODIK
VILAGHABORU BEFEJEZESE OTA

4.1. Kikétdorientacio a ,,vasfiiggony”
mogott

Eurépa politikai megosztottsaga okan az 1940-
es évek végétél mind az északi-tengeri, mind
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az észak-adriai kikot6k szerepe a szovjet blokk
szamara eljelentéktelenedett. Statisztikaban
megjelent méretli forgalmat nyugaton csak
Csehszlovdkia ért el, azonban azt is atmeneti-
leg Rotterdamban. A hagyomanyos hambur-
gi forgalom alacsony szinti meginduldsahoz
akkor mar az Elba alig jarult hozza, a habora
alatt szétbombazott északnémet vasuthalézat
csak lassan érte el a korabbi kapacitasat. Cseh-
szlovakidra még 1955-ben is a holland hatdron
atmend (nagyrészt Rotterdam altal keltett)
vastti forgalom mindéssze 1,8%-a jutott (Ma-
gyarorszag egy nulla jellel szerepelt a statisz-
tikaban), mikozben Ausztria 3,9%-os, Svajc
2,9%-o0s aranyt ért el. (Svdjc gazdasagi erejé-
hez képest alacsony ardnyat a Rajna-hajozas
ellensulyozhatta.) Csehszlovakia aranya a hol-
landiai viszonylatban 1960-ban mar 1,6%-ra
csokkent, mivel id6kozben a legnyugatibb szo-
cialista orszag tengeri kereskedelme (a lengyel
kikotok mellett) egyre inkabb ismét Hamburg
felé iranyult. A vasut és az Elba-hajozas foként
nyersanyagokat szallitott, mig a megélénkiils
kozuti fuvarozasban a {6 rakomény az 1970-es
évektdl a konténeres aru lett.

A nehezen atjarhaté nyugati hatarok kovet-
keztében az 1950-es évek végétSl Csehszlova-
kia és Magyarorszag kénytelen volt a hagyo-
manyosnal nagyobb mértékben igénybe venni
alengyel kikotéket. (Az akkori magyar tengeri
hajok egyik baziskikétéje Gdynia volt.) Az
1960-as években (politikai indittatasbol) az
afrikai, latin-amerikai és azsiai ,,fejl6d6” (azaz
fejletlen) orszagokkal megélénkiilt kiilkeres-
kedelembdl a korabbinal joval nagyobb mér-
tékben vették ki résziiket a keleti-tengeri len-
gyel és NDK kikoték [16].

Az 1955 utén erdre kapott, majd latvanyosan
fejlédo osztrdk gazdasag a tengerentili part-
nereivel (a nemzetkozi egyezmények 4ltal
biztositott tranzitszabadsiggal élve) féként
ismét Trieszten és Hamburgon keresztil ke-
reskedett.

Miutdn a szovjet blokk és Jugoszlavia kozotti
viszony 1953/1954-t8l normalizalédott, Fiu-
me, majd az 1960-as évektél Koper politikai
szempontbdl elényt élvezett az északi (,ka-
pitalista®) kikotékkel szemben. Az 1980-as
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években azonban a hatékonysagot elényben
részesitd magyar (és részben csehszlovak)
pragmatista kiilgazdasdg-politika is mérsékel-
ten élt az elvarhatohoz képest e lehetGséggel,
mert Hamburg és Rotterdam vonzésa mar uj-
bdl erdsen érvényesiilt.

4.2. A tarsadalmi-gazdasagi rendszerval-
tas és az europai unios tagsag hatasa a
kikoto-valasztasra a teljes és a konté-
nerforgalom alapjan

Kozéps6é-Eurdpa volt szocialista orszagaiban a
gazdasagi szerkezetvaltassal az 1990-es évek-
ben a felére-egynegyedére zsugorodott a ten-
gerentuli nyersanyagok tomeges hasznalata.
Ezzel egy id6ben megnétt a kereslet a korab-
ban nélkiilozott értékesebb haszndlati cikkek
irdnt. A kiilkereskedelem druszerkezet-viltozd-
sabdl a tengeri konténerforgalom és az arra leg-
jobban berendezkedett kikioték sokat profitdl-
tak. A mér joval konnyebben atjarhaté hatarok
adta lehet8séggel élve az északi-tengeri 6rids
kikoték vonzereje nem csupan a tenger nélkiili
orszagokban, hanem a volt NDK teriiletén és
Lengyelorszagban is éreztette hatasat. A keleti-
tengeri kikotok forgalma drasztikusan vissza-
esett, mivel elényosebbnek bizonyult vasuton
Hamburgba széllitani a konténereket és az
altalanos arut (general cargo), mint megkertil-
ni Daniat, vagy hasznalati dij fejében igénybe
venni a (kisebb tengeri hajokra méretezett) Ki-
eli-csatornat [17].

Az 1j feltételek kedveztek a kelet-kozép-eurd-
pai orszagokban (igy Csehorszégban, Szlova-
kidban, Magyarorszagon, Roméniaban) a koz-
lekedési csomdpontok/logisztikai kézpontok
és a nagy tengeri kikotok kozotti intermodalis
iranyvonatok kozlekedtetésének (Rotterdam
és Praga kozott 1994-t6] miitkodnek). Sokaig
a nyerges vontatok rakott potkocsijait szalli-
tottak a ,zsebes” kocsikbdl all6 RoLa szerel-
vények, majd a konténerszallité ingavonatok
keriiltek el6térbe.

Az eurdpai unibs tagsig elnyerése 2004-ben
(majd a 2007. évi schengeni egyezmény) kedve-
z6 feltételeket teremtett Csehorszag, Szlovakia
és Magyarorszdg szamara a nyugat-europai
orszagokkal, illetve azok kikotdin keresztiil

torténé kereskedelemhez. Centralis foldrajzi
tekvését kihaszndlva Csehorszdg nemzetkozi
logisztikai szerepe felértékel6dott azzal, hogy
Kozéps6-Eurdpa disztribiicids (teherdru gytjté
és eloszto) kozpontjava vdlt.

4.3. A verseny allasa korunkban

Tébb mutato is kinalkozik az egyes kikotok
versengés sordan elért eredményének mérésére,
mint pl.
- aforgalom novekedésének iiteme,
- a kikotéallomanyon beliili sorrendbeli po-
zicidvaltozas,
« a forgalom (tonnaban, konténerek eseté-
ben TEU egységben megadott) mérete,
o ajaratvdlaszték, a hajéjaratok szama, ka-
tegdridja és viszonylatai,
o az lizemeltetés, szolgaltatasok szinvonal-
mutatdi/hatékonysdg/megbizhatdsag és
« anettd nyereség forgalomra vetitett 6sz-
szege alapjan.

Az utébbiak alapjan torténik a nemzetkozi
szakmai szervezetek részérdl a szolgaltatas mi-
ndség alapu értékelése, ami utan itélik oda ,,az
év kikotoje” és egyéb kitiintetd cimeket.

Kozlekedésfoldrajzi megkozelitéssel e helyen
kizarolag arra a kérdésre keressiik a valaszt,
hogy a vizsgdlt kikoték a forgalmukkal a mo-
gottes kontinentdlis térségekben milyen inten-
zitdssal voltak képesek vonzdst gyakorolni az
adott szdrazfoldi kozlekedési hdlozattal, meg-
felel6 marketingtevékenységgel és szervezdkész-

séggel.

4.3.1. A vizsgdlt kikoték kozépso-europai
piacokbdl valé részesedésének megdllapitdsi
modjai

Idealis esetben az egyes kikotékben jelenlev
szamos szallitdcég teljes adatbazisanak birto-
kaban pontosan ki lehet szamitani a mogot-
tes térségek egyes pontjaira (telepiilésekre/
allomasokra) érkezd és onnan inditott szallit-
manyok mennyiségét és Osszetételét, ki lehet
rajzolni a vonzaskorzetek intenzitasi zéndinak
hatarat, valamint a vonzaskorzetek kozot-
ti atfedések is pontosan dokumentalhatok és
abrazolhatok térképvazlatokon. Miutan erre
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nincs modunk (kikotdnként akar 12-35 cég is
foglalkozik vasuti, koézuti és belvizi szallitas-
sal), egyszertsitett mddszerekre kényszeriil-
ve igyeksziink a valésagot megkozelitd realis
helyzetképet adni.

Kétféle szempont alapjan vizsgalhatok a kiko-

tdi vonzaskorzetek aranyai:

- hany szazalékuk jut az adott kikotd teljes
hinterland forgalmabdl az egyes orszagok-
ra/térségekre/régiokra, vagy

- egy adott kozépsd-eurdpai orszag teljes ki-
kotéi forgalmabol hany szazalékkal része-
sednek az egyes kikotok.

Az els6 valtozathoz alapadatok értelemsze-
riien maguktol a kikotdi szerepl6ktdl (iize-
melteté  igazgatdsagok, szallito/logisztikai
tarsasagok) varhatok, mig a masodik valtozat
tekintetében elvileg az egyes nemzeti statisz-
tikai hivatalok, illetve az orszagban tevékeny-
ked§ szallitd cégek kell legyenek az illetékesek.
(18] cikke azt bizonyitja, hogy a brémai ISL
intézet is gazdaja lehet a masodik szerkezethez
sziikséges adatoknak. Ezekre hivatkozva jelen-
tette meg a szerzépar a kovetkezd tablazatot,
amely Kozéps6-Europa orszagai teljes tengeri
kereskedelmi forgalmanak az északi-tengeri és
észak-adriai kikot6k szerinti megoszlasat tar-
talmazza (2. tablazat).

4.3.2. A teljes (valamennyi rakomdnyra
vonatkozo) tengeri kereskedelem kikotékre
irdnyultsdga K6zéps6-Eurdpa orszdgaiban
(2007-ben)

Vizi szallitas

Az eléz8ekben hivatkozott forrds (és mas ki-
egészitésre alkalmas adatok) alapjan az alab-
biak szerint alakultak a kikot6kre iranyultsag
jellemzdi szdzadunk elsé évtizedeiben:

Csehorszdg szamara a hagyomanyoknak meg-
feleléen tovabbra is Hamburg és Bréma volt a
meghatarozé kikotd. Ellenben a 20. sz.-i ird-
nyultsdghoz képest marginalizalédtak az adriai
kikot6k, mikozben az Odera kozlekedési (don-
téen mar vasuti-kozti) folyosé révén a torkolati
lengyel kikot6k tobb mint egytizedét képvisel-
ték e teljes forgalomnak. Mindemellett Csehor-
szdg irdnyultsdga a vizsgalt orszagok koziil a leg-
véltozatosabbnak mutatkozott. A tabldzatban
szerepl6kon kiviil a cseh tengeri kereskedelem
nem jelentéktelen tételekkel Wilhelmshaven és
Seebriigge kikotdjét is igénybe vette.

Szlovdkia ugyan a nyolc kikot koziil kettében
nem vett igénybe érdemi mennyiségi szolgal-
tatdst, de a tobbiekben meglehetdsen egyenle-
tesen keltett forgalmat. A nyugati kikotSkre
egylittesen igy is a teljes forgalom mintegy
fele jutott, azonban az egyes kikoték koziil a
lengyel Odera-torkolatiak foglaljak el az elsé
helyet. Mindemellett Koper Szlovékia szama-
ra ugyanolyan fontos volt mint Rotterdam.
Egyéb forrasokbol megéllapithatéan Szlovakia
szamara néhany ezer tonna tomegt aru be- és
kirakasa Trieszt, Konstanca, Gdansk/Gdynia
és Fiume kikotékben is tortént.

Magyarorszdg forgalmdnak haromnegyede
harom kik6tében, Hamburgban, Rotterdam-

2. tablazat: Eszaki-tengeri, keleti-tengeri és észak-adriai kikotok szazalékos részesedése

Ko6zéps6-Eurdpa tengeri konténerszallitasi piacabol 2007-ben

Orszag Hamburg | Rotterdam | Antwerpen Bréma Szczecin/ Gdansk/ Koper Trieszt
Swinoujscie | Gdynia

Lengyelorszag 4,1 2,5 2,0 0,4 35,0 56,0 - -
Cseh Koéztarsasag 54,0 8,0 7,0 14,8 11,2 1,1 0,9 3,0
Szlovak 17,4 22,0 6,4 58 26,4 - 22,0 -
Koztarsasag

Magyarorszag 28,1 27,0 15,1 52 1,0 - 21,0 2,6
Ausztria 13,3 32,9 13,1 1,1 - - 32,3 7.3
Svdjc 4,3 55,4 38,9 1,4 - - - -

Forrds: Merk-Hasse [2]
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3. tablazat: A harom legnagyobb északi-tengeri kikoto és piacteriiletiik kozott kozleked6

iranyvonatok szama 2013-ban

Kikotd Csehor- | Lengyel- | Roma- | Szlova- | Szlové- | Torok- | Ausztria | Olasz- | Spanyol- | Francia- | Magyar-
szag orszag nia kia nia orszag orszag | orszag | orszag | orszag
Rotterdam 31 57 6 11 13 - - - - - -
Antwerpen - - 4 - - 3 4 35 13 8 -
Hamburg 94 30 - - - - 41 - - - 10

Forrds: Slobbe [3] adataibdl szamitotta és dsszeéllitotta a szerz6.

ban és Koperben 6sszpontosult, de Fiumével
is rendszeres volt a kapcsolatunk, mig kevésbé
rendszeres Konstancaval, tovabba a kisebb né-
met és belga kikotokkel.

Ausztria iranyultsiga annyiban hasonlitott
a magyarorszagihoz, hogy Hamburg, Rot-
terdam és Koper ugyancsak a teljes forgalom
bé haromnegyedét kezelte, am Hamburg
aranya mar csak Antwerpenhez hasonlitott.
(Rotterdam osztrak forgalmat kb. 3-5%-os
aranyban a Duna-Majna-Rajna vizi 1t is tap-
lalta.) 2007-tel (2. tablazat) szemben 2013-ban
Ausztria tengeri kereskedelmének egyharma-
dat mar Koper kozvetitette, Konstanca pedig
a Hamburgnak megfelel§ jelentdségre tett szert.
(Ttdlnyomdan a Linz melletti kohaszatnak és
erémuveknek tranzitalt ukran szénszallitma-
nyoknak kdszonhetéen [20].)

Svdjc kikotdvalasztasa tobbszor valtozott. Az
1882-ben megnyitott Gotthard-vasut révén
Genova vonzereje egykor erésen érvényesiilt
a féként tréopusokrol szarmazé termékek be-
hozatalaban, valamint a sajt- és gépexportban.
Azonban az olaszorszagi tranzitot sujté ille-
tékek és a liguriai kikoté idénkénti megbiz-
hatatlansaga, a gyakori sztrdjkok miatt mér a
két vilaghaboru kozott megkezd6dott az ori-
entaciovaltas észak felé. Még a szazadunk els6
évtizedében is az Alpok-orszag a Rajna-kor-
ridornak koszonheten a legerésebben Rot-
terdamhoz kotédott. A masik megakikotével,
Antwerpennel egyiitt a teljes forgalom 94%-a
mozgott a Rajna/Maas—Schelde-torkolat és
Svéjc kozott. Viszont a 2010-es években a nagy
multinaciondlis tarsasagok (Nestle, Maersk
stb.) marketingpolitikajukban egyre jobban
igazodva a Kelet-Azsia-Eurépa ,,ij tengeri se-

lyemut” kihivasainak, Genova és még inkabb
a kevésbé zsufolt La Spezia kikoté felé fordul-
tak. Oly mértékben, hogy 2017-ben a liguriai
kikot6k mar 35%-os részesedést értek el Svéjc
tengeri kereskedelmébdl. A vastt s az autopa-
lya mellett a Rajna szerepe még mindig tekin-
télyes. (Bazel folyami végkikotében annyi arut
kezelnek mint amekkora nemzetkozi forgal-
mat produkal Budapest a nemzetkdzi iranyvo-
natokkal). Svéjc iranyultsagvaltasi folyamatat
a jovében erésithetik az épiilében levé mega-
alagutak: Az alpokbeli Ceneri-bazisalagut, a
Genova elérését nagyban el3segit6 (az Appen-
nineket legy6z6) Terzo Valico, amelyek varha-
tdéan 2022-re elkészulnek [21].

Szazadunk els6 évtizedéhez viszonyitva Ko-
zéps6-Eurépa mds orszdgaiban az utobbi id6k-
ben is jelentds orientdciovaltds kovetkezett be.
Eurdpa legnagyobb tengergazdasagi kutatd-
intézete, a brémai ISL szerint a vasuti széllitas
liberalizalasa kovetkeztében Rotterdam szere-
pe a volt szocialista orszagokban is drasztikus
mértékben csokkent. Rotterdam és a német ki-
kotok kozotti arany 1:29-re torzult térségiink
tengeri konténeres forgalmaban [22].

4.3.3. Azirdnyvonatok kozlekedésének
intenzitdsa alapjdn korvonalazédo kapcso-
latok a tengeri kikotékkel

Néhany (attekint6 tablazatot is tartalmazd) ide
vonatkoz6 tanulmany koziil a példa kedvéért
csupan az alabbibol vonjuk le a hasznalhatdsa-
gukra vonatkozo tanulsagot.

Slobbe adatai (3. tdblazat) messze nem teljes
kortiek (ezért megtévesztéek), mert pl. Szlo-
vakianak, Franciaorszagnak, Olaszorszagnak,
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4. tablazat: Az egyes kikotorégiok és Kozéps6-Europa orszagai kozott hetente kozlekedé

intermodalis vonatok szama a 2010-2015. évek atlagaban

Kikétécsoportok
Orszag Vonatok szama ) i X N
AeEaEn Hamburg és Rotterdam és Trieszt, Koper és
Bréma, Antwerpen, Fiume,
% % %
Cseh Koztarsasag 132 77 11 12
Szlovékia 54 22 26 52
Magyarorszag 60 35 20 45
Ausztria 168 49 18 33
Svéjc 66 40 57 3

Forrds: az egyes kikot6k honlapjaibol, tanulményokbdl és a szolgaltato tarsasagoktdl szarmazo adatokbdl szerkesztette a szerzé.

Spanyolorszagnak, Svéjcnak rendszeresen van
konténer-iranyvonat  Osszekottetése Ham-
burggal (éppen Dunaszerdahelyen mukodik
a hamburgi konténer-iranyvonatok kozép-
s6-eurdpai disztribucidés kozpontja), mint
ahogyan Svdjcnak, Franciaorszagnak, Olasz-
orszagnak, Magyarorszagnak, Szlovénianak
Rotterdammal, Antwerpennek Svéjccal, Len-
gyelorszaggal, Szlovakiaval stb. is.

Miutan a kiilonboz6 intézetek és szakhatdsa-
gok adatai nagymértékben kiilonboznek, fel-
dolgoztuk az egyes kikoték honlapjain és mas
internetes forrasokban fellelt eredeti adatokat
visszamenden kozéptavra, és e bazisbdl allitot-
tuk, 0ssze a 4. tablazatot, amelybdl attekinthe-
t6 Kozépsd-Eurdpa orszdgainak irdnyultsaga a
meghatdrozo kikotok felé.

Az irdnyvonat azonban csak az egyik szdllitdsi
mod a kikoték és a piacteriiletiik k6zott, mivel
kozaton (Rotterdam és Antwerpen esetében
pedig belvizi uton) torténik a szallitds nagy
része. A foly6vizi hajézdsnak egyediil Svdjcban
van jelentdsége a tengeri kikotékkel vald kap-
csolattartdsban, mert még Csehorszag eseté-
ben is jelentéktelen. A tehergépjarmives szal-
litas aranyai alapjan az északi-tengeri kik6ték
felé iranyultsdg valamivel gyengébb a Cseh
Koztarsasagban és féként Szlovékidban, mint
amilyen aranyokat a 4. tablazat tiikroz.

Az egyes kikot6k vonzdsteriiletérél (hinter-
landjardl) a 19. sz. végétdl szamos publikacid-
hoz tartozé abra késziilt. A kozottiik levé (nem

elhanyagolhat6 mérték) kiilonbségek részben
az adatforrasbeli sokféle valtozatra, részben
pedig arra vezethet6k vissza, hogy csupan
impressziokra, becslésekre hagyatkoztak a
szerkeszt6k. A forgalmi ardnyok és vonzaste-
ellenére az 1990-es évekig viszonylag stabilnak
bizonyultak a hinterlandok magteriiletei és az
egymashoz kozeli kik6ték vonzasa kozos piac-
teriileteket jelenitett meg. A részleges dtfedések
a hinterlandok kézott a folyamatos verseny ve-
lejdréi voltak.

4.4. Kina lehetséges hatasa a jovében az
észak-adriai kikotok forgalmara

Eurdpa tengerentuli kereskedelmében az 1990-
es évek dereka ota novekszik erdteljesebben a
Tavol-Kelet részvétele, mégpedig els6sorban a
kinai aruexport tobbszoréz6dése kovetkezté-
ben. Az ,Egy ut — egy 6vezet” elnevezésii kinai
expanzidés program f6 eszkoze az ,Uj tengeri
selyemut”. (A Kozép-Azsidn keresztiil vezetd
szarazfoldi vasuti tarsihoz képest dsszehason-
lithatatlanul nagyobb széllitokapacitast teste-
sit meg.) A Szuezi-csatorna bévitése lehet6vé
tette a Post Panamax méretti 12 000 TEU ka-
pacitast konténerhajok haszndlatit, amelyek
a 2000-es évek elejére jellemzé 6000 TEU
nagysaguakhoz képest 16-19%-kal kisebb
fajlagos koltséggel kozlekednek. Szamukra a
Foldkozi-tenger keleti medencéjében atrakd-
helyként, tobbségi tulajdonosként vagy kon-
cesszids lizemeltetésli szerz6désekkel Pireusz
és Malta/Marsaxlokk kikotében rendezkedtek
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be kinai hajozasi tarsasagok (a legtobb esetben
a COSCO), ahonnét a kis (feeder) hajokkal el-
érik az észak-adriai kikotoket is. Ugyanakkor
Kina a Pireuszbdl a Balkdnon keresztiil a Kdr-
pat-medencébe vezetd (részben a meglevd pdlya
teljes dtépitésével, részben 1ij nyomvonalra he-
lyezett palyaépitéssel) olyan nagy teljesitményii
szallitdsi folyosot kivin létrehozni, amely a ko-
zép-eurdépai piacokra behatolds infrastrukturd-
lis eszkoze lesz. A kinai logisztikai koncepci6
az adriai-tengeri kikot6knek jobbara feeder
jarati végallomds szerepet szan. E konstruk-
ci6rol mar allamkozi szerzédések is sziilettek
(legutoljara Horvatorszaggal) [24].

Felmeriilhet azonban a kérdés, hogy a Pire-
usz-Belgrad-Budapest vastit iizembe helyezése
utdn jut-e elegendd tdvol-keleti viszonylatii dru
az Isztria kozeli kikotékbe a tovabbniovekedé-
siikhoz. Legkevésbé Triesztnek van félnivaldja,
mivel forgalmanak erés kétharmada a tartaly-
hajokban érkez6 kdolaj, amelynek mennyisége
az ellatott térség energiatakarékos programjai
ellenére sem véltozik lényegesen, ezen felill a
hegyvidéki hinterland vasutak fejlesztése, va-
lamint a nem tavol-keleti konténerforgalom
is hozzdjarulhatnak a mérsékelt itemd to-
vabbfejlodéséhez. Még akkor is, ha elapad a
Tévol-Kelet altal keltett mai (nem tul jelentds)
forgalma.

Fiume helyzete varhatéan nem sokat valtozhat,
mivel a hinterlandja felé a vasuti szallitas fel-
tételei érdemileg tovabbra is igen kedvezétle-
nek maradnak. A Karpat-medencébe vezet
egyetlen f6vonala hegyvidéki szakaszanak
évtizedek Ota tervezett (jorészt Gj nyomvona-
lon torténd) teljes rekonstrukcidjara a riasztd
koltségek miatt tovdbbra sincs kilatas. Kevés a
valdszintsége annak, hogy Kina sajat forras-
bdl vallalkozik a kivitelezésre.

Lehet, hogy Koper egyeldre toretlen fejlodését
fogja vissza leginkdbb az 1ij helyzet. Ma mind-
Ossze az erds lejtéket rossz nyomvonalveze-
téssel legy6z6 30 km hosszii Koper-Divada
szakasz képez szilik keresztmetszetet. Teljes at-
épitéséhez Kina olyan megfontolasbdl johetne
széba, ha a Koper-Ljubljana-Muraszombat-
Budapest (esetleg Szombathely-Mosonma-
gyarévar-Pozsony) irdnyu vasutra szerezne

koncessziot a Pireusz-Belgrad-Budapest vo-
naltdl félreesd nyugati régiok eléréséhez [25].

Aligha csokken az Azsidbdl tengeren érke-
z6 arudémping (és a sulyban kb. egyharmad/
egynegyed annyi ellenkezd iranyban dramlo
aru) tomege. Kina részben a belsd fogyasztas
novekedése és exportszerkezetének valtozasa
miatt, ha kisebb arutdmeget kiild is Eurépaba,
a kiilonbséget sokszorosan ellenstlyozza India,
Pakisztan, Banglades, Vietndm mind intenzi-
vebb bekapcsolasa az eurdpai kereskedelembe.
Szamukra alig lehet megoldas tjabb korrido-
rok nyitdsa. Pl. a Bar-Belgrad vagy a Ploce-
Szarajevé-Vinkovci-Eszék-Magyarorszag ira-
nyu, a TEN-T Vc korridorjahoz tartozé vasut
koltséges atépitése. Az 1ij szerepldk feltehetben a
meglevé vonalakat haszndlhatjik - a kinai ver-
senytdrsakkal valé megegyezéstél fiiggben.

Kevésbé engedékenyek az északi-tengeri kikotd-
komplexumok a kinai ,nyomuldssal” szemben.
Hatalmas kinai (és egyéb dzsiai) forgalmuk-
bél (Hamburgban mar 40% feletti) a hasznot
a kikéték maguknak akarjik lefolozni. Egyes
részlegeik/termindljaik meghatdrozott idére
térténd koncesszidba adasa tavol-keleti iize-
meltet6k szdmdra ugyan lehetséges (mar ma is
van ra néhany példa), de a kulcstevékenységek
(mint pl. a transhipment klaszter) tovébbra is
az eurdpaiak kezén maradnak. Nyugat-eurd-
pai (egyben a messze legnagyobb igényt) pi-
acteriiletiitket a mediterran partokrél indulé
kinai behatolds aligha veszélyeztetheti, de ke-
mény kiizdelemre van kildtds a kozéps6-euro-
pai jelenlegi pozicidjuk megtartdsdhoz, kiilono-
sen a Kdrpdt-medencében és bizonyos mértékig
Csehorszdgban, Ausztridban.

5. OSSZEFOGLALAS

Eurdpa tenger nélkiili térségei kikotékhoz
valé viszonyanak torténelmi valtozasat a min-
denkori geopolitikai helyzeten kiviil nagy-
mértékben befolydsolta a gazdasigi érdek. A
Habsburg Monarchia legfejlettebb (cseh) tar-
tomadnyai a f6ldrajzi helyett a logisztikai tavol-
sagot preferdlva a kormdny ellenintézkedése-
ivel dacolva hatat forditottak Triesztnek, és a
németorszagi kik6tékon (elsésorban Hambur-
gon) keresztiil kereskedtek még Azsiaval is.
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E hagyomany a nagypolitika altal engedé-
lyezett keretek kozott a Monarchia utédalla-
maiban idében valtozo szinten tovabb élt. Az
eurdpai unids tagsag és a konténerizacio tette
igazan erdssé az északi kikoték vonzerejét Eu-
ropa kozepén. Az utdbbi évtizedekben azon-
ban az Azsia-Eurépa tengeri utvonalon dram-
16 aruk tomege felértékelte Koper és a liguriai
kikotok jelentdségét Kozépsé-Eurdpaban. A
tovabbi kinai beruhdzdsok allokdlasanak fugg-
vényében er6so6dd verseny varhaté a két kiko-
térégié kozott. Dél-Eurdpa néhany kikotdje
a kinai aruk szétosztasabdl megtobbszorozte
forgalmat, megkezd6dott az északi kikoték
részaranyanak lassu csokkenése. E folyamatot
modosithatja a klimavaltozas kovetkeztében
varhaté forgalom a Jeges-tengeren a Tévol-
Kelet és Eszak-Eurdpa/Eszaki-tenger kozott.
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Konstante und wech-
selnde Faktoren bei der
Auswahl von Seehifen

k‘ % Constant and Changing

Factors in the Selection
% & of Seaports of the Terres-
trial Countries of Central
Europe
The historical change in the attitude of
Europe's non-maritime regions to ports,
in addition to the current geopolitical
situation, was largely influenced by eco-
nomic interests. The most advanced
(Czech) provinces of the Habsburg Mo-
narchy preferring logistic distance instead
of geographical, going against the go-
vernment's countermeasures, turned their
backs to Trieste and were trading through
German ports (mainly Hamburg) even
with Asia. This tradition went on in the
Monarchy's successor states at varying
levels in different time periods within
the limits allowed by the State's Policy. It
was EU membership and containeriza-
tion that have made the attraction of the
northern ports of the central part of Eu-
rope really strong. Over the last decades,
however, the mass flow of Asian-Europe-
an goods transported on sea has increased
the importance of Koper and the ports of
Liguria in Central Europe. As a result of
the allocation of further Chinese invest-
ments, the competition between the two
port regions is expected to increase. Some
ports in southern Europe have multiplied
their traffic from the distribution of Chi-
nese goods, and a slow decline started in
the northern ports.

der terrestrischen Lander
Mitteleuropas

Die historische Verdnderung der Ein-
stellung der europiischen Seeverkehrs-
regionen zu den Hifen war neben der
aktuellen geopolitischen Situation weit-
gehend von wirtschaftlichen Interessen
beeinflusst. Die am weitesten fortge-
schrittenen (tschechischen) Provinzen
der Habsburg-Monarchie, die gegeniiber
der Gegenmafinahmen der Regierung die
logistische Distanz der geographischen
Lage vorgezogen haben, kehrten Triest
den Riicken zu und handelten auch mit
Asien durch deutsche Héfen (hauptsach-
lich Hamburg). Diese Tradition setzte
sich in den Nachfolgestaaten der Monar-
chie auf verschiedenen Ebenen zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten innerhalb der
von der Politik des Staates vorgesehenen
Grenzen fort. Die EU-Mitgliedschaft und
die Containerisierung des Transports ha-
ben die Anziehungskraft der nordlichen
Hifen im zentralen Teil Europas wirklich
verstarkt. In den letzten Jahrzehnten hat
je-doch der Massenstrom von auf See be-
forderten asiatisch-européischen Giitern
die Bedeutung von Koper und den Ha-
fen von Ligurien in Mitteleuropa erhéht.
Durch die Zuteilung weiterer chinesi-
scher Investitionen wird der Wettbewerb
zwischen den beiden Hafenregionen vor-
aus-sichtlich zunehmen. Einige siideuro-
paische Hifen haben ihren Verkehr durch
die Verteilung chinesischer Giiter verviel-
facht, und in den nordlichen Hafen wur-
de ein langsamer Riickgang angefangen.
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I ozt kizlekedés

Kiilonleges eloretekintési feladatok az utak
vilagaban

A miszaki szakagak koziil jelenleg talan a kozuti kozlekedési alagazat
all a legintenzivebb és legbonyolultabb kapcsolatban a tarsadalmi, a
muszaki-gazdasagi és a természeti kornyezetével. A kapcsolatrend-
szer egyes lancszemeinek azonban nagyon eltérd az erdssége, kidolgo-
zottsaga és hasznossaga, ezért hatalmasak a feladatok és lehetdségek
e téren. A vilag gyors valtozasa is arra int, hogy idénként ujra kell fo-
galmazni az utak vildganak viszonydt a sok-6sszetevds kornyezetével.
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1. BEVEZETES

A tarsadalmi-gazdasigi  rendszervaltas
Ota nagy lendiiletet vett a magyar utépités.
A 32000 km-es orszagos uthdlézaton elkésziilt
1100 km gyorsforgalmi ut, tobb szdz km féut-
korszerfisités és elkeriil§ szakasz, de mar egyes
forgalmasabb mellékutak is bekeriiltek a feldji-
tasi programba. Az dnkormanyzatok is épitik
az utjaikat: voltak évek, amikor tobb mint
500 km helyi ut épiilt ki.

Bér a mintegy 32 000 km orszagos kozutat te-
kintve ezek figyelemre mélté mennyiségek, a
kb. 210 000 km koriili 6ssz-uthosszhoz viszo-
nyitva bizony csak szerények, mégis valamiféle
elmozdulast jelentenek a korabbi allapotoktdl.
Kérdés azonban, hogy adnak-e ezek elegendd
adatot hosszu tava kovetkeztetések levonasa-
hoz? Kozvetleniil nem, de a fejlédési elemek
megvaltozasa arra 6szténoz, hogy elemezziik a
folyamatot, helyezziik azokat tdgabb Osszefiig-
gésekbe és csak utdna probaljunk kovetkezteté-
seket levonni.

Ujabb tényezék felmeriilésére — kiilonosen a
kiilsékre — egyébként is sok esélyiink van, hi-
szen a miiszaki szakdgak kozill jelenleg talan
a kozuti kozlekedésnek van a legbonyolultabb
kapcsolata a hazai tarsadalmi, miszaki-gaz-
dasagi és a természeti kornyezettel, de a kiil-
folddel is. Mivel ezek a szakteriiletek maguk
is folyamatos atalakuldsban vannak, szakmai
jovoképtink részleteit indokolt id6rél-idére
feltilvizsgalni. Tekintettel a mozgasban levé
vilagra, a jovéképeknek egy sok agon bonyolé-
do, permanens, kolcsonos finomitasi folyama-
tara lehet szamitani.

Mivel lehetne ezt a ,parbeszédet” szakmank
oldalardl segiteni, teljesebbé tenni?

2. ATEMATAR

Segithetnénk egy olyan mdtrix-rendszer-
szerti tématdr megalkotasaval, amelyikbe
beleilleszthet6k az eddig feldolgozott kap-
csolati témak, és amelynek {resen maradt
rubrikdi 6sztondznének benniinket Gjabb fel-
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adatok megfogalmazasara. Ehhez allitsunk
Ossze egy hat-dimenzios, virtualis matrixot,
amelynek élein

. a szorosabb értelemben vett ut-szakma,
. amiszaki-gazdasagi kornyezet,

. a tarsadalmi tényezdk,

. atermészeti kornyezet,

az idé és

. atopografiai hely legyen.

OV A W~

&3,

matrixrendszer valamennyi csomdpont-
jaban elvileg megjelend 6-6 adat adja az els6
kutatasi-vizsgalati feladatszintet, im. a csomé-
pontok szétvalogatasat harom részre:

1. amelyekben raismeriink egy-egy megoldott
problémara,

2. amelyek valddi 1j feladatot jelentenek, végiil

3. amelyekbdl nem allithat6 6ssze még egy ér-
telmes mondat sem.

Kissé részletesebben:

- az ut-szakmai lista tartalmazza a burkolatok,

miitargyak, el6irdsok, modszerek stb. részletes
rendszerét,

- a tagabb miiszaki-gazdasdgi kornyezet az
épittetSi, tervezési, kivitelezési feladatokat,
eszkozoket és lehetéségeket, a kozmiiveket és
a belteriileti épitett kornyezetet kellene, hogy
részletezze,

- a tdrsadalmi kornyezet a polgaroknak az
utakkal, ill. a kozati kozlekedéssel kapcsolatos
altalanos hozzaallasat, ill. egy-egy konkrét ut-
épitéshez, kozteriilet-fejlesztéshez valo egyedi
viszonyat taglalja,

- a természeti kornyezet a taji, topografiai,
kornyezetvédelmi, éghajlati, mez8gazdasagi
viszonyokat foglalja magaban, szintén altala-
nossagban, ill. egyedileg.

Kiilonleges feladat az id6 és a tér matrix-ele-
meinek meghatarozasa:

- az id6t a ,csomopontonkénti” tartalom fiigg-
vényében kell idétartamként vagy idépontként
meghatarozni, ezzel is mintegy jelezve, hogy a

tényez6k nem Orokérvénytiek. (Mast jelentett
pl. 1850-ben a kiépitett it és mast jelent ma.)

- atér - vagy hely - ennél annyiban egyszertbb,
hogy felallithat6 egy teljes kort lista a ,vilag”
1éptékétdl az egyes kontinenseken, orszagokon
at a kisebb teriiletegységekig. A sok szazezer
telepiilésbdl csak a csoportokat és a magyar
szakirodalomban legtobbszor szerepld néhany
szaz telepiilést indokolt a lajstromba felven-
ni, a listdt pedig célszeri nyitottan hagyni.
A Lhely” természetesen egy-egy épitési hely-
szint is jelenthet.

Mivel a csomépontok szdma oriasi lesz, a szét-
valogatasat egy nagy tiirelmd, komplex tudo-
mdnyos vizsgdlébizottsdgra kellene bizni. Igy a
»szakman tuli”, kiilsé kornyezet fel6l kozelitve
olyan kiilonleges és meglepd 1j kutatnivalok is
korvonalazédhatnak majd, amelyeket ,,beliil-
r6l” nézve (ma még) nem vesziink észre.

A tématar - nevezhetjiik akar Kutatasi Kincs-
tarnak is — el§segithetné a szakmai-szakma-
kozi parbeszédet is. A ,mas” szakmak szaimara
ez lenne a legnagyobb haszna, de el6segitené
sajat szakmdank komplexebb latasmodjat is.

A gyakorlati részleteket még ki kell dolgoz-
ni, és szamos felmeriil kérdést széleskortien
is meg kell vitatni. Mar csak azért is, mert az
»utak vildga” nem egy pontosan lehatarolhat6
fogalom, csak azért valasztottuk, hogy a méd-
szer-javaslatot egy viszonylag kisebb problé-
makoron beliil be lehessen mutatni. Természe-
tesen a kutatds soran hatnal tobb matrix-elem
szitkségessége is felmeriilhet. A ,,mtiszaki-gaz-
dasagi” kornyezet listajat is lehet, hogy mégis
csak szét kell valasztani - ez majd kialakul.
A javaslat némiképp a Delphi médszer tovabb-
fejlesztésének is tekinthetd.

3. HAROM PELDA A TEMATAR
HASZNALATARA

A tématdr hasznalata és hasznossaga a leg-
meggy6z6bben a gyakorlatban mutathaté be.
Kivélasztunk az ut-szakma korében felsorolt
targy, mddszer vagy fogalom koziil egyet, és
kezdiink tallézni a tobbi harom szakmai lista-
ban, plusz az id6 és tér keres6ben. A bemutatd

Somfai A. - Gaal B.




okan céliranyos kivalasztassal haladunk, hogy
minél tobb kutatni-vizsgalni valdét tudjunk
bemutatni és felkelteni a kedvet a hasonl¢ tal-
l6zasokra, egy-egy probléma izekre szedésére.
Ezt tudomanyos vizsgalobizottsag nélkiil és
helyett magunk is megtehetjiik. A kivélasztott
harom téma a kovetkez6:

1. kiemelt szegély,

2. utkiépitettség,

3. koztertilet-szabdlyozas.

A mintapéldakban csak felvetiink néhany
problémat, de nem részletezziik. Célunk a gon-
dolatébresztés.

3.1. Elsé téma: a kiemelt utszegély

A kiemelt utszegély az at-szakma egyik leglat-
vanyosabb eleme és a burkolatok ,,zsandarja”.
Latszolag egyszert, kiforrott, bevalt termék,
amely szdmos valtozatban késziil. Vizsgaljuk
meg, hogy a kiilénb6z6 nézéponta igényeknek
hogyan felel meg a kiemelt szegély?

3.1.1. Az it-szakmai kornyezet

A kiemelt utszegély altalaban gépjarmifor-
galmi utburkolat lehatdrolasat szolgalé beton-
vagy kéelem. A lehatdrolas célja a forgalom-
biztonsag noévelése, a csapadékviz terelése és
esztétikai igények kiszolgalasa. A haromféle
feladat dltaldban keverten és néha ellentmon-
dasosan jelentkezik.

Az utpdlyafeliiletek lehatdroldsa. Ahol nem
egyenes a burkolatszél helyszinrajzi és/vagy
magassagi vonalvezetése, ott a kiemelt szegély
segiti a jarmiinek a burkolatfeliileten valé po-
zicionalasat. Terel6szigeteknél, utpalya-szét-
valasoknal a gyalogosok, tablak, lampaoszlo-
pok védelmét is szolgalja. Vajon nem kellene-e
az eltéré céloknak a szegély- és szegély-elhe-
lyezési valasztékban is megjelennitik?

Forgalmi és baleseti elemzések segithetnének
a korrekt vélaszadasban és a tervezési eldira-
sok esetleges finomitasaban. Mar csak azért is,
mert a bel- vagy kiilteriileti helyzet, az eltéré
helyszin-megkdzelitési sebesség is igényelhet
eltéré pozicionalast vagy pl. a biztonsagi sav
elhagyasat ,K” szegély esetén.

I ozt kizlekedés

A csapadékviz terelése. Reagalhatna-e az éghaj-
latvaltozasra a kiemelt szegély is? A nagyobb
viztdémegre nem kellene-e keresztbordas és/
vagy homordu feliiletd, siillyesztett szegély fu-
tésorral ,valaszolnunk”? Mit kellene tenni
ahhoz, hogy a folyokaval kombinat kiemelt
szegélyek jobban terjedjenek? Miért nem har-
colnak a kerékparos szervezetek és az utkeze-
16k az oldalbedmlds viznyelGkért? Tegyiink-e
viznyel6t a szélesebb gyalogatkel6helyek mind
a négy sarkara?

Esztétikai kérdések. A szegélyelemek kozotti
hézag cementhabarcs-kiontése nem mind-
egyik szegélyrakonak sikeriil szépre (1. abra).
Nem kellene-e valami szapordbb és szebb
megoldast atvenni vagy kitalalni? Cstinyak a
tort szegélyekbdl kirakott kissugaru ivek vagy
a durva torések is (2. abra). Miért nem épitiink
be ives szegélykoveket, pedig ilyenek mar kap-
haték? Miért épitiink be Gjra régi, pattintott
éli terméskd kiemelt szegélyeket? Tobbszor
meghagyjuk a régit, egy 4j jarda és egy uj ut-
burkolat kozott.
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3.1.2. A tdgabb miiszaki-gazdasdgi kornyezet

Vizsgaljuk meg a Magyarorszagon kaphaté
kiemelt szegélyek gydrtdsi és beépitési eld-
irdsait, a vallalt élettartammal és a koltsé-
gekkel egyitt, figyelemmel a régebbi beépi-
tésti utszegélyekre (ko, keramit) is. Nézziik
meg, hogy egy keskeny zoldsavot hatarolo
két kiemelt szegély kozott alig marad kap-
csolat az altalaj és a zoldsav foldanyaga ko-
z6tt, ha a beton tdmasztégerenda hatsikja
fliggblegességét nem tartjuk be - marpe-
dig sokszor nem tartjuk be, és kiszarad a
novényzet. Itt bukkan fel egy kiilonleges,
hosszu tdvii miiszaki-gazdasdgi mérlegel-
nivalé. Amig ugyanis beépitetlen teriileten
alig van akadalya az utak ujabb és wjabb
aszfalt-raszényegezésének, addig belterii-
leten ez 2-3 réteg utan altaldban megakad,
ha az Gjabb szényegezésnél ,elfogyna” a ki-
emelt szegély, és bizonytalannd valna a sze-
gély menti vizelvezetés. Ezen az segitene, ha
az Gt kiemelt szegélyét realis koltségért meg
lehetne emelni. Am ha az emelés a jarda
szintjének megemelését is igényli, de ez az
emelés — az épiiletek kiiszObszintjei miatt —
megoldhatatlan, akkor a kozlekedési agazat
rakényszeril egy dragabb és rovidebb életli
részleges vagy teljes burkolatcserére vagy
sziikségmegoldasokra. Természetesen tud-
juk, hogy nem lehet 6rokké raszényegezni,
de aki a szényegezéssel idSt nyer, az kiadast
halaszt késébbre. Emiatt ez az el6retekintési
téma kiemelt figyelmet érdemel mind a mér-
noki, mind pedig az épitész szakag részérol.

3.1.3. A tarsadalmi kérnyezet

A tarsadalom tobb valtozatban is taldlkozik a
kiemelt szegéllyel.

A kivitelez6 szervezet rakodémunkasat és a
szegélyrako szakmunkast elsGsorban a sze-
gélyépités gyorsasaga érdekli, mert attél fiigg
a pénze. A 25-40-50 cm méretli elemekkel
kénnyebb banni, de lassabb velitk a munka, az
1 m hosszu elemek viszont 96 kg-osak is lehet-
nek, amelyek emel6ollds és gornyedve-térdel-
ve torténé mozgatasa és preciz bedllitasa mar
inkabb kétemberes feladat, tehat a szaporasagi
megitélés tobbtényezds. Raadasul a felfelé szi-

kiil§ alakd szegélyelemen nincs j6 fogds — nem
lehetne-e valamilyen horonnyal, mélyedéssel,
stb. ezen segiteni?

A kozlekeddk koziil a gépjarmivezetSt a ki-
emelt utszegély egyrészt segiti az tdtvonal
szerinti haladasban, mdsrészt viszont a sze-
gély veszélyezteti az esetleg nekimend jarmd
épségét. Mit mutatnak a baleseti elemzések?
A szegélymagassag megitélése is véltozik,
mert ma mar csak 12 cm a kiemelt szegély
jellemz6 magassaga, és a hidszegély kotelezd
meérete is lement 20 cm-rél ,,10-15 cm kozotti”
méretre. Ennek a csokkenésnek leginkabb a
kerékparosok oriilhetnek. Van azonban mas
elgondolkodtaté is: a lovas kocsik vasabroncsa
»ellen” sz016 egykori magas, éles készegélyek
utdn hidba kezdett a 70-es években terjedni
a 6 cm-es sugarral lekerekitett betonszegély,
mostanaban a lekerekités 2 cm-re csokkent,
ami nem nevezhetd kerékbarat megoldasnak
(3-4. abrdk). Hol, melyik megolddsnak van
létjogosultsaga?

3. abra: A ,,régi”, letompitott éli szegély
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A gyalogosok ma jobb ,viszonyban” vannak a
kiemelt utszegéllyel, mint korabban. Ez els6-
sorban az utcasarki szegélysiillyesztéseknek
koszonhetd. Kérdés azonban, hogy egy cso-
moponti jardasiillyesztéskor torédiink-e azzal,
hogy emiatt ne alakuljon ki tul széles folyasfe-
lilet a gyalogosok el6tt, keresztben?

A kiemelt szegély és a polgdrosodds. Nem sza-
bad megfeledkezni még egy nagyon fontos
Osszefiiggés elemzésérdl, a polgarosodds és
a kiemelt szegély viszonyardl. Ezt azonban
tagabb értelemben, a polgdrosodds és a kozte-
riilet-kultira cimen lenne indokolt kutatni.
A kiemelt szegély azért kiemelt jelentdségii,
mert utdlagos beépités esetén:

1. eltinnek a saros padkak és parkoldk,

2. megjelennek a (szegély altal védett) zoldfe-
liletek,

3. lassacskan 4tépitik a mélyfekvésii elontéses
és viztocsas jardakat is,

4. a gyalogos jarofeliilet magasabbra keriil az
utpalya szintjénél, ami altal a gyalogos a
belteriileti koztertilet elsé szamu szerepld-
jének és viszonylagosan nagyobb bizton-
sagban levének tarthatja magat.

Uj épitésii utca esetében ez egy iitemben is
megval6sithatd.

3.1.4. A természeti kirnyezet

A kiemelt titszegély és az éghajlatvdltozds. Ez
utébbi természeti folyamat agy keriil a képbe,
hogy a miatta egyre hevesebbé valé zaporok
nyoman a meredekebb utcakban alkalmasint
az egész utpalyat ellepve folyik le a viz. S6t,
megesik, hogy az utca teljes szélességében zug
le az aradat. Ilyenkor a helyileg érintettek ko-
z0tt természetes reakcidoként merdiil fel pl. az
utszegélyek valamiféle megemelése a hazak-
pincék elontése ellen — ez azonban a lejtds ut
aljan csak novelné a bajt. (Ezért kell a homo-
ra keresztmetszettel kiépitett hegyi mélyuta-
kat is mind feliilvizsgdlni.) Az rendjén valo,
hogy a kiiszoboket, a pinceablakokat zapor
idején hirtelenjében lezarjuk, eltomjik, de
a végleges megoldas a vizlefolyas lassitasa,
késleltetd ciszternak épitése és a telkekre esd
csapadékviz taroldsa, Gjrahasznositdsa lesz.

I ozt kizlekedés

Ebben azonban a kiemelt szegélynek nincs
kozvetlen szerepe.

A kiemelt szegély és a fik. Gyakori az utcai
fasorok és a kiemelt szegélyek, ill. burkolatok
kozotti konfliktus, az emlitett elemek felnyo-
médsa a fa gyokerei altal (5. abra). Ha nem meg-
telel6 fat iiltetiink, nem megfelel6 mélységre
és nem megfelelé méretti szabad foldfeliilettel,
akkor néhany év mulva mar lathatd, hogy csa-
tat vesztiink a burkolatfelnyomé fagyokerek-
kel szemben. Természetesen a probléma nem
ilyen egyszert, ezért alapos kutatds sziikséges
a meglev ismeretek kibdvitésére és a ,béke
megkotésére”.

5. abra: A fa gyokerei felnyomtak

a szegélyt
W IRAE e

p I A

3.1.5. Az idétényezé

Az id6tényezd mar fel-felbukkant az el6z6
pontokban, hiszen az egyes kérnyezeti visz-
szapillantdsok Shatatlanul folyamatelemzéssé
valnak. Lehet azonban az id§ szerinti vizsga-
latnak is tovabbi hozadéka: a kiemelt szegély
torténete Ujabb Osszefiiggésekre mutathat ra.
Miért és mikor jelent meg a varosokban ez az
elem? Hogyan és miért valtozott a szegélyma-
gassag az idék folyamdn? Mitél fiigg ma az,
hogy melyik utra kerdl kiemelt ttszegély és
melyikre nem? Eltinhet-e a szegély és mikor,
legalabbis helyenként, atveheti-e a szerepét egy
korlat, egy felfestett szines vonal, egy prizma-
sor, vagy LED-es lampasor vagy valami mas?
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3.1.6. A ,,hely”-tényezé

Az el6z6 pontban vazolt kérdéseket szinte
mindeniitt kiegészithetnénk a ,,hely”-re torté-
né rakérdezéssel is. A hely azonban sokréti: a
vilagrészektdl az egyes orszdgokon dt a kiilon-
boz6 telepiilésekig, a polgarias belvdrosoktdl
az arkos vizelvezetésli mas telepiilésrészekig,
falvakig tart. (Ezekre a 2.1.4. pontban mar
utaltunk.) Nyugaton a belteriileti utcdk donté
tobbségét mar telepiiléstipustdl fiiggetleniil
kiemelt utszegély hatarolja (vagy bizonyos he-
lyeken mar ismét nem hatdrolja...). Jelzésér-
tékd viszont, hogy mig a régi hazai tsz-telepek
utjai kiemelt szegély nélkiil épiiltek, az 1990
utani ipari parkok szinte mindegyike kiemelt
szegéllyel tizemel. Ezért aztan a 2.1.3. pontban
vazolt polgdrosodds- és a kozteriiletkultiira-
kutatdsnak lehetne akar egy olyan fejezete is,
hogy telephelyi rend- és munkakultiira. Bar
ez latszolag tavol 4ll a kiemelt utszegélytdl,
de példa arra, hogy egy latszolag kis tényezd
is hogyan vezethet el egy fontos kutatasi fel-
adathoz.

3.2. Masodik téma: az utkiépitettség elem-
zése

Az utkiépitettségen még a kozutas szakmdban
is sokan a szélesebb utpalyat, j6 mindségi ut-
felszint, széles padkat és jo vizelvezetést érte-
nek. A bizonytalan tartalom miatt a fogalmat
viszonylag ritkan hasznaljak. Nézziilk meg,
hogy nem kellene-e ezen a téren rendet terem-
teniink?

3.2.1. Az it-szakmai kornyezet

Az utkiépitettség mértéke egy viszonyszam,
egy %-os érték, amely megmutatja, hogy ez
adott utcsoporton beliil mennyi a szildrd bur-
kolattal elldtott utak hossz-ardnya?

Ha csak a ,,szildrd” burkolat tartozik ide, ak-
kor a kavicsolt-murvazott, dardlt aszfalttal
ellatott utfeliiletek és a vizes makaddm nem
szamitanak burkolatnak. Ne is szdmitsanak,
de legyen valamiféle javitott talajut kategdria
is, mert tobb dnkormanyzatnak egyes belte-
ridleti és sok kiilteriileti utjara még jo sokaig
nem jut szilard burkolat, de a feliiletjavitas-

sal mégis tesznek valamit a kozosségért. Ezt
azért indokolt a megkiilonboztetéssel elis-
merni, mert egy ut hasznalhatésdgaban - kis
forgalom esetén — joval nagyobb az el6relépés
a foldat és a kiarkolt-javitott talajut kozott,
mint a javitott talajut és a szilard burkolat
kozott [1]! Ez féleg a szantdteriileti utaknal
fontos tényezd. Ezt a problémacsomagot szé-
leskortien meg kell vitatni és 0j kutatdsokat
inditani!

3.2.2. A tdgabb miiszaki-gazdasdgi kornyezet

Az utkiépitettség miiszaki-gazdasdgi jelentd-
sége. A mai felgyorsult, motorizalt korunk-
ban szinte minden polgarnak létfeltétel, hogy
a lakdsa, munkahelye szilard burkolatt tton
legyen megkozelithet6. Bar a beltertileti on-
kormanyzati utakbdl a nyilvantartas szerint
még 15 975 km burkolatlan (6. dbra), ezek
nagy része valoszintileg kiilonb6z6 szinvona-
la javitott talajut. A helyszini tapasztalatok
szerint a kiskertes Gvezetek és a volt zart-
kertek, sz6l6hegyek ma is mivelt részeinek
utjai is altalaban legalabb javitott talajutak.
Legkedvez6tlenebb helyzetben a mezégazda-
sdgi noévénytermesztés van, mert a szdntote-
riileteket feltaro onkormdnyzati utak 95%-a
burkolatlan. Ezeken az utakon nagyobb a
fajlagos lizemanyag- és tizemid6-felhasz-
nalas, nének a gépkarbantartasi és javitasi
koltségek, nagyobbak a szallitott termények
szérédasi és rongalddasi veszteségei, na-
pokkal lekéshet6k a kritikus munkafazisok
optimalis id6pontjai, és persze utanpotlast
biztositanak a burkolt utakra torténé sarfel-
hordasnak stb. [2]. Egy vazlatos szamitas sze-
rint, csak magdnal a terménybetakaritdsnal,
évente mintegy 20 milliard Ft tobbletkoltség
- vagy néven is nevezhetnénk, hogy vesz-
teség — keletkezik ezekbél, és ezt minden
évben elszenvedjitk. Emiatt a magyar gaz-
da eleve versenyhatranyban van az eurdpai
piacon a 90%-ban burkolt mezei utakon
jaré nyugati vetélytarsaval szemben, és a
hazai piacon mi is megfizetjiik a rossz utak
miatti mez6gazdasagi tobbletkoltségeket.
A magyar tarsadalom és gazdasag egyelére
tudomasul veszi ezeket a veszteségeket, mert
ugy gondolja, hogy ma még nincs elég ereje a
hétrany felszamolasahoz.
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I ozt kizlekedés

6. abra: A magyar thalézat f6bb adatai (2011)

Az athalézat felosztasa
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Adatiorrizon:

A Wagyar Kozt horkapgs (2011)

MGEZH Kazpont Eroészeti k. (2009)
Somfai Andras 2013

3.2.3. A tdrsadalmi kérnyezet

Az utkiépités és a ,vidéki” tarsadalom szer-
vezése. Teleplilés- és tajtorténeti tapasztalat,
hogy éltalaban a szomszédos telepiiléseket
Osszekotd foldutak lettek a szantdteriiletek
f6 megkozelité utvonalai is. Ezek egy része
aztan allami utként kiépilt, a t6bbi viszont
nagyrészt foldut maradt. A kilteriileti utki-
épités megrekedése azonban nemcsak a me-
z6gazdasdgot, hanem a vidéki tdrsadalom
kapcsolati-mozgdsi lehetdségeit is korldtozta.
Pontosabban: a ki nem épiilt falu-szomszéd-
sagi utak ,civil” forgalma a személyautdra
valtassal parhuzamosan elsorvadt, mert atte-
v6dott a hosszabb, de kiépitett kertil6utakra.
A vidéki tarsadalom tagjai ugyan 6hajtanak
a telepiiléskozi uthalézat tovabbfejlesztését,
de nincs nagyléptékd orszdgos program, igy
aztan nem is reménykednek, mert az utépités
draga. Ezért igazgatasi, ellatasi-szolgaltatasi,
buszkézlekedési, munkahelyi-munkavalla-

lasi, idegenforgalmi, tarsadalom-kapcsolati,
stb. szempontokbol a kistérségek tarsadal-
manak ,iizemelése” is torz, mert a kdzponti
telepiilés vertikalis fiiggelmében élnek, kevés
horizontalis kapcsolattal. Az allami mellékat-
halézat ugyanis a hierarchikus dllamszervezés
igényeit szolgdlja. A ,,faluk6zi” utak kiépitése
elvezethet a policentrikus vidékszervezéshez is
(7. abra). Ebben az egyiittmiikodési rend-
szerben az egyes telepiilések — adottsagaik-
tol és tehetségiiktdl fiiggben — mikrotérségi
kozpont szerepet is betolthetnek. Ki ebben,
ki abban vagy akar tobb témakorben, és az
ellatas, ill. az életvitel kedvezébbé valik.
A vidéki tarsadalom és a mezbgazdasag
ezen kapcsolat- és helyzetjavulasanak anya-
gi mérlegét azonban dssztdrsadalmi szinten
indokolt megvonni és sziikséges kutatni. Nem
forgalomterhelési értékekkel, mert azok
csokkennek, hanem tanultabb, mozgéko-
nyabb polgarokkal, exportképesebb mez6-
gazdasaggal.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 2. sz.



Kozati kozlekedés

7. abra: A kozpont-vezérlésii és a policentrikus vidékszervezési sémak

n MA"

csak korlatozottan jonnek létre
tébbszereplés egylittmiiksdések

@ cistérsegi kozpont mmm— meglevs foutmeliekut
@ kozség lehetséges "falukszi" Ot

- a most szlkséges "falukozi” ut

"HOLNAP"

az utkiepitések atal
kéinnyen alakulnak ki allandé vagy alkalmi,
kézpontos vagy kézpont nekdili,
tobbszereplds egylittmikodések

r’""*) >, alkalmi vagy allandé
b \...__) mikrotérségi szervezbdések
Somfai Andras 2013

3.2.4. A természeti kornyezet

Az utkiépitettség és a természeti kornyezet
megterhelése. A kiilonb6z6 rangu és forgal-
mu utak jelentésen eltéré mértékben és tavol-
sagig terhelik meg mind a belteriileti, mind
pedig a Kkilteriileti kornyezetiiket. Ennek
ellenére kialakult a ,,helytdl tavol él6” tarsa-
dalom bizonyos csoportjaiban egy altalanos
utkiépités-ellenz6 hangulat és a kisforgalmu
utak kiépitési szandékat is tamadjak. Nincs
mobdszer arra, hogy a helyben élék elSter-
jesszék sajat komplex koérnyezeti-gazdasagi
mérlegiiket, a mezdgazdasagi agazat pedig
még nem ismerte fel ebbéli kulcsszerepét.
Egy forgalmas mezdgazdasagi foldut falu-
kozi utként torténd kiépitése egyszer azért
keriilt le a napirendrdl, mert ,az Gt mellett
levé nagy fan éI6 ritka faju madarat zavarna
aforgalom”. A témat tehat egy alapos elemzés
utan indokolt djrafogalmazni.

3.2.5. Azidétényezé

Magyarorszag mai utkiépitettségi aranya 38%
(8. dbra). Nézziik meg, hogy jutottunk el ide!

A hazai ttkiépités fejlédése. A torténelmi do-
kumentumokbdl megallapitottak, hogy Na-
poleon koraban a mai Magyarorszag teriile-
tén kereken 700 km kiépitett ut volt — persze
azok ma kavicsolt utnak, legfeljebb rakott
alapnak lennének nevezheték. Ez a kb. 2 ez-
reléknyi kiépitettség a mult szdzad huszas
éveire kb. 10%-ra, 1990-re pedig 40%-ra nétt
(8. abra). Az 1992-es 42%-0s csucs utan azért
esett vissza a kiépitettség ardnya, mert a me-
z6gazdasdgi privatizdcid és az épitési telkek
tomeges kiparcelldzdsa sordn sokkal tobb 1ij
(fold-)utat jeloltek ki, mint amennyit kiépitet-
tek. Pedig a korabbiakndl tobbet épitettek! Ez
a visszaesés, békeiddben, valdszintileg egye-
diilallo eset volt a vilagon.
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8. abra: A magyar utkiépitettség eddigi alakulasa
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9. abra: Néhany europai orszag utkiépitettségének alakulasa és a varhaté magyar jovokép

a kiépitett utak hosszanak aranya
az 6ssz-uthosszhoz
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val6 adathiba miatt csak a 9. bran feltiintetett
Osszehasonlitds Eurépa mds orszdgaival. Az elé-  kilenc orszég ttkiépitési ,életvonalat” tudtuk
z6k utan kezd igazan érdekessé valni az, hogy megrajzolni, de mar ezek is sok tanulsdgot koz-
hogyan alakultak az eurdpai orszagok utkiépi- vetitenek. Igazolodott, hogy az tutkiépitettség
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10. abra: Az utkiépitettség, a PPS és az id6 osszefiiggése

Németorszag ~ Anglia Dania
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torténelmi kategdria, amelynek csucsértéke
akar 100% is lehet, és hogy a magyar utkiépi-
tettség-visszaesés a rendszervaltashoz kothetd,
kivételes jelenség. Az utkiépitettségnek a gazda-
sag erejével valo korrelacidjara pedig a 10. dbra
mutat rd, miszerint a fajlagos nemzeti vdsdrléeré
novekedése az utkiépitettség emelkedésével jdr.
S6t, mint néhany orszag vonala mutatja, még at-
menetileg visszaesé fajlagos nemzeti jovedelem
mellett is ndtt az utkiépitési arany.

A tendencidkbol azt a kovetkeztetést vontuk
le, hogy a magyar utkiépitettség is egy telitett-
ségi érték felé tart, amely valdszintlileg nem
lesz 100%, legfeljebb 85-90%, a telitédés ideje
pedig 40-50 év mulva kovetkezhet be. Mivel
ez a jovokép soktényez8s gazdasagi, miiszaki,
politikai és demografiai feltételezésen alapul,
az ut-kozlekedési szakma legnagyobb hatdsi
kutatdsa ezeknek az értékeknek a pontositisa
kell, hogy legyen.

3.3. A harmadik téma: a kozteriilet-szaba-
lyozas

A kozteriilet-szabalyozas  gyujtéfogalom,
amely magaban foglalja a kozteriilet-lehatd-

rolast, valamint a térszinti, a térszint alatti és
a térszint feletti kozteriileti elemek kozosségi
érdekii, egymassal 6sszehangolt, vizszintes és
magassagi elrendezési tevékenységét. Ossze-
tett, tobbszakmads cselekvéssorozat. Melyek itt
a szoritd feladatok?

3.3.1. Az ut-szakmai kornyezet

Az ut-szakma és a kozteriilet viszonya.
A kozteriilet fogalma — az 1997. évi épitési
torvény [3] szerint - ,kozhasznalatra szolga-
16 minden olyan éllami vagy 6nkormanyzati
tulajdonban all6 foldteriilet, amelyet az in-
gatlan-nyilvantartas ekként tart nyilvan”. Az
ut-szakma ennél sztikebb fogalomként hasz-
nalja a kozut kifejezést: a KRESZ [4] szerint
a kozuat ,,a gyalogosok és a kozuti jarmtvek
kozlekedésére szolgalod kozteriilet”. Mivel a
314/2012. sz. kormanyrendelet 8. sz. mellék-
lete — kozteriilet-alakitdsi terv (KAT) néven
- a kozteriilethez koti azt a tevékenységet,
amelynek a tovébbfejlesztésére szeretnénk a
figyelmet felhivni, most mi is ezt a lehataro-
last hasznaljuk.
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11. abra: A kozteriileten beliil, ill. annak hataran elhelyezhet6 elemek

1. Utkezeld
2. Kertészet
3. Kozvilagito
4 Aramellatas
5. Tavkozlés
6. Viz-szennyviz vezetékek
7. Tavfiités
8. Gazellatas
9. Magan-kerités
10. Epiilet

0 oo oo

. ulpalya, b , jarda, ¢ utcabutorok

fatorzs, b, lombkorona, ¢, gyokérzet

,tartéoszlopok, b, ellatd kabelek

. erdsaramu tavkabel, b erosaramu kabel

. telefon tavkabel, b , telefonkabel

,viznylé. b , vizvezeték, c , csapadék-csatorna, d , szennycsatorna

Somfai Andras 2014

3.3.2. A tdgabb miiszaki-gazdasdgi kérnyezet

A kozmii-szakdgi szabdlyozdsok viszonyai.
A kozteriileteken nyolcféle kozmiivezetéket
kiillonboztetiink meg, a kozteriilet hatdran pe-
dig érintett lehet a kapcsolddé telken levé épii-
let vagy kerités (11. abra).

Egy atlagos utcaban nincs ennyi kozmii és mas
épitmény. Az elosztovezetéken kiviil néhol
viszont eléfordul egy-egy nagyobb atmérdju
gerincvezeték. Osszesitve: tizféle érdek, sza-
bély és rendelettomeg szabja meg a térszinti, a
térszint alatti - és az ezzel Osszefiiggd térszint
feletti — helyszinrajzi és magassagi elrendezést.

A szakdgi terveket az egyes tervez8k a sajdt
szakmai el6irdsaik szerint dolgozzak ki. A
kozteriileten beliili elhelyezésre, a vezetéknek
a tobbitdl, a faktol és az épiiletektd] betartan-

dé legkisebb tavolsdgara is vannak szabalyok

[5], amelyek a fdk és a burkolatok téavolsaga-
ra vonatkozdéan elnagyoltak. Régebben még
a kozmirend is szabott volt (a 11. dbran ez a
»klasszikus”, V-alakd kézmirend lathato), de
ezt a kotelezést kb. 50 éve el kellett tordlni, a
kozmivek és a teleptilések wjabb fejlesztési
igényei miatt. A ,szabad” kozmtelhelyezés
sokszor vezetett az utcakeresztmetszet gazda-
sagtalan hasznalatara, egy ujabb kozmiiveze-
ték jelentkezése esetén pedig kényszert veze-
tékathelyezésekre, hogy a kisebb anomaliakat
ne is emlitsiik. A teljes kozmiifektetési el6irds-
rendszert ujra kell fogalmazni, a kozteriileti
koordindcio szabdlyait is meg kell alkotni, te-
kintettel a modern vezetékanyagokra és a ko-
z0s gazdasagossag elvére is. Mar csak azért is,
mert a ma is érvényes vezeték-védétavolsagok
azon alapulnak, hogy a szomszédos vezetékek
munkadrkai kozott legaldbb 50 cm zavartalan
foldmag maradjon, ami ma mar elavult feltétel.
Olyannyira ujragondolandék a méretek, hogy

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 2. sz.



Kozt kizlekedés [

amikor a 90-es években a telepiilések vezeté-
kes gazzal valé ellatasa politikai paranccsa
valt, az elhelyezést nem a szabvanyok, hanem
a ,jozan ész” és a ,,szerelési tavolsag” nevii sza-
balyok vezérelték a kritikus szakaszokon. Az
el6irasok megalkotasahoz ezeket, és persze
kovetkezményeiket is ki kell elemezni. Ebben
a munkdban az ut-kozlekedési szakmdnak is
részt kell vennie, s6t a kozteriileti koordindtor
szerepet is el kell vdllalnia!

A térszint-magassdgi szabdlyozds helyzete.
Kozteriileteink hossz- és keresztszelvényi ki-
alakitdsa — Budapestet kivéve — sajnos tobb-
nyire meglehetésen kétédik a terephez, ha
hullimz6 vagy nagy a keresztlejtése, akkor
is, de sokszor még mély fekvés esetén is. Bu-
dapest oriasi elénye az, hogy a Févarosi Koz-
munkatanacs megalakitdsardl sz6l6 1870. évi
X. torvény az FKT feladataul szabta az ,utak
és utczak iranyzatanak és niveaujanak” meg-
hatdrozasat, és ez a folytatolagos tevékenység
tette, teszi a magyar févarost térszinti érte-
lemben is rendezetté. Vidéken ennek hidnya
esetenként meredek kapubejarokat, 1épcsds
jardakat, telekre folyé kozteriileti csapadék-
vizet, belvizzel elontétt utcakat, stb. eredmé-
nyezett. (Még az is el6fordult, hogy egy uj ut
épitésénél egy nyomovezetéket a terephul-
lamhoz igazodva fektettek le, amelyet aztan
az utépités el6tt el kellett bontani és mélyebb
szinten Ujra megépiteni.) A hibdkra aztan még
a koldusszegény(ségben tartott) kozuti agazat
is sz6 szerint rétett: a nyiltdrkos utak jarofe-
luletének ratoltogetése, aszfaltszOnyegezése
és igy a palyaszint fokozatos emelése mellett
a jarddkat mélyen hagyta. Ezzel rontotta a
jarda vizelvezetési esélyeit és a rajtuk kozle-
ked6 gyalogosok méltésag- és biztonsagérze-
tét (12. abra). A 3.3.1. pontban mar emlitett
kozteriilet-alakitasi terv (KAT) arra kotelezi
a tervez6t, hogy az 4j utcanyitdsoknal hata-
rozza meg mind az Utpalya, mind pedig a jar-
datovek (keritéstovek) szintjeit. Sziikség len-
ne azonban a tervfajta egyszertbb, olcsébb
valtozatdnak kidolgozdsara, hogy legyen mod
a szabalyozast valamennyi kozteriiletre elké-
sziteni, hogy a belteriilet tobbi részén is vezé-
relje a szinthibdk szivos, fokozatos javitasat.
Mert mint lathattuk, a meglevé utcakban is
van bdven javitani valo.

12. abra: Kiilteriileti orszagutak mentén
megnyulo telepiilések jellegzetes szint-
problémai

Arok, zdrt csatorna vagy valami mds? Ma-
gyarorszagon a belteriileti utcakban kb.
90%-ban nyiltarkos a csapadékviz-elvezetés,
ugyanakkor Nyugat-Eurdpat jarva, még a kis
falvakban is alig taldlunk a belteriileten nyilt
arkot. Nalunk a varosok sem sietnek a kiils6
varosrészekben csapadékviz-csatornazni, a
varossa valt egykori falvak pedig még a varos-
kozpontjukban sem. Ma elsGsorban termé-
szetesen gazdasagi kérdés a csapadékviz-csa-
tornazds, de nincs vilagos jovoképe errél még
a muszaki szakembereknek, de a tdrsadalom-
nak sem. Sajnélatos, hogy a Lechner Tudas-
kozpont 4ltal 2017-ben kiadott Telepiilésképi
Arculati Kézikonyv mintaanyaga még csak
meg sem emliti sem a kozteriilet-szabalyo-
zéast, sem az éghajlatvaltozas—arok-csatorna
problémakort. (Ebbdl is latszik, hogy meny-
nyire hidnyoznak nalunk a jol képzett telepii-
1ési f6mérnokok.) Ha a telepiilés arculatanak
legalabb a felét alkotd koztertilet latvanya és
gylilekez6 problémdi az épitészet szintjén
ennyire hangsuly nélkill maradnak, akkor
nem tudunk koézosen felkésziilni a feladatok
koordinalt megoldasara. Mar csak azért sem,
mert az éghajlatvaltozas kovetkezményei, va-
lamint a kozteriilettel, a csapadékvizzel és a
cs6keresztmetszetekkel torténd gazdalkodas
igénye atfogalmaztatja az eddigi szemléle-
tiinket és terveinket, valamint a kozteriilet-
szabalyozas mddszertanat is. Sokagu, nagy
koltségti és tobb szakmat érint6 feladatrol van
sz6, amelynek el6készité kutatdsait miel6bb
meg kell kezdeni.
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harom évtizedig eltart
a megvaldsitasa. Ne
varos legyen a falubol,
hanem vdrosias tele-
piilés, ami els6sorban a
koztertiletek mindségi

3.3.3. A tarsadalmi kérnyezet

A tdrsadalmi ,,megrendelés” kérdése. A koz-
tertilet-szabdlyozassal és az éghajlatvaltozas
telepiilés-miiszaki  kovetkezményeivel mi
miszakiak sem foglalkozunk a sulydnak és
stirg6sségének megfelelden. Nem kiildiink jel-
zéseket a tarsadalom és a politika fel¢, pedig
a koztertilet-szabdlyozasnak kidolgozott tema-
tikdja van, az éghajlatvaltozasnak pedig jo a
sajtoja, tehat lenne mihez kapcsolodni a tenni-
valok felsoroldsaval. Igy aztdn nem is varhat-
juk a tarsadalom ,,megrendelését”, ehhez el6bb
nekiink kell lépniink, megfelelé meggy6z6
eszkozzel a tarsolyunkban.

Az utca ,polgdrositdsa” Nagy atalakulasi folya-
matban van a hazai tarsadalom, azon beliil is
kiilondsen a vidék tarsadalma: a 13. bra tanu-
saga szerint a fél évszazaddal ezel6tti 50%-rol
mara kb. 4%-ra esett vissza a mez6gazdasagi
népesség aranya. (Itt vannak vitatott elnevezé-
sek és vitatott szamok, amelyek miatt a tarsa-
dalomtudomanyhoz kellene fordulnunk.)

Megvaltozott a falvak lakosainak szektordssze-
tétele, idémérlege, érdeklédési kore, a kornyezete
iranti igényessége, stb. (Varosokban is van ilyen
folyamat, de joval kisebb léptékben.) A falusi
polgar a sajat telepiilésén is rendezettebb koz-
teriileteket, a saros utpadka helyett burkolt par-

fejlesztésében  nyilva-
nuljon meg, ne pedig az emeletszam novelésé-
ben. A széles olvasokozonség tajékoztatasara, a
tobbszor meg-megakadé magyar polgarosodas
folyamatanak ujabb fellenditésére, kozos isme-
retterjeszté konyvet is irhatndnak a miszaki- és
tarsadalomtudomanyok jeles reprezentansai.

3.3.4. A természeti kornyezet

A kiilteriileti tdj befolydsolé hatdsa a belterii-
leti kozteriilet-szabdlyozdsra. A gyakorlatban
szélsGséges példak lathatok a meredek tere-
pen nyitott j utcaban a terepnek szinte teljes
megtartasara, de a vizszintesre gyaluldsara is.
Hogyan oldottak meg magassdgilag a telekcsat-
lakozasokat? Mi a szabalyozasi terv készitjé-
nek feladata és feleldssége ilyen esetben? Ha a
fejlesztési terep belvizes, akkor mik a lehetséges
megolddsi médok? Vizsgalni kellene nagy sza-
mu, kiilonb6zé természeti, vizrajzi, talajtani,
stb. helyzetben megvaldsult utcékat, beépité-
seket, hogy a jo és kevésbé j6 megoldasoknak
- a Teleptilési Arculati Kézikonyvhoz hasonlé -
tervezési segédletbe gytijtésével el6 lehessen se-
giteni a ,,kézfogast” a telepiilések és a taj kozott.

3.3.5. Aziddtényezo
A kozteriilet-szabalyozasban - és ezzel szoros

Osszefiiggésben a telepiilési csapadékviz-gaz-
dalkodasban is - az eldretekintésiink idotav-
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nyiltarkos
kialakitas

[ S—

adaptdlni. Ennek a
problémanak azonban
nagyon sokféle olva-
sata van, amiért fiatal
mérnokok, cseredié-
kok, doktoranduszok
tucatjait kellene Nyu-
gat-Eurdpa kiilonb6z6
orszagaiba - de akar

zartcsatornas
kialakitas

. ro

elsdrosodik a padka, sarban parkolunk
eltémodik az arok

a pangd viznek szaga lesz

a zold rézsd gondozasa nehéz

az dtereszek is pénzbe kerllnek

[ —

nincs sarfelhordas

gyors a vizelvezetés

kénnyen gondozhato a zildsav
rendezettség hatasa keltddik

a rendnek tovabbgy(rizd hatasai is vannak

délre, északra és kelet-
re is — kiildeni, hogy
a mikods gyakor-
latot — a tdrsadalmi,
gazdasdgi és politikai
hdtterével egyiitt -

latdnak és komplexségének kritikus esetekben
igen nagy sulya lesz.

Szdzotven év tanulsdgai. Rovidesen masfél
évszazada lesz, hogy a budapesti Fdvarosi
Kézmunkdk Tanacsa megkezdte miitkodé-
sét. Célszerti lenne az FKT és utddszervezetei
mukodésének szakmai attekintése a meglevé
irodalom felhasznaldsaval, és a manak meg-
fogalmazhat6 éltaldnos és egyedi iizeneteik
kozreadasaval. A konyvnek késziilhetne egy
népszer(, irodalmi stilust valtozata is, a nagy-
kozonség tajékoztatisdra, a realértelmiség
népszerlsitésére. Persze kozteriilet-szabalyo-
zasi tanulsagokat a nem budapesti rendezési
tervekbdl is 6ssze lehetne gytjteni.

Fontossdga miatt itt is megismételjiik a 3.3.2.
pontban leirtakat: Az éghajlatvaltozassal és a
csapadékviz-gazdalkoddssal kapcsolatos eld-
készitd kutatdsokat miel6bb meg kell kezdeni!

3.3.6. A ,hely”-tényezé

Egyes nyugati orszdgok gyakorlatinak tanul-
mdnyozdsa. Mind a kozteriilet-szabdlyozas-
ban, mind a csapadékviz-gazdélkodasban dj
utakat kell jarnunk Magyarorszagon. Ilyenkor
jol johet minden hazai és kiilf6ldi tanacs vagy
tapasztalat. Mivel a németek példaul a sziir-
keviz-hasznositdsukkal a viztakarékossagnak
mar ma is nagyon magas szintjén jarnak, e té-
makorben is fontos lenne a német gyakorlatot
tanulmanyozni és a magyar koriilményekre

megismerjék, és ezek
tanulsdgai alapjan le-
hessen a hazai munkamddszert kifejleszteni,
néhany buktatét elkeriilni.

4. KONKLUZIO

Az utépités vilagszerte felfelé ivel palyan ha-
lad. Nagy iranta Magyarorszagon is a tarsada-
lom és a gazdasag igénye, de dridsi a pénzigé-
nye. Ez nagy feleldsséget ré rank.

Szakmank folyamatos fejlddésben van, de a
szamunkra az igényeket megfogalmazé tars-
szakteriiletek maguk is folyamatos atalaku-
lasban vannak. Emiatt permanens, kolcsonos
jovokép-finomitasi folyamatra szamithatunk.

Kérdés, hogy elegendé-e az, hogy egy problé-
ma csak akkor valjon kutatdsi téméva, amikor
rendezetlensége atlépi a tarsadalom egyes cso-
portjainak ingerkiiszobét? Kérdés az is, hogy
nem Kkeriili-e el figyelmiinket valamely adat,
adatpar vagy funkcid, amely napi cselekvése-
inket is befolydsolnda?

A veszély fennall. Kiséreljik meg ezt azzal
csokkenteni, hogy a szakmat és f6 kiilsé kor-
nyezeti tényez6it, valamint az id6t és a teret
egy hat- vagy tébbdimenzids matrixba fog-
lalva, elemezziik ki valamennyi lehetséges,
hat- vagy tobb Osszetevds csomdpontjat. A
keresés tétje az, hogy az igy létrejové tématdr-
ban nem tiinik-e fel - a mdr megoldott, ill. az
értelmetlen problémacimek kozott - eddig még
nem vizsgdlt, de vizsgdlatra mindenképpen

Somfai A. - Gaal B.




érdemes probléma, Osszefiiggés, feladat vagy
tennivalo? Ezek jelenthetnék ugyanis a jovo
kutatasi kinalatanak gerincét. A fogalmaknak
a matrix 4ltal torténd kényszertarsitasa épp a
rutin-alapt logika bizonyos foku mell6zése
révén hozhat 6ssze Uj feladatokat. A kutatds
kiszolgalasara és a tudas terjesztésére ma mar
elegendGen nagy teljesit6képességli informa-
tikai eszkozok kindlkoznak, tehat elméleti és
gyakorlati szakemberek szdzai kapcsolodhat-
nénak be a munkaba.

Természetesen ez a bekereséses mdédszer sem
talal meg minden 4j feladatot, és nem nélkii-
16zheti a gondolkodé embert sem. A csomd-
pontok kozotti tallozas pedig barmikor fel-
szinre hozhat egy-egy 4j gondolatot.

A problémakeresés matrixos elvét ajanljuk
minden szakag figyelmébe. Az tt-szakmai kor-
re valé szikités csak a kisérlet attekinthetésége

k‘ % Special forward-lookin
ZdInN

Road construction is on an uphill track
worldwide. There is great demand for it in
Hungary from both the society’s and the
economy’s side, but it requires huge finan-
cial resources. Overall, this is a great res-
ponsibility for us.

Our profession is constantly evolving, but
the co-disciplines that shape our needs are
in constant transformation. Therefore, we
can expect a permanent, mutual vision re-
finement process.

The question is, whether it is enough that a
problem only becomes a research topic when
its disorder reaches the stimulus threshold
of certain groups of society? Another ques-
tion is whether we might overlook any data,
data pairs or functions that would affect our
daily actions.

The danger exists. Let's try to reduce this by
analyzing all possible nodes of six or more
components, by incorporating the profes-
sion and its main external environmental
factors, as well as time and space in a six-
dimensional or multi-dimensional matrix.

tasks in the worl§ -

of roads

I ozt kizlekedés

érdekében tortént. A modszert természetesen
még tovabb kell csiszolni, és meg kell célozni a
nagyobb léptéki hasznosithatdsagat is.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] A javasolt harmadik utkategéria hianyat mu-
tatja a MK honlapjan levé tablazat, amely elér-
het6 a ,Rolunk / Kozérdeki adatok / Orszagos
Kozuti Adatbank / Onkorményzati utak ada-
tai / kiépitett-kiépitetlen 2017 cimsor alatt.

[2] Somfai Andras: Sokba kerill a z6tykolddés
MEZOHIR, 2012/1. sz. 139-142. p.

[3] Az1997. évi LXXVIIL. torvény az épitett kor-
nyezet alakitdsdrdl és védelmérdl, 2§. 13.p

[4] A kozuti kozlekedés szabalyozasardl sz6lo
1/1975. KPM-BM egyiittes rendelet, 1.sz.
fiiggelék, 1/a. pont

[5] MSZ 7457/2:80 és MSZ7457/3:80 szabvany:
Kozmi- és egyéb vezetékek elrendezése
kozteriileten

Besondere zukunftsori-
entierte Aufgaben in der
Welt der Strallen

Der Straflenbau befindet sich weltweit in ei-
nem Aufwirtstrend. In Ungarn besteht eine
grofie Nachfrage sowohl von der Gesellschaft
als auch von der Wirtschaft, aber es erfordert
enorme finanzielle Mittel. Das bedeutet insge-
samt eine grofle Verantwortung fiir uns.
Unsere Branche entwickelt sich stindig weiter,
aber die Co-Disziplinen, die unsere Bediirfnis-
se pragen, verandern sich auch stindig. Daher
konnen wir einen permanenten, gegenseitigen
Verfeinerungsprozess hinsichtlich des Aus-
blicks erwarten.

Die Frage ist, ob es reicht, dass ein Problem
erst dann zu einem Forschungsthema wird,
wenn seine Entropie die Reizschwelle be-
stimmter Gesellschaftsgruppen erreicht? Eine
andere Frage ist, ob wir moglicherweise Daten,
Datenpaare oder Funktionen iibersehen, die
unser tigliches Handeln beeinflussen konnten.
Die Gefahr dafiir besteht. Versuchen wir dies
zu reduzieren, indem wir die Branche und ihre
wichtigsten dufleren Umweltfaktoren sowie
Zeit und Raum in eine sechs- oder mehrdi-
mensionale Matrix einfassen und alle maogli-
chen Knoten mit sechs oder mehr Komponen-
ten analysieren.
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Vasuti palyadiagnosztikai informaciok fel-
dolgozasa az R programcsomaggal

A szerz6 a vasuti palyadiagnosztika altal szolgaltatott mérési
regisztratumok feldolgozasanak néhany ujabb moddszerét targyalja.
A vertikdlis irdnyu geometriai és dinamikus pdlyagerjesztést rep-
rezentalé analdg jel, egy német févonali palyardl, nagysebessé-
gl mérokocsival felvett mérésbdl szarmazik. Elvégzi az igy nyert
sztochasztikus id6sor statisztikus feldolgozasat mind id6-, mind pe-

dig frekvenciatartomanyban.
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1. BEVEZETES

Szakmai kérokben jol ismert, hogy a személy-
és a teherszallitasi forgalom erételjes noveke-
dése jelentésen hozzajarul a vasuti palyak al-
lapotanak leromlasahoz. A vasuti kerékparok
és a sin kozotti érintkezésnél ébredd vertikalis
iranyt dinamikus eréhatésok a legfébb eléidé-
z06i az altalajban gerjesztett rezgéseknek és a
kornyezeti zajhatasoknak. Ezeket a nemkiva-
natos jelenségeket az olyan szabdlytalan eltéré-
sek okozzak, mint példaul a palya geometriai
deformécidi (fekszint, siippedés, siktorzulds),
a sinszalak torzuldsai (pl. a sin hulldmos ko-
pasa), valamint folytonossagi hianyok (pl. ki-
térék keresztezési kozéprésze). Megemlitheték
a palyamerevség inhomogenitasai is (Atmeneti
zénak, vakslippedéses keresztaljak) és/vagy
a kerekek korkorosségi torzuldsai (kerékko-
pas, kerék deformdcio, poligon kerék, stb.). A
dinamikus gerjesztést el6idéz6 hatasokat f6-
leg a péalyageometria térbeli véltozasainak, a
pélyaegyenetlenségeknek tulajdonitjuk. Ezek
nemcsak a teljes palyaszerkezetre, hanem - a
forgdvaz felfiiggesztésének modjatol és a rugod-

zatlan tOmeg nagysagatdl fiiggben — a jarmi
kocsiszekrényére is hatnak. A talajon tovater-
jedd, érzékelhetd rezgések tartomanya néhany
Hz-t6l 80 Hz-ig terjed, amig a zajfrekvencidk
a30-250 Hz frekvenciatartomanyban karakte-
risztikusak [1].

A vasuti jarmuvek dltal keltett rezgések létre-
jottében a haladé jarmi kvazistatikus gerjesz-
tésének statikus komponensei (kerékterhelés,
tengelytavok, jarmusebesség) és a dinamikus
gerjesztést kivaltoé okok, mint példaul a kerék
és a sin szabalyossaganak a torzuldsai, tovab-
ba a pélyaegyenetlenségek és a palya alatd-
masztasi merevségének az inhomogenitasa,
egyarant felelések. A kilonbozd, ismert v
jarmiisebességekhez tartozé pélya/kerék kol-
csonhatas periodikus A irregularis hullam-
hosszai és adott f térfrekvenciak altal okozott
dinamikus gerjesztés kozotti osszefiiggéseket
vizsgalta Thomson [2]. Méréssorozatai alapjan
megallapitotta, hogy csak egy rendkiviil sztik
hullamhossztartomanyban (0.67-0.69 m) van
egybeesés a talajban gerjesztett rezgések és a
zajhatasok hullimhosszai kozott. A nagyobb
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hullimhosszak (1.3-21 m, amelyekhez 4-63 Hz
frekvenciasav és 40-300 km/h sebességtarto-
many tartozik) a gerjesztett dinamikus rezgé-
seket, a kisebb hullimhosszak (0.044-0.35 m,
amelyekhez 31-250 Hz frekvenciasav tartozik a
40-300 km/h kozotti sebességtartomanyban) a
kornyezeti zajokat okozzak.

Az EU-ban érvényes EN 13848 szabvany ha-
rom hullimhossz intervallumot rogzit a vasuti
palydk min6ségi kiértékelésével kapcsolatban:

o« DI1:3-25m
o« D2:25-70 m
o D3:70-150 m

A ro6videbb hulldmhosszak érzékelésére ujab-
ban javasoljdk a D1 tartomanyanak kiterjeszté-
sét legalabb 0.5-1 m-ig. Ebben a tartomanyban
alulatereszt6 sziirékkel torténhet a mintavéte-
lezés. A rezgési szintek rendszeres ellenérzése
a vasutak egyik alapvet$ feladata, amelynek
feltétele megfelelé eszkozok (mérékocsik és
szamitégéppel tamogatott kiértékel$ rendsze-
rek) megléte és alkalmazasa. A feltart palyahi-
bak miel6bbi megsziintetése képezi a karban-
tartasi feladatok szakszeri megtervezésének
f6 céljat. Magyarorszdgon a MAV Kézponti
Felépitményvizsgalé Kft. FMK-007-es palya-
szamu felépitményi mérékocsija el6irt gyako-
risaggal szolgaltat mérd- és mindsitdszamokat
a hazai vasuti vonalhdlézat vaganyairdl.
A mérdkocsira két mérérendszert — a jarmudi-
namikai és a vaganygeometriai — helyeztek el.
A kocsi maximalisan 200 km/h sebesség(i koz-
lekedésre és egyidejli mérésre alkalmas. Sajnos
azonban a jelenleg meglévé mérérendszerek
nem képesek atfogni az altalajban és a jar-
muvekben gerjesztett rezgések és a zajhatasok
szempontjabol relevans, teljes gerjesztési frek-
venciatartomanyt. A szokasos gyakorlat szerint
a kozepes és hossza hullamhosszak mérésére a
szokvanyos mérévonatokat hasznaljak, mig a
rovidekre, terhelés nélkiili gyorsulasméré kézi
tolokocsikat vagy a jarmu felépitményére sze-
relt 1ézeres rendszert alkalmaznak. Emlithet6k
még a sinszal hullimos kopasanak az elemzé-
sére kifejlesztett egyedi késziilékek is.

Ami a palyarendszer vertikalis iranyu rezo-
nancia frekvencidit illeti, a megengedett maxi-

I vasiti kijzlekedés

1

malis terhelésii szerelvények haladédsa esetén,
harom jellegzetes tartomanyt lehet megkii-
lonboztetni. Az elsé ilyen frekvenciainterval-
lum 40 és 140 Hz kozott van, a masodik 100 és
400 Hz, a harmadik pedig 250 és 1500 Hz ko-
z0Otti [3]. Az alacsony frekvencidju lengések
(0-40 Hz) az alépitmény (dgyazat, zuzalék), a
kozepes frekvenciaju lengések a sineket kivéve
a felépitmény elemeit (keresztalj, sinleerdsité-
sek, aljpapucsok), a magas frekvencidji len-
gések a vaganyokat és a sinleerdsitéseket egy-
arant karosithatjak.

A vasuti jarmi kocsiszekrényének dinamikai
tulajdonsagai alapvetden fiiggnek a gerjesz-
tés amplitadojatol. A gerjesztés amplituddja
akkor novekszik, ha minél nagyobbak a hul-
lamhosszak. Amennyiben a kivanatos mdédon,
vagyis magasabb frekvencidkra tortént a ko-
csiszekrény szerkezetének modalis elemzése,
akkor ez el6nyos a jobb lengéscsillapitas szem-
pontjabdl és javitja a futdsminéséget a vasuti
jarmtiveknél. Ezt a modern méretezési eljara-
sok, un. modalis érzékenység optimalizdlas-
sal (a méretezés valtozdja a keret vastagsaga)
oldjak meg, elsésorban a rugalmas felfiiggesz-
tési paraméterek adekvat megvalasztasaval.
Ily médon, a szerkezet megvaltoztatisa nél-
kil a fiiggbleges iranyu, hajlitdsi alakvalto-
zast okoz6 frekvencia mintegy 11 Hz értéku-
re novelhet, ami jobb futasjésagot biztosit.
A konnytszerkezetes kivitelezés soran azon-
ban évatosnak kell lenni, mivel ez gyakran
jelentésen csokkenti a kocsiszekrény szilard-
sagi paramétereit [4]. Carlbom [5] vizsgalatai
szerint, alacsony modalis frekvencidju, kony-
nytUszerkezetes kocsiszekrények a magas ér-
zékenységi tartomanyban az utasok részére
szinte elviselhetetlen utazasi koriilményeket,
mindséget eredményeztek. E kutatas gyakorla-
ti hasznositasaként kvalitativ UIC szabalyokat
vezettek be a jarmtszekrények sajat frekven-
cidira vonatkozdéan (UIC 5664 és EN 12663).
Ennek megfelelden, példaul Németorszagban
az ICE el6irdsai szerint, az elsé hajlit6 frekven-
cia nem lehet alacsonyabb mint 10 Hz.

A mindenkori pélyaallapotrol felvett infor-
maciok alapjan megismerhet6 a meglévé pa-
lyaegyenetlenségek okozta gerjesztés hatasara
a halad¢ jarmi viselkedése a palyan. Jelen ta-
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nulmany a palyaegyenetlenségek altal gerjesz-
tett vertikalis irany1 lengésekkel (rezgésekkel)
foglalkozik. Az elézGekben korvonalazott
mérnoki feladatok megoldasanak egyik alap-
feltétele a palyagerjesztés statisztikai jellemz6-
it magaban foglalo, a frekvenciadsszetevéket
tartalmazé elmozdulds-, illetve gyorsulas-
spektrumok rendelkezésre allasa. E spektru-
mok mérési és feldolgozasi mddszereinek mar
tobb évtizedes multja és gyakorlata van, de az
utdbbi években egyre pontosabb eljarasokat
fejlesztettek ki. A kovetkezékben kisérletet
teszek néhany ujabb modszer statisztikai hat-
terének megismertetésére és azok gyakorlati
alkalmazasdnak bemutatasara. A sziikséges
szamitasok elvégzése és a grafikus reprezen-
taciok elbéllitdsa az R programcsomag 3.3.2
verzidjaval késziilt. Az R statisztikai program-
csomag a felhasznaldk szamdra szabad, nyilt
hozzatérést, barki altal onkéntesen is fejleszt-
hetd, rendkivill gazdag kinalata szoftvertdr.
A csomag forraskodja a http://www.r-project/
org cimen talalhaté és kiillonboz6 operacids
rendszerek alatt is fut.

2. AVASUTI PALYA MERESI
REGISZTRATUMA ES VIZSGALA-
TA IDOTARTOMANYBAN

A rendszeres palyafeliigyelet, azaz a megha-
tarozott id6kozonként elvégzett palyadiag-
nosztikai mérések, megfeleld informaciokat
szolgaltatnak a vasuti palya geometriai mind-
ségérdl és dinamikai allapotardl. Ez lehetévé
teszi a palyahibdk feltarasat, illetve el6rejelzé-
sét, visszaigazolja a megtortént beavatkozasok
kellé szinvonald végrehajtasat, és elGsegiti a
jovobeni palyaallapot karbantartdsi miivelete-
inek tervezését. Ezen tulmenden, fontos infor-
maciokat szolgaltat az alépitményre és a jar-
miivekre dtad6d6 dinamikus palyagerjesztés
muszaki és statisztikus jellemz8irél.

A szerz6 - a sziikséges technikai lehet8sé-
gek hidnyaban (példdaul A/D konverter) -
a DB-nél (Deutsche Bahn) tizemszer(ien hasz-
nalt mérési rendszer altal szolgaltatott infor-
macidkat hasznalta. Ezt a rendszert a fiiggoble-
ges és vizszintes irdnyd gyorsulasok mérésére
és regisztralasara alakitottak ki. Az inercialis
gyorsuldsméré szenzorokat a felépitményi

mérékocsi mellsd forgévazanak hatsé hajtott
tengelyére, a forgévazkeretekre és a kocsi-
szekrény belsejében az iilések ald szerelték fel.
A tengelyterhelés 12 tonna, a maximalis hala-
dasi sebesség 250 km/h. Az érdekléd6 olvaso a
mérdrendszerrdl tovabbi részleteket talal a [6]
irodalomban.

A tényleges szamitasok elvégzéséhez sziiksé-
ges kiindulé informaciok a RIVAS dokumen-
taltkutatasi jelentésébdl szdrmaznak [7, p. 17].
A felhaszndlt eredeti mérési regisztratumot
az 1. abra mutatja be, amely a német vasutak
egyik févonali palydjardl szarmazik. Ezt a
vertikdlis irdnyu palyagerjesztést reprezen-
talo z(t) elmozdulasjelet (fekszint hiba), az
id6 fiiggvényében mért Z(#) gyorsulasjel egy-
mas utani kétszeres integralasaval nyerték.
A mérbkocsi felvételkori egyenletes sebes-
sége 200 km/h, a vizszintes, egyenes vonala
palyaszakasz hossza 160 m (24.56-24.72 km
palyaszelvény). Megjegyzendd, hogy kiilono-
sen rosszabb mindségli palydk esetén, ennél
hosszabb regisztratumokat célszerli felhasz-
nélni.

1. abra: A német févonali vasuti palya
eredeti mérési regisztraituma (analdg jel)
[7, p. 17] vaganygeometria - fekszinthiba

(siippedés) (track geometry - longitudinal
level)

CE2 -20070407
| = Railab- 20070418

teack gromatey - longtudined level [mm)

qo L I 1 i i L I L i
145 2431 48 461 1464 166 M46E M7 471
[k=]

A jelfeldolgozas folyaméan, az x(t) idéfig-
g6, folytonos analdg jelet digitalizalassal,
id6fuggd diszkrét jelsorozatta alakitjuk at
diszkrétizalasi és kvantalasi miveletekkel.
A véges mintasorozat a jel egyenl6 id6kozok-
ben felvett numerikus értékeit tartalmazza.
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A soron kovetkezd szamitasok és grafikus ab-
razolasok soran az R programcsomag tseries,
forecast és astsa programjait hasznaltam.
A digitalizalt, sztochasztikus iddsort a 2. abra
mutatja.

2. abra: A sztochasztikus jel (elmozdulas)

digitalizalt idésora

elmozdulds [mm)

T
4] 100 200 300 400 500

@ pd ieszies x(1) g

A diszkretizalt, sztochasztikus idésor min-
taelemeinek a szdma: 2° =512, célszertien a 2
egészértékli hatvanyaként valasztottam, ami
a késébbiekben bemutatott frekvenciatarto-
manybeli vizsgélatok sordn az FFT (gyors
Fourier-transzformaci6) szamitasi hatékony-
sdga miatt célszerli. Az 1 m-re es6 mintaele-
mek szama: 512/160=3.2 adat, azaz a vasuti
péalya minden 0.3125 m-re jut egy mérési adat.
Mivel a 200 km/h éallandé sebességgel hala-
dé jarmid a 160 m hosszlsagu palyaszakaszt
2.88 sec alatt tette meg, a mintavételi frekven-
cia: f=512/2.88=177.777/sec, azaz 177.78 Hz.
Az un. alul-mintavételezés (aliasing) kikii-
sz0bolése érdekében a mintavételezett jelben
1évé még értékelheté maximalis frekvencia,
azaz a minta hatarfrekvencidja a Nyquist frek-
vencia: f =1/2.f=88.888 Hz. A mintavételi
periédus (intervallum): At=1/f=0.00562 sec.
A mintavételi frekvencidhoz tartozé hullam-
hossz: A=v/f=55.555/177.777=0.3125 m. Ez a
legkisebb hullamhossz, amit esetiinkben, a jel
analizise sordn még érzékelni tudunk. A pa-
lyagerjesztés jellegzetes, csak lassan lecsengd,
autokorreldcids fiiggvényét mutatja be a 3. abra
(korrelogram), ahol 50-es a késleltetésszam.

Az egyik leggyakrabban hasznalt formalis
statisztikai proba a Ljung-Box teszt, amely

3. abra: A palyagerjesztés autokorrelacios

fiiggvénye (korrelogram)

o

05
L

00

autokomeldcids fuggvény - ACF

"""" \l HI* ][

05

1

késleltetésszam (lag)

azt vizsgalja, hogy vajon egy idésor bar-
melyik autokorrelaciés csoportja zérustdl
kiillonboz6, azaz a hibak autokorreldltak-e?
Ennél a probanal, egy szignifikdns p-érték el-
veti a nullhipotézist, azaz hogy az idésor nem
autokorreldlt:

Ljung-Box proba

adatok: palyaegyenetlenségek id6sora
X-négyzet = 2964.3, df = 50, p-érték < 2.2e-16

Tehata teszt szignifikdns, azazaz adatok erésen
autokorreldltak az 1-50 késleltetésszamokra,
amint ez a 3. dbra alapjan is egyértelmu-
en kideril (a figgvényértékek tallépik a
konfidenciahatdrokat).

A késGbbiekben szdrmaztatott statisztikai
tulajdonsdgok érvényessége szempontjabol
kovetelmény, hogy a statisztikai jellemzok le-
gyenek a mintavételi idéponttdl fiiggetlenek.
Ez az id§-invariancia megkivanja, hogy a fo-
lyamat eloszlasfiiggvénye ne fiiggjon a ¢, id6-
ponttdl, azaz legyen elsérendtien stacionarius,
de legalabb csak a t,— ¢, id6kiilonbségtdl fiigg-
jon, azaz legyen gyengén, ill. masodrendtien
stacionarius. Egy x(t) sztochasztikus folyamat
akkor staciondrius, ha az x(n. (€[ f:n]c D)
eloszlasa fiiggetlen a [t; t] kivalasztasatol.
A 2. dbraid8soranak vizualis elemzése mar va-
16szintsiti, hogy a folyamat stacionarius, mivel
kozépértéke (atlaga) és variancidja - utdbbi
legaldbbis kozelitéleg - id6ben allandénak
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tlinik. A sztochasztikus folyamat kismértéku
heteroszkedaszticitist azonban bizonyosan
tartalmaz.

A 2. dbran lathat6 id8sor stacionaritasara vo-
natkozé statisztikai probakat a kovetkezok-
ben tdrgyalom. Egy sztochasztikus folyamat
stacionaritasanak tesztelésére harom prdba-
csalddot is kidolgoztak. A sztochasztikus fo-
lyamatban az egységgyok meglétét tesztelhet-
jiik a kiterjesztett Dickey-Fuller (ADF), illetve
a Phillips-Perron (PP) statisztika alapjan. Ha
a folyamat leirhaté véletlen bolyongasként,
akkor az un. Dickey-Fuller tobbszoros reg-
resszios egyenletben a H: p-1=0 feltevés el-
lenérzése az egységgyok meglétét teszteli.
Amennyiben a nullhipotézist elvetjiik, az id6-
sor stacionariusnak tekintheté. A PP teszt 1¢-
nyegében egy, a késleltetéses autokorrelacidval
szemben robosztussa tett Dickey-Fuller sta-
tisztika, amely felhaszndlja a Newey-West
[8] heteroszkedaszticitds- és autokorrelacio-
konzisztens kovariancia matrix becslést. A
KPSS teszt (Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-
Shin) soran az id6sort komponensekre bont-
juk, oly médon, hogy a folyamat egy fehér zajt,
egy determinisztikus trendet és egy staciona-
rius hibatagot tartalmazzon. A H: 0°=0, azaz
a fehér zaj variancidja zérus, tovabba a =0,
azaz nincsen determinisztikus trend, kiindu-
16 hipotézisek tesztelésére az un. KPSS proba-
tiiggvényt hasznaljuk. A préba null-hipoté-
zisének elfogaddsa azt jelenti, hogy az idésor
staciondrius. Fontos megjegyezni, hogy amig
a KPSS teszt esetén a nullhipotézis elvetése az
egységgyok meglétét, vagyis a stacionaritds
hianyat jelenti, addig az ADF prébanadl és a
Phillips-Perron tesztnél a null-hipotézis elve-
tése a stacionaritas meglétére utal. A harom
proba futtatdsanak eredményei a kovetkezok,
amik egyértelmtien igazoljak, hogy a vizsgalt
folyamatunk stacionarius folyamat:

Kiterjesztett (Augmented)
Dickey-Fuller préba

adatok: palyaegyenetlenségek idGsora
Dickey-Fuller = -8.7286,

Késleltetési hossz

(Lag order) = 7, p-érték = 0.01
alternativ hipotézis: stacionarius

Phillips-Perron Egységgyok (Unit Root) préba

adatok: pdlyaegyenetlenségek idésora
Dickey-Fuller Z(alpha) =—92.886,
Csonkitott késleltetés =6, p-érték = 0.01
alternativ hipotézis: stacionarius

KPSS Stacionaritasi Szint proba

(Level Stationarity)

adatok: palyaegyenetlenségek idGsora
KPSS Level = 0.086948,

Csonkitott késleltetés =5, p-érték = 0.1

Az alkalmazhaté matematikai mddszerek ma-
sik sziikséges feltétele a folyamat ergodicitasa.
Ez azt jelenti, hogy a folyamat realizaci6ibol
ugyanazon ¢t id6pillanatban képzett csoportat-
lagnak meg kell egyeznie egy-egy T hosszusa-
gu realizacié idébeli kozépértékével. Miutan a
folyamat csak egyetlen realizacidja all rendel-
kezésre, ezt nem lehet ellendrizni, de hivatkoz-
va a szakirodalom utalasaira az ergodikusnak
tekinthetd [9].

Most megvizsgaljuk, hogy az 1. abra szerinti
x(t) folyamat vajon egy zérus varhatd érté-
ki, konstans varianciaji, normalis eloszla-
su sztochasztikus folyamatot reprezental-e?
A rezidualis hibak hisztogramja a 4. dbra. Itt
lathatd, hogy a folyamat egy majdnem t6ké-
letes Gauss-folyamatnak tekinthetd, szinte
olyan, mintha ez a reprezentacié az elmé-
leti normalis eloszlds striségfiiggvényébdl
szarmazna. A szamitdsok alapjan a minta
atlaga: 0.0479, a minta variancidja pedig:
2.9405.

4. adbra: A folyamat rezidualis hibainak

empirikus siriségfiiggvénye (hisztog-
ram)

gyakorisag
40 60

20

rezidudlis hibak
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Az ARIMA (AutoRegressziv Integralt Moz-
g6 Atlagolds) tipust modellek az idésor za-
var6 hatdsait leird véletlen valtozok explicit
kezelésére magukba foglalnak egy olyan sta-
tisztikai modellt, amely nem zérus értékd
autokorreldcidt is megenged. Az ARIMA mo-
delleket stacionarius iddsorokra dolgoztak ki.
A mindenkori 4llapotot a korabbi allapotokkal
és kiilonbo6zo késleltetésti véletlen komponen-
sekkel egyiittesen ragadjak meg, igy a véletlen-
nek aktiv szerepet biztositanak. Az ARIMA
(p,d,q) egy harom paraméteres modell, amely
az idGsor jelenlegi értékét a sajat el6z6 értéke-
inek, tovabba a jelenlegi, illetve a multbeli vé-
letlen valtozok fiiggvényében fejezi ki:

Ve= 0Vt ot Ve t e+ 015 0+ 08, (1)

ahol p az autoregressziv tagok szdma és g a
késleltetett mozgd atlagolast tagok szama.
Esetiinkben d=0, mivel a differenciak modsze-
rét nem kell alkalmazni az id6sorra, hiszen az
id8sor mar eredendéen egy stacionarius folya-
mat, amit a statisztikai probakkal igazoltam.
Az R programcsomagban van egy beépitett
funkcid, amely - optimalizalassal — automati-
kusan kivélasztja a paraméterek rendszamat.
Ennek alapjan, az elmozdulasjelet (a palya-
egyenetlenségeket) legjobban kozelit6 ARIMA
modell az alabbi:

Id&sor: palyaegyenetlenségek
ARIMA(3,0,1) modell zérus varhato értékkel
Koefficiensek:
arl ar2 ar3 mal

2.1783 -1.5452 0.3141 -0.6752
Standard hiba: 0.2001 0.3521 0.1720 0.1782
Becsiilt szigma”2=0.1121:
log likelihood=-166.48
AlC=342.96 AICc=343.08 BIC=364.15

A paraméteres identifikalassal eléallitott szto-
chasztikus folyamatot az 5. dbra mutatja be.

Az id6tartomdnybeli vizsgalatok utolsé
lépésekent, a palyagerjesztés paraméteresen
becsiilt elmozdulasspektrumét a 6. dbra tar-
talmazza, ahol a frekvenciadsszetevoket loga-
ritmikus decibel skala tartalmazza (ardany [dB]
=10 log,, (jel amplitudoja/referencia amplitd-
déja)).

5. abra: Az ARIMA (3,0,1) modellel gene-

ralt stacionarius folyamat

elmozdulas [mm]

é- yf ‘ﬂﬂ Jﬂ\ J)\’\{}M[\ﬁ\x !ﬂ'/v\"nﬂ\,f Iﬂf \/1 MU'

T T T T T T

0 100 200 300 400 500

a palyagenesziés uil) lggvénye

6. abra: A palyagerjesztés paraméteres

becsléssel eléallitott spektralis siirtiség-
fiiggvénye

50.00
!

spektrum [dB]

001 010 1.00
1

frekvencia [Hz]

3. AVASUTI PALYAGERJESZTES
VIZSGALATA A )
FREKVENCIATARTOMANYBAN

3.1. A spektralis siirtiségfiiggvény becs-
1ésének Gjabb modszerei; a probléma
elméleti attekintése

Ismert, hogy a lengdé rendszerek atviteli tu-
lajdonsagai frekvenciafiiggéek, ezért célszert
a diszkretizalt palyaegyenetlenség fiiggvény
tovabbi vizsgalatait frekvenciatirtomanyban
elvégezni. A folyamatok frekvenciadsszetevéik
szerinti jellemzésére a spektralis stirtiségfiigg-
vény, a PSD (power spectral density) a legalkal-
masabb statisztika, mivel a jel valtozasanak a
sebessége a jel spektrumaval van szoros ossze-
fiiggésben. Egy id6fiiggd mintasorozat frek-
vencidk szerinti dekompoziciéja mar régota
ismert médszer. A tanulmany néhdny ujabb
eljarast mutat be, ami a spektrum (esetiinkben
a palyagerjesztés elmozdulasspektruma) pon-
tosabb meghatdrozasat teszi lehetévé.
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Egy (legalabb masodrendben) stacionarius,
sztochasztikus x(t) jelnek az S (f) spektralis
stiriiségfiiggvénye a jel egységnyi savszéles-
ségre esd variancidjat adja meg. Az S (f) dfa jel
energiaszintje, egy df szélességi keskenysavu
szUrén vald ateresztése utan, centralisan az f
frekvenciara kozpontositva. A feladat a véges
hosszusagu jel spektralis stirlségfiiggvényé-
nek a becslése. Az idétartomanybdl a frekven-
ciatartomanyba torténd attérés kiindulépontja
a diszkrét Fourier-transzformdci6 végrehajtd-
saval meghatarozhaté periodogram:

N=1

Z 2aijk
xXjexp—y

J=0

2
S5, CkAf) =% ’ L k=012, 2

ahol T az N mintaelemet tartalmazé x; min-
tasorozat hossza és Af =1/T. Jol ismert, hogy
ezek a becslések nem kielégitéek, a variancia-
juk nagy, sok bizonytalansagot tartalmaznak,
és altalaban nem az eredeti jel valodi spektru-
mat hatdrozzdk meg. Ezen tulmenden fellép
a spektrumszivargds, mas szoval az atfolyas
jelensége (leakage), azaz a csticsoknal a spekt-
rum egy széles frekvenciatartomanyban szét-
terjed, ami amplitidé pontossagi hibat okozva
elfedheti a szomszédos frekvenciacstcsokat
is. Alapvet6 cél a mintavételezett jel spektralis
karakterisztikdjanak javitdsa, a jelsorozat vé-
ges voltabdl bekovetkezd korlatok athidaldsa,
elsdsorban a spektralis szorddas redukélasa.
Erre a problémara leginkabb simité ablako-
zasi technikét (tapering) szokds alkalmazni,
ami a gyakorlatban azt jelenti, hogy az x(t)
jelet megszorozzuk egy gondosan megvalasz-
tott ¢(f) ablakfiiggvénnyel miel6tt végrehajta-
nank a numerikus Fourier-transzformaciot.
Az igy nyert spektrum a periodogram | @(f)|?
altal generalt konvolicidja, ahol a ®(f) a ¢(t)
Fourier-transzformaltja. A szakirodalom tele
van kiillonféle ablakfiiggvények ajanlasaval, de
altalanosan elfogadott tény, hogy az energia-
szivargas megsziintetésének leghatékonyabb
(optimadlis) médja a Slepian altal javasolt for-
gasi ellipszoid fiiggvény (prolate spheroidal
function) alkalmazdsa [10].

Az ablakozasi technika azonban semmivel sem
jarul hozza ahhoz, hogy a periodogrammal
torténd becslés varianciajat csokkentsiik. A

megfigyelések varhaté értékének becslésére
kiilonféle 4tlagolasi modszereket alkalmazha-
tunk. Az egyik legnépszeriibb eljaras Welch
modszere [11]. E modszer hatranya viszont,
hogy azid6sor megréviditése miattaz alacsony
frekvenciaju jelek elvesznek a sok atlagolas ko-
vetkeztében, tovdbbd, a varianciacsokkentés és
a felbontas mértéke valamennyi frekvenciara
azonos kell legyen.

Szakirodalmi evidenciak alapjan a leghataso-
sabb technika a tobbszords ablakozas mdd-
szere (multitapering), amellyel a spektralis
torzitds (bias) és a variancia szimultin mo-
don csokkenthet6. Thomson [12] megmutat-
ta, hogy ha egy T hosszlisdgi mintasorozatra
olyan, ortogondlis ¢, fiiggvényekkel ablako-
zunk, amelyek kielégitik az alabbi integral-
egyenletet

T M
J:) 1_[ ¢, (t)dt =0, (3)
k=1

akkor hatékonyan atlagolhatd, statiszti-
kailag fiiggetlen periodogramok halmazat
kapjuk. Ilyen ortogonalis fiiggvények pél-
ddul a boxcar fliggvények (négyszogfiigg-
vény). Viszont sajnos, az igy ablakozott
periodogramoknal a spektralis torzitas egy
masik formdja jelenik meg, éspedig a gor-
biileti torzitas (curvature bias) jelensége. Ez
egy lokdlis hiba, amely ellapositja a spekt-
rum csucsait. Ezzel a problémaval Riedel és
Sidorenko [13] behatdan foglalkoztak. A két
szerz8 egy egyszer( szinuszos fiiggvénycsa-
ladot javasolt a konvolucié végrehajtasara,
amely képes a gorbiileti torzitds mértékét ko-
zelit6leg minimalizdlni:

{E  kmt
¢ (t) = |=sin—, 0<t<T, k=123,.. (4)
N T T

Minden egyes diszkrét frekvencianal igye-
keztek meghatarozni a lehetd legkisebb at-
lagos négyzetes hibat (mean square error
- MSE) eredményez6 ablakszamot. Az MSE,
a 3 spektralis torzitas négyzetének és a v va-
riancidnak az 6sszege. Mindkét mennyiség
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gyengiti a spektralis becslés hatdsossagat.
Az MSE értékére az alabbi kozelité formulat
kaptak [13]:

. 5 S"(F*K* | S(f)?
= g2 =
L=p+ SN} =it )
ahol a K az atlagolandé ablakozott

periodogramok szdma és az S”(f) a spektralis
stiriségfliggvény frekvencia szerinti masodik
derivéltja. Egyszert differencidldssal konnyen
belathato, hogy a sziikséges ablakok azon sz4-
ma, amely mellett az atlagos négyzetes hiba
(MSE) minimalis:

~ 121"25@)2"‘ ~ (Tzsuf))”"‘
K"'“(f)_(—IS”(I)I =2700 1) - ©

Megjegyezem, hogy a K_ szimultin médon
valé kiszdmitdsa — analitikus megoldds hia-
nyaban - iterativ uton torténhet, kiindulva a
spektrum egy kezdeti elsé becslésébdl (pilot
spectrum). A (6) egyenlet nevezdjében 1évo,
a spektrum S$”(f) masodik derivaltja zérussa
valasanak elkeriilésére (mivel ebben az eset-
ben végtelen szdmu ablakra lenne sziikség),
Barbour és Parker [14] a spektrum Taylor-sor-
ba fejtését és a derivaltakra bizonyos egyenlét-
lenségi feltételek bevezetését javasoltak.

A (6) egyenlet lehet6vé teszi a spektralis felbon-
tas és a variancia egyensulydnak valamennyi
frekvencianal torténé automatikus bedllitasat,
mégpedig kevert, keskeny- és szélessavu szu-
rés esetén is. Ezért az ilyen, a spektrum alak-
jahoz illeszkeddé becslést adaptiv becslésnek
nevezik. A szinuszos, t6bbszorés ablakozasu
mddszer tovabbi elénye, hogy a teljes mintaso-
rozatra elegendd a gyors Fourier-transzforma-
ci6 (FFT) egyszeri végrehajtasa. Ez a médszer
képes a spektrumszivargas mérsékelt csok-
kentésére is, de joval kisebb mértékben mint a
Slepian figgvények.

A periodogram |®(f)|? négyzetes Fourier-
transzformaltja altal generdlt konvolucidja
[15] ugyan az ablakozéssal ellapositja a spekt-
rum csUcsait, viszont redukalja azt az ener-
giat, ami egyébként a cstcsrdl a szomszédos

I vasiti kijzlekedés

frekvenciakra folyna at. Ennélfogva csorbitja
a spektralis torzitas (leakage) mértékét. A (4)
kifejezésben definidlt szinuszos ablakozassal a
simito kernel fiiggvény az alabbi alakban irha-
to fel [13]:

2

) Tk .
|¢RU)|Z :msinc(ﬂ’ —f'(,‘rZ)z. (7)

A spektralis kernel vagy simité kernel értel-
mezése az, hogy véges elemszamu mintabdl
hogyan lehet nemparaméteres becsléssel meg-
adni egy valoszintiségi valtozo strliségfiigg-
vényét. Ily médon ez egy olyan szimmetrikus
fiiggvénnyé valik, amelynek a kézponti része
(els6 szdrnya) kozelitéleg k-Af szélességli és a
(6) egyenletbdl lathatéan elenyészik (lecseng)
ezen a tartomdanyon kiviil.

A t6bbszoros ablakozassal (multitaper) elvég-
zett konvoldcié utdn, a periodogramok atla-
golasaval nyerjiik a spektralstiriiség becslését.
A periodogramok azonban érzékenyek a na-
gyobb k értékekre (a spektrum egyenl8en fel-
osztott kicsiny intervallumai; bucket), vagyis
amelyek tavolabb vannak a kozponti frekven-
ciatdl. Riedel és Sidorenko egy kvadratikus si-
lyozasi sémat dolgozott ki, amely kisebb suly-
szamot rendel a tavolabbi, kiilsé tagokhoz [13]:

i

K
Sef) = Y N IK? = (k= D78e() = ) wSe(D. (®)
k=1

k=1

ahol S,(f) a ¢,(t) ablakfiiggvénnyel ablakozott
periodogram és N, =K(4K-1)(K+1)/6. A kvad-
ratikus sulyozassal az optimadlis ablakszam is
némileg megvaltozik [13]:

< Tzsu))z*’s (125({))”“
— 1/5 -
Kope(f) = 480 (IS”U‘)I = 34375 571 9

A teljes Osszegre vonatkozd effektiv spektra-
lis kernel az alabbi stlyozott 4tlag formdjaban
adodik [13]:

K
(D) = Y kel @ (NI (10)
k=1
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A (10) alatti fiiggvényt a Barbour és Parker
nyoman [14] késziilt 7. abran szemléltetem.
Ebben jol érzékelhetd, hogy az U, (f) kernel
szélessége K-Af, ami nem mdas mint a becslés
spektralis felbontdsa. Az is megfigyelhetd,
hogy a spektralis energia kozponti savon kiviil
es6 azon része, amely a spektralis szérédashoz
hozzdjarul, az ablakok szamanak névelésével
csokkend tendenciat mutat.

Mivel a K darab periodogrambdl torténé becs-
lések statisztikailag fliggetlenek, konnyen
megmutathatd, hogy a kvadratikus sulyozas-
sal a végs6 becslés variancidja kozelitSleg az
alabbi alakban irhatd fel:

65(f)*
5K

v{iS(H} = : 1

feltéve, hogy az idésor Gauss-eloszlast kovet
(a palyaegyenetlenségeket leird sztochaszti-
kus folyamat normalis eloszldst), amit azon-
ban mar a 2. fejezetben belattunk. Ekkor az
aszimptotikusan torzitatlan becsléssel szar-
maztatott S fiiggvény egy 2K szabadségfoku
v eloszlast reprezentdl. A spektralis stirtiség-
fiiggvény adaptiv moédon torténd becslése jo-
val kisebb varianciat eredményez, mint a nem
adaptiv becslések.

7. abra: Effektiv spektralis kernel a (10)
egyenlet alapjan, [14] nyoman.

Normalizalt frekvencia 2f/KAf
(Normalized frequency)

- 0B

U lf) KA

Marmalized frequency Zf/KAf

Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy a felhasz-
nal6 mentesiil a kiilénboz6 beallitasoktdl, igy
példaul az id6-variancia és a frekvencia-vari-
ancia szorzat kijel6lésétSl (time-bandwidth
product), ami az id4- és a frekvenciatartoma-
nyok lokalizaciéjanak az 6sszehangolasat biz-
tositja. Az adaptiv eljarasndl automatikusan
rugalmas, frekvenciafiiggetlen spektralis fel-
bontds torténik, igazodva a spektrum aktualis
alakjahoz. Az adaptiv, szinuszos, tobbszoros
ablakozéssal torténé spektralis becslés tovab-
bi fontos sajatossaga, hogy nagyon erds az éat-
lagolasi funkcidja, hiszen nem ritka, hogy a
K értéke tobbszaz azokban a tartomanyokban,
amelyekben az S_spektralis stirtségfiiggvény
cstcsa lapult.

3.2. A spektralis siirtiségfiiggvény
nemparaméteres becslésének
gyakorlata

Ebben a pontban a nemparaméteres spekt-
ralis becslés el6z6 pontban targyalt né-
hdany djabb modszerének alkalmazasa
lathaté a 2. abrdn, német févonali vasuti
palyan felvett, a palyagerjesztést reprezen-
talé sztochasztikus idésornak a felhaszna-
lasdval. A szamitasok els6rendd célja a pa-
lyagerjesztés spektralstirtiségének a becslése
(elmozdulasspektrum).  Figyelembeveendd,
hogy csak egyetlen realizacié all rendelke-
zésre, ami azt jelenti, hogy a teljes palyardl
hibatlan kévetkeztetések nem vonhatdk le.
A nemparaméteres modszerek nem allita-
nak fel semmilyen feltételt arra vonatko-
zban, hogy az adatokat miként generaltuk.
Kiindulunk a mérékocsival rogzitett empi-
rikus adatsorbdl. Az alapkérdés az, hogy a
jel teljes energiatartalma hogyan oszlik el
a vizsgalt tartomdnyban az egyes frekven-
cidkra. A staciondrius, véges hosszlisagu
mintasorozatot egy keskeny savszélességii
szlirén a lényeges frekvenciasavokon at-
eresztjiik, majd a sziirt energia kimendjelét
elosztjuk a szliré savszélességével, ami a be-
mendjel spektralis energiatartalmat jellemzi.
A mintasorozat véges volta kovetkeztében
ezeknél a médszereknél az elérhet6 frekven-
ciafelbontds az N hossztsagi ablak spekt-
ralis szélessége, ami hozzavetSlegesen 1/N.
A jelfeldolgozas soran, a szamitdsok és a
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grafikus megjelenitések tamogatasahoz, az
R programkonyvtar psd programcsomagjat
haszndljuk fel [16].

Els6 1épésként el6allitjuk az N=512 mintaelem
pontspektrumat. Ezt azért célszerti megtenni,
hogy ellendrizziik, vajon a mintavétel, illetve a
kvantalas soran nem kovettiink-e el sulyosabb
mérési vagy leolvasasi hibat, mert ez erésen
torzitana a végsd spektrum alakjat is. A 8. abra
alapos tanulmanyozasa alapjan megéllapitjuk,
hogy az adatsor nem tartalmaz durvan kiugro,
extrém értékeket (outliers).

8. abra: A palya mintavétellel nyert

fekszint hibainak a pontspektruma

o |
o~
—_ 2 -
5 -
2
5§ o
2
@
=0
=1
& 1
o
L s T T T T T T
00 0.1 02 03 04 05
normalizalt frekvencia [Hz]
sdvszélesséqg=0000564, 95% C.| = (-6.26, 16.36) [dB]

Kovetkezd 1épésként a pspectrum és a psdcore
programokkal Osszehasonlitjuk az adaptiv,
szinuszos, tOobbszords ablakozasu spektrum-
becslési modszerrel eléallitott spektrumot
egy koszinuszos ablakozassal meghatdrozott
periodogrammal. A 9. dbran, rogzitett szamu
ablakot (10-10 ablak minden egyes frekvenci-
andl) alkalmaztunk, amig a 10. dbrdn, adaptiv
modon, valtozd szdmu ablakot haszniltunk.
A két abrabdl jol érzékelhetéen kitlinik, hogy
utdbbi esetben sokkal jobb mindségili spektru-
mot tudtunk eléallitani, kiillonosképpen a ki-
sebb hullamhosszak tartomanyaban. Evidens,
hogy ez a moddszer a koszinuszos eljardssal
generalt periodogramot lényegesen feliillmulja.

A pspectrum program minden alkalmazas-
ndl elészor kiszamit egy kiinduld spektrumot
(pilot spectrum), amely az adaptiv becslési

I vasiti kijzlekedés

rutin kezdeti 1épése (11. abra). Ezutan finom-
hangolt ablakozasi mtiveletekkel, a spektralis
derivéltak sorozatos kiszamitasaval generalja
a tovabbi spektrumokat. Ennélfogva az ab-
lakok szamanak a valtozdsa fogja meghatd-
rozni azt, hogy hany adaptiv fokozatra van
szitkség. A szamitasi mddszer, a sziikséges
ablakok szamat mindegyik iteracional a spekt-
rum alakjatdl fiiggéen fogja a K optimdlis-
hoz (lasd (9) formula) igazitani. Esetiinkben
mar kevés szamu (6t) iterdcié utdn az ered-
mény stabilizalddik, jelentdsen redukélva
az atlagos spektralis varianciat (Ave. SV.R.):

0. becslés (Ave. S.V.R. -9.3 dB)
1. becslés (Ave. S.V.R. -15.8 dB)
2. becslés (Ave. S.V.R.-17.8 dB)
3. becslés (Ave. S.V.R. -19.4 dB)
4. becslés (Ave. S.\V.R. -20.3 dB)

Iteracio:
Iteracio:
Iteracio:
Iteracio:
Iteracio:

9. abra: Ablakozas minden frekvencianal

allando ablakszammal
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10. abra: Ablakozas minden frekvencia-

nal valtozé ablakszammal
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13. 4bra: A simito ablakok szamanak

11. abra: Kiindulo (pilot) spektrum N ——
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Az iteracid 1épései és erbteljes hatdsa a varian-
cia fokozatos csokkentésére a 12. dbran is jol
érzékelhetd. Ehhez a simit6 ablakok szamat a
kis hullimhosszusagu savokban 140-re kellett
novelni a 13. abra szerint.

12. abra: A variancia csokkenése az itera-

cio egyes lépéseinél

fterdcid:
4
3
2
1
0
I T T T T 1
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A vasuti palyagerjesztés végsé spekt-
ralis striségfiiggvényét (4. iteracid), az
elmozduldsspektrumot, a 14. dbra mutatja.
Ez a spektrum, a jarmirendszer atviteli frek-
vencia karakterisztikdjaval egyiittesen alapot
nydjt a vélaszfiiggvények meghatarozasahoz,
és ezzel elGsegiti a szerkezeti elemek dinami-
kai méretezését, valamint kozvetve, a kornye-

zetet ér6 zajterhelés csokkentését.

14. abra: A palyagerjesztés spektralis

o

stirtiségfiiggvénye (elmozdulasspektrum)

[=1
[

spektrum [dB]
0 10
1 1

=10

20

T T T T T T
0.0 0.1 02 03 04 05

normalizalt frekvencia [Hz]
sévszélesség=0.531, 95% C.1.= (-0.706, 0.761) (dB]

A spektrum tomor értékelése az alabbi:

o A spektralis siirliségfiiggvény egyenes vo-
nald palydn val6é haladaskor, egyenletes,
200 km/h jarmusebesség esetén érvényes.

o A spektrumfiiggvény folytonos.

o A spektrum a mintavételezés modja miatt
nem torzitdsmentes.

o« Az  atfoghatdo  frekvenciatartomany:
0.38-88.88 Hz, azaz 146.2-0.625 m hul-
lamhossztartomany.

o Magasabb frekvencidk, azaz kisebb hullam-
hosszak esetén a hiba 6sszetevéinek ampli-
tadoi egyre csokkennek.
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o A legnagyobb amplitidéju Osszetevok a
4-8 Hz frekvencia, azaz a 13.88-6.94 m
hullimhossztartomanyba esnek.

Amennyiben a nemparaméteres és a paramé-
teres eljardssal eléallitott spektrumfiiggvénye-
ket egymas mellé rajzolva egyiittesen abrazol-
juk - a vizszintes tengelyen is logaritmikus
1éptéket alkalmazva - akkor nyilvanvaléva va-
lik a kiilonb6z6 mdédon generalt spektrumok
szembet(ind hasonldsaga (15. abra).

15. abra: A palyagerjesztés

nemparaméteres és paraméteres becslés-

sel eléallitott spektrumfiiggvényei

Nemparaméteres becslés Paraméteres becslés

16. abra: A becslés bizonytalansaganak

csokkenése az ablakok szamanak a nove-
1ésével
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A tovabbiakban az adaptiv, t6bbsz6rds, szi-
nuszos ablakfiiggvénnyel végzett spektra-
lis becslés néhany értékes tulajdonsagat il-
lusztraljuk. Az aszimptotikusan torzitatlan
becslés 2K szabadsagfoku y* eloszlassal ko-
zelithet6 bizonytalansagai miatt fontos azok
statisztikai hatdrait kijelolni. Ennek szem-
1éltetésére szolgal a 16. dbra, ahol az ablakok
K szamdnak novekvé [0-50] sorozatara,
95%-0s konfidencia intervallumokat hata-
roztunk meg. A tobbszoros ablakozas elényei
az abra alapjan azonnal vilagossa vélnak a
fokozatosan csokkend bizonytalansdg ko-
vetkeztében. A filiggbleges szaggatott vonal
azt jeloli ki, hogy 33 ablak alkalmazasaval a
bizonytalansag mar jelent8sen, mintegy 3 dB
értékilre csokkenthetd.

Ebbél a szempontbdl a mddszer més becslé-
si eljarasokat is jelentés mértékben felilmul.
A 17. é4bran a kitoltott tartomany a 16. abra
fels6 korlatja alapjan felvett 95%-os konfiden-
cia intervallumnak felel meg. A vilagosabb és
a sotétebb régiok a spektralstirtiségek bizony-

17. 4bra: Az adaptiv becslés sziikebb bi-

zonytalansagi intervallumai mas eljara-
sokéhoz viszonyitva

Senét. Allandd szami
ablakozis (pedcore)

spekirum [dB]

T3 - abiskszam hozziigaztds
(pspectiam)

T T T T T T
oo 01 02 03 04 0s

térfrekvencia [1im]

talansdgait jelenitik meg ablakozassal, illetve
ablakozds nélkiil torténd becslés esetén.

Két kivanatos tulajdonsag, az ablakok sza-
ma és a frekvencia felbontas (lényegében a
spektralis savszélesség) kozott sajatos egyen-
suly van. Ha az alkalmazott ablakok szama
nagyobb, akkor kisebb a spektrélis felbontas.
A 18. abra vizudlisan megjeleniti a spektralis
felbontasi képesség kiilonbségeit az adaptiv
modszer esetében, viszonyitva azt a rogzitett
ablakszammal operalé mddszerhez képest
ugy, hogy a valtozasokat szazalékban fejezem
ki. A nemzérus median érték (Me=4.2) azt jel-
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zi, hogy a kiinduld spektrum eléallitasdhoz az
optimalizald algoritmus szerint tul kevés abla-
kot alkalmaztunk. Az dbran a pozitiv értékek
egyre szélesebb frekvenciasavokat jelolnek ki.

18. abra: A spektralis felbontasi képesség

valtozasa

A spektralfelbontis valtozdsa szazalékban 4.2
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Végiil, a 19. abran Osszehasonlitjuk az adap-
tiv, tobbszords, szinuszos ablakfiiggvény-
nyel el6allitott spektrum alakjat tobb mas, az
R programcsomag altal tartalmazott médszer
altal generalt spektralis stirtiségfiiggvénnyel.
A 19. abra tanulmdnyozdsa alapjan egyértel-
muvé valnak a pspectrum program altal nyert
spektrélis becslésnek (PSD) az el6z6ekben tar-
gyalt elényos tulajdonsagai.

19. abra: Kiilonb6z6 mdodszerekkel

eléallitott spektrumfiiggvények dsszeha-
sonlitasa

Speldrum becsld figgwény
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4. OSSZEFOGLALAS

A vasuti személy- és druszallitassal szemben
tdmasztott novekvé mennyiségi és mindségi
igények indokoltta teszik a palyadiagnoszti-
kai allapotfelmérések gyakoribb alkalmazdsat.
Ugyanis a kerék-sin kapcsolatnal fellépé erdk
okozta rezgések jelentésen hozzéjarulnak a meg-
1év6 vasuti palydk erételjes elhasznalédasahoz
és a kornyezeti zajterhelés fokozddasahoz. Ezek
kivélto okai a novekvd statikus tengelyterhelés
és a palyaegyenetlenségek kovetkeztében ébre-
d6 dinamikus erShatasok. A tanulményban,
tizemszerl koriilmények kozott, mérdkocsival
felvett mérési regisztratum alapjan bemutatdsra
kertiltek a vertikalis elmozdulasjel korszert fel-
dolgozasanak paraméteres (idétartomanybeli)
és nemparaméteres (frekvenciatartomanybeli)
modszerei, beleértve néhany, a szakirodalom-
bdl ismert Gjabb eljarast is. A vizsgalatok az
R programozasi nyelv felhasznalasaval késziil-
tek. Rogzithet6, hogy az adaptiv, szinuszos,
tobbszoros ablakozasa modszer pontosabb
és megbizhatobb eredményeket szolgdltat a
gerjesztés spektralis strdségfiiggvényének a
becslésére, mint a korabban hasznilt, hasonlé
célzatt technikdk. Erre alapozva javasolhatd a
bemutatott vizsgalatok kiterjesztése hosszabb,
500-1000 m-es palyaszakaszokra.
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Bearbeitung von Gleis-
diagnosedaten mit dem
Programmpaket R

Die weltweite Zunahme der Héufigkeit des Verkehrs fiir
Personenzug und der Anstieg der Giiterzug in den letz-
ten Jahren erfordern den intensiveren Einsatz von Uber-
wachungsverfahren und Gleiszustandsmessung. Die
Rad-Schiene-Kontaktkrifte waren ein wesentlicher Fak-
tor fiir die Verschlechterung des Eisenbahngleis Systems
beitragen. Bodenschwingungen und Gerdusche werden
erzeugt entweder durch statischen Achslasten entlang der
Schiene oder durch die dynamischen Kréfte von der sich
bewegenden Rad und GleisunregelméBigkeiten ergeben.
In dieser Arbeit wurde eine Erfolgsbilanz verwendet, die
von einem Strecke Recording Trainer unter realen Eisen-
bahnverkehrsoperationen erhalten wurde. Die statistische
Datenverarbeitung des Vertikalverschiebungssignals un-
ter Verwendung von sowohl parametrischen (im Zeitbe-
reich) als auch nichtparametrischen (im Frequenzbereich)
Verfahren wurde demonstriert, einschliefllich einiger
neuer Techniken. Fiir unsere Untersuchungen wurde das
Programmpaket R angewendet. Wir haben gefunden, dass
die adaptive, sinus Multitaper Spektraldichte Schétzun-
gen besitzen genauere und zuverldssigere Ergebnisse als
die traditionelle Schitzer weit bisher verwendet. In Zu-
kunft kann es die Messungen vorgeschlagen werden, um
langer Streckenrekord (500 - 1000 m) ausgedehnt werden.
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A forgalmi vizsgak S|kertelensegenek
hattere

A kozuti kozlekedési balesetekben aranytalanul nagy részaranyt kép-
viselnek a fiatal, kezd6 gépjarmiivezetdk a lakossagon beliili szamuk-
hoz képest. Ahhoz, hogy ebben valtozast érjiink el, az alapokhoz kell
visszamenni, ez esetben a gépjarmiivezeté-képzéshez. A hazai ,,B”
kategorias gépjarmiivezeto-képzés az elmult években szamos valto-
zason ment keresztiil. Ezek a valtozasok kiterjedtek mind az elméleti,
mind a gyakorlati képzésre, ezen feliil a vizsgdztatdsi rendszerre is.
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1. BEVEZETES elsésegélynyujto vizsgat is teljesitették, akkor

kézhez kaphatjak jogositvanyukat. A ,,kezdé jo-

Magyarorszagon a ,,B” kategdrias gépjarmive-
zet6-képzés az egylépcsds képzések kozé tar-
tozik. Az egylépcsds rendszer jellemzdje, hogy
elméleti és gyakorlati képzésbdl 4ll, amelyek
egymast kovetik. Az elméleti tanfolyam (28
6ra) utan a tanuldknak vizsgat kell tenniiik,
amely ha sikeres, kovetkezik a gyakorlati ok-
tatas (29 6ra). Amennyiben a tanuldk a kozuti

1. abra: Egylépcsds gépjarmiivezetd-képzés [1]

gositvany” korlatozdsa minddssze annyi, hogy
két évig nem vontathatnak poétkocsit, illetve
18 év alatt csak belf6ldon vezethetnek. Arra vo-
natkozé korlatozas jelenleg még nincs, amely
a vizsga utan eléirna egy minimadlisan leveze-
tend$ kilométert belfoldon, vagy feltételként
szabna meg a kisérd jelenlétét vezetés kozben,
elére meghatarozott id6tartamra (pl. 1 év) [1].

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 2. sz.



2. A GEPJARMUVEZETO-KEPZES
GYAKORLATI OLDALA

A forgalmi oktatds és vizsgaztatds az elmult
néhany évben radikalis valtozdsokon ment ke-
resztiil. Az egyik mérfoldké 2012. januar 1-je,
amikor is megszint a jarmtikezelési (,rutin”)
vizsga, valamint 2013. augusztus 15-e, ami-
kortol kotelezé legalabb 580 km-t vezetnie a
tanuloknak az oktatas soran.

Voldn mogé azok a tanuldk tilhetnek, akik ab-
szolvaltak az elméleti vizsgat. Annak ellenére,
hogy a vizsgaztatas megvaltozott, a meghir-
detett ,,Tantervi és vizsgakovetelmények a ,,B”
kategoérids jarmiivezet6-képz6 tanfolyamok
szamara” c. kiadvény szerint a gyakorlati ok-
tatas a kovetkezd részekbdl all:

o 9 6ra vezetési gyakorlat — alapoktatas,
20 bra vezetési gyakorlat — féoktatas:
o legalabb 14 6ra varosi forgalomban,
o legaldbb 4 6ra orszaguti forgalomban,
o legalabb 2 6ra éjszakai vezetés [2].

A jarmikezelési vizsga eltorlésének az oktatas-
ban lehetett volna visszacsatolé hatdsa (elvi-
leg), hiszen a kovetelmények szerint most is a
9 oras vezetési gyakorlattal, azaz alapoktatds-
sal kell(ene) kezdeni a gyakorlati részt, amit
kovet a féoktatas.

Az alapoktatds elsédleges célja, hogy a tanu-
16 elsajatitsa a jarmii biztonsdagi ellendrzését,
technikai kezelését, a jarmi feletti uralom
megtartasat. Adottnak kell lenni a feltéte-
leknek, igymint a feladatok végrehajtdsahoz
alkalmas méreti és kialakitdsu gyakorlopa-
lya, amely a forgalom el6l elzart, szilard bur-
kolatu (és id6jarastol fiiggetleniil alkalmas a
gyakorlasra, az el6irt feladatok biztonsagos
végrehajtasara.) Az alapoktatas azon felada-
tokra Osszpontosit, amelyek a kozlekedés-
ben valé részvételt alapjait hatdrozzak meg
(elindulds, megdllas, jarmi technikai keze-
lése, stb.) [2].

2012. januar 1-je el6tt a jarmukezelési vizs-
ga soran a kovetkez6 kovetelményeket kellett
teljesiteni technikai kezelési és mandverezési
vizsgafeladatokbdl [3]:

o elindulas - haladas - célmegallas

« elindulds - gyorsitas — megallas intenziv
fékezéssel

« hétramenet legalabb 20 méter hosszu
egyenes szakaszon

o szlalom menet el6re — megkozelités

o megallds - elindulas emelkedén

« megfordulds utkeresztez6désben
hatramenettel

« bedllas kapubejaroba hatramenetben
balra - kiallas,

o beallas kapubejaroba eldremenetben
jobbra - kiallas

» megfordulas hatramenet
kozbeiktatasaval.

Sikertelen volt a vizsga, ha a tanul6 (teljesség
igénye nélkiil):

« aszemélygépkocsival a jardaszegélyre
felhajt vagy felugrat,

o azelindulds el6tt az irdnyjelzést vagy
a koriltekintést elmulasztja,

o balesetveszélyes manGvere miatt
a szakoktatonak be kell avatkoznia,

o afeladat végrehajtasa soran képtelen
a kormanyt, a gaz-, a tengelykapcsolé-
és a fékpedalt 6sszehangoltan kezelni,
és emiatt megdllasra vagy korrigalasra
kényszeriil.

A jarmikezelési vizsga 2012. janudr 1-je utan
beépiilt a forgalmi vizsgdba. Ami annyit jelent,
hogy idében a vizsga 10 perccel megnoveke-
dett (40 percrdl 50 percre), és a vizsga ideje
soran elére nem meghatarozott idében kettd
mandGverezési feladatot kell elvégezni a tanu-
lénak.

Az id6beli novekedés és a két vizsga Gsszevo-
nasidnak eredményeként a vizsgasikerességi
mutat6 (VSM) leromlott, amelyet az 1. tabla-
zatban lathatunk.

2012-2015-ig terjedd id6szak a valtozas utani
(nincs jarmukezelési vizsga), mig 2008-2011 a
valtozas el6tti id6szak sikerességét mutatja be.
Fontos megjegyezni, hogy a mintanagysdgnak
is szerepe van az elemzésben, amelyben a po-
zitiv valaszok szdma a sikeres vizsgakat jelen-
ti. Az aranyok kozott nincs nagy kiilonbség,
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1. tablazat: Konfidencia intervallumok

Pozitiv valaszok | Minta nagysag Arany Als6 95% Fels6 95%
szama KI KI
2008-2011 364587 659310 0.5530 0.5518 0.5542
2012-2015 292189 537872 0.5432 0.5419 0.5446

2. tablazat: Elemzett vizsgak megoszlasa

2016. év Sikeres Sikertelen Osszesen Sikeresség (%)
Aprilis 111 84 195 56,92
Julius 79 66 145 54,48
Oktober 68 98 166 40,96
December 109 102 211 51,66
Osszesen 367 350 717 51,19

azonban ha a konfidencia intervallumok (KI)
alsé és fels6 hatarait megvizsgaljuk, az inter-
vallumok disztjunktak, tehat a kiilénbség szig-
nifikdns [1].

3. SIKERTELENSEGET OKOZO HI-
BAK A FORGALMI VIZSGAKON

A forgalmi vizsga megvéltozasanak hatdsara
mar lathattuk, hogy a vizsgasikeresség negativ
tendenciat mutat. Azonban olyan iranyd kér-
dések is felvetddtek, hogy melyek azok a tipi-
kus hibdk, amelyeket a tanulok elkovetnek, és
a vizsga sikertelenségét okozzak. A kutatds so-
ran Osszesen 717 forgalmi vizsgat elemeztem.
A tanulok vizsgasikertelenségét két nagy cso-
portra oszthatjuk.

1. csoport: olyan hibat vét, amely miatt a
vizsga azonnal sikertelen lesz,

2. csoport: a hibavonalakbdl t6bb mint
10-et Osszegyjt (elvétve jellemz0)

Ebben a fejezetben az elsé csoportrdl lesz sz6,
amelybe olyan hibak tartoznak, amikor a ta-
nulé:

o kozlekedési szabalyt sért,

o veszélyhelyzetet teremt, vagy balesetet
okoz,

o balesetveszélyes manGvere miatt
a szakoktaténak be kell avatkoznia,

« figyelmét a technikai kezelés elvonja
a forgalomtol,

o iranyjelzést, vagy koriiltekintést
elmulasztja,

o elsébbségadasi kotelezettségének nem
tesz eleget stb.

A 2. szamu tablazat foglalja 0ssze az elemzett
vizsgakat.

Az atlagos vizsgasikeresség 51,19%-os.
3.1. Mandverezési hibak miatti sikertelenség

Azon vizsgak aranyat, amelyek a mangverezé-
si feladatban (régen jarmiikezelési vizsgdhoz
tartozd) elkovetett hibdk miatt sikertelenek a
3. tablazatban lathatjuk.

A sikertelen vizsgak szamahoz képest 21,43%
a mandverezési feladatban elkovetett hibak
miatti bukds aranya.
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3. tablazat: Mandverezési feladatban elkovetett hiba miatti sikertelen vizsgak

2016. év Mandverezési feladatban elkovetett hiba miatt Sikertelen vizsgak szama
sikertelen vizsga

Aprilis 20 84
Jalius 13 66
Oktober 26 98
December 16 102
Osszesen 75 350
Arany (%) 21,43

4. tablazat: MandGverezési hibak miatt sikertelenség aranya az 6sszes vizsgahoz képest

2016. év Mandverezési feladatban elkovetett hiba miatt Osszes vizsga
sikertelen vizsga

Aprilis 20 195
Jualius 13 145
Oktéber 26 166
December 16 211
Osszesen 75 717
Arany (%) 10,46

Az Osszes vizsgdhoz képest a sikertelenség
aranya 10,46%. Amennyiben a jarmtikezelési
vizsga nem szlint volna meg, ezek a tanuldk
mar az els6 korben ismétld vizsgaval jutottak
volna tovabb. A ,,rutin” vizsga, mint el8sziirés
elengedhetetlen feltétele lenne a gépjarmdve-
zet8-képzésnek, ezdltal mar az elsé fazisban
kisztirésre keriilnének a tovébblépésre alkal-
matlan gépjarmtivezets-jeloltek.

Jellemzd hibak a mandverezési feladatok vég-
rehajtdsa soran: meghatarozott feladatot nem
képes végrehajtani; a szakoktatonak be kell
avatkozni (iitkdzne, balesetet okozna); jarda-
szegélyre hajt; ,,masik auténak tolatna”; el-
indulas: jelzés, koriiltekintés nélkiil. Ez csak
néhany olyan eset, amely tobbszor eléfordult.

A jarmikezelési vizsga megszlinése el6tt a
~rutin” vizsga sikeressége jobb volt, mint a for-
galmi vizsgaé. Szamszer(i adattal alatamaszt-
va: 2008. évben a jarmiikezelési vizsga sike-
rességének atlaga (alap-, és potvizsga) 84,54%
(a forgalmi vizsgdk sikerességének atlaga
54,5%), amely eltérés Osszefiiggésbe hozhat6
az Osszes vizsgaban bekovetkezett, manévere-
zési feladat miatti bukasokkal.

Kérdésként meriilhet fel, hogy akkor egyalta-
lan miért engedik a szakoktatok a tanulokat
vizsgazni? Ha a tanul6 a kotelezd 6raszamot és
kilométert levezette, akkor nincs olyan jogsza-
bély vagy el6iras, amely alapjan a szakoktatd
ne engedhetné vizsgazni. Ez persze nem jelenti
azt, hogy nem szélnak a tanuloknak a vizsga
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kimenetelének valdszinlisége végett, illetve a
baleseti kockazat miatt.

3.2. Egyéb hibak miatti vizsgasikertelenség

A mandverezési feladaton kiviil a jellemzden
az alabbi hibak vezettek a sikertelenséghez
(egy tanuldhoz tobb hibavonal is tartozhat):

o balesetveszélyes manGvere miatt a
szakoktatonak be kell avatkoznia
(90 alkalommal),

o kozlekedési szabalyt sért
(51 alkalommal),

« aziranyjelzést vagy koriiltekintést
elmulasztja (45 alkalommal),

« els6bbségadasi kotelezettségének nem
tesz eleget (43 alkalommal),

o nem a kozut jelzésének megfelelGen
kozlekedik (42 alkalommal),

« abesorolast, savvaltoztatast
szabalytalanul, figyelmetleniil végzi el
(38 alkalommal),

o akozlekedési helyzetet nem ismeri fel
(38 alkalommal).

2. abra: Vizsgahelyzet

A felsorolt jellemz6kon tal mas tipusu hibakat
is elkovettek a tanuldk, hiszen ebben a cso-
portban Osszesen 34 kiilonb6z6 hibat lehet a
vizsgalapon megjelolni.

A 2. csoporthoz (hibavonalak szama megha-
ladja a tizet) elenyész$ sikertelenségi ardny
tartozik. A megfigyelt idészak alatt mindéssze
négy olyan vizsga volt, amely a hibavonalak
magas szdma miatt nem sikerdilt.

4. A SIKERES VIZSGAKON ELOFOR-
DULO HIBAK

A 717 vizsga tanulmanyozasanal, mint a sike-
reseknél is azokat a hibakat szintén megvizs-
galtam, amelyek nem vezettek a vizsgak siker-
telenségéhez, de szinte minden vizsgalapon
megtalalhaték voltak (akar tobb alkalommal
is). Kérdés lehet, hogy egyaltalin egy sike-
res vizsgat miért analizdlunk. Ahhoz, hogy a
képzést jobba és hatékonyabba tegyiik, fontos
elem a visszacsatolas, ami alapjan a sziikséges
valtoztatasok bevezethetdk.

3. abra: Vizsgafeladat

Talnyomo részt a kovetkezd hibakkal taldl-
kozhatunk:

o akozlekedési helyzetet lassan ismeri fel
(399 alkalommal)

« amogottes és a jarmi melletti forgalmat
nem rendszeresen ellendrzi
(376 alkalommal)

o elindulaskor a motort lefullasztja
(230 alkalommal)

o akozuti jelzésekre kissé késve, de
helyesen reagal (167 alkalommal)

o all6 jarmuvek mellett a sebességhez
meérten tul kozel halad el
(142 alkalommal).

A felsorolt jellemz8k megléte a vizsgan, majd
a kezd6 vezet6knél egyértelmiien a tapasztalat
hidnyanak rohat6 fel. A levezett jarmiikilo-
méterrel, valamint a voldn mogott toltott orak
szamaval egyenes aranyban ezek a hidnyossa-
gok valdszintileg mérséklédnek. A gyakorlati
6raszam novelésével és a tényleges ,kezdé jo-
gositvany” fogalmanak bevezetésével a balese-
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ti kockazatot csokkenthetjiik a kezd6 gépjar-
miivezetéknél (gondoljunk csak a kozlekedési
helyzet lasst felismerésére, a reakcididdre, és a
téktavolsag harmas viszonyara).

A kozlekedésbiztonsag javitidsa érdekében a
Legjobb kozlekedésbiztonsagi gyakorlatok c.
kiadvany 120 o6ra vezetést javasol, de legalabb
50 orat (oktato feliigyelete mellett és kisérével
torténd vezetésnél) [4]. Véleményem szerint a
29 6ras forgalmi oktatdssal nem ad lehet8séget
a gépjarmuvezetd-jelolteknek megfeleld tapasz-
talatszerzésre ellenérzott kortiilmények kozott.

5. KONKLUZIO

Az Eurdpai Unio6 4ltal kitdzott cél, miszerint
a halalos dldozatok szdmat a 2011-2020. évek
kozott a felére kell csokkenteni, minden tag-
allamnak hatalmas kihivast jelent. A statiszti-
kak elemzésénél csak szamokat latunk. Azon-
ban tudni kell, hogy minden egyes adat egy
megvaltozott emberi sorsot rejt magaban, ami
kozvetetten a gazdasagra, a tarsadalomra és
legféképpen a hozzatartozokra hat.

A balesetek szamanak csékkentése érdekében
az alapokhoz kell visszamenni. Ez esetben a
gépjarmiivezet6-képzéshez, amely hatékony-
saganak egyik mércéje a vizsgak sikeressége.
Ahhoz, hogy atfogd képet kapjak a vizsgakon
elkovetett hibakrol 717 forgalmi vizsgat ele-
meztem ki. El6szor is a jarmikezelési vizsga
forgalmi vizsgaba torténd beépiilésének hatd-
sat tanulmanyoztam, valamint az olyan hibdk
el6fordulasat, amelyek a vizsga azonnali siker-
telenségét vonjak maguk utan.

A jarmukezelési vizsga megszlinése altal nincs
a folyamatban ,.el8szlirés”. A vizsgalt minta-
nagysagban 10,46%-a volt a sikertelenség ara-
nya a mandverezési feladatban bekovetkezett
hibdk miatt (a tanul6é képtelen végrehajtani
egy parkolasi feladatot, elvonja a figyelmét a
jarmu technikai kezelése, felhajt a jardara,
stb.). Ezek alapjan fontos lenne a gépjarmiive-
zet8-képzési rendszerben egy el6vizsga, amely
az ilyen jellegti hibakat kisz{irné.

A sikeres vizsgakon elkovetett hibdkat is meg-
vizsgaltam, amely arra mutatott rd, hogy a
29 oras forgalmi oktatas nem elegendé a tanu-
léknak ahhoz, hogy a kézlekedési helyzeteket
idében és megfelelden felismerjék, illetve reak-
ci6juk gyorsasdga és megbizhatdsaga bizton-
sdgos legyen. Mindezen tapasztalatok alapjan
célszertli lenne a vizsgaztatasi rendszer attekin-
tése, Ujragondolasa.
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I komyezetvédelem

Az ingazasbol szarmazo okologiai
labnyom csokkentésének lehetoségei a
kozosségi gazdasag révén a budapesti
varosrégioban

A Budapest koriil zajlé szuburbanizacié és varosi szétteriilés, valamint
a munkahelyek el6évarosi centrumokba telepiilése az ezredforduld dta az
ingdzas és a hozza kapcsolodo jarmuforgalom jelents novekedését hoz-
ta magaval. A szerzok arra keresik a valaszt, hogy a kozosségi gazdasag
nyujtotta alternativ kozlekedési lehetéségek — az autdomegoszto és a tele-
kocsi szolgaltatasok — milyen jelentdséggel birnak az ingazasban, s milyen
szerepet jatszhatnak a varosrégio okologiai labnyomanak csokkentésében.
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1. BEVEZETES

A tarsadalmi fejlédés a varosi kérnyezetben
Ujabb és tjabb viselkedési modelleket general
az élet minden teriiletén, ideértve a munka,
a szabadidés és a kulturalis tevékenységeket.
Ez a fejl6dés természetesen szamos konflik-
tushelyzetet hordoz. Az egyik ilyen teriilet a
varosi mobilitds, amely elengedhetetlen a tar-
sadalmi fejlédéshez, ugyanakkor szaimos ér-
deksérelemmel is egyiitt jar (Bessenyei 2014).

Napjainkban a nagyvarosi élet egyik legfébb
kihivasa a kozlekedés megszervezése, a né-
pesség napi mozgasanak biztositdsa a lako-
hely, a munkahely és a szolgaltatasok kozott.
A metropolizaci6 folyamatdval és a varosok
szétteriilésével (urban sprawl) parhuzamo-
san egyre nagyobb nehézségekbe iitkozik
a kozlekedés fenntartdsa és lebonyolitasa a
nagyvarosi régiokban, mikozben az id6é és
az elérhet6ség egyre inkabb felértékelddnek.
Az elmult évtizedben a forgalomszervezési,
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logisztikai problémak mellett a kornyezeti
kihivasok és konfliktusok is a figyelem ko-
zéppontjaba keriiltek, s egyre tobb kutatds
célozza a kozlekedés - elsésorban a gyorsan
novekvé ingdzds - természeti kornyezetre
gyakorolt hatasait. A kutatasok egy jol ko-
riilhatarolhatd kore az okoldgiai ldbnyom
oldalarol kozeliti meg a kérdést. Az 6koldgiai
labnyom mérészam azt fejezi ki, hogy adott
technoldgiai fejlettség mellett egy emberi
kozosségnek milyen mennyiségii produktiv
foldteriiletre van sziiksége 6nmaga fenntarta-
sahoz és a megtermelt hulladék elnyeléséhez
(mértékegysége a vilagatlag terméképességli
foldtertilet, a globalis hektar; gha). Az inga-
z4sbol szarmazo okoldgiai labnyom kérdése
azért bir rendkiviili jelent6séggel, mert az eb-
b6l szarmazo atlagos 6kolabnyom nagyobb,
mint a taplalkozasbdl szarmazé Okologiai
labnyom, s ezt akkor sem tudnank érdemben
kompenzdalni, ha taplalkozasi szokasainkat
drasztikusan atalakitanank. Kiemelkedéek
a részletes szamitasokon alapul6 és mddszer-
tani szempontbdl élenjaré kanadai kutata-
sok (Anielski 2010; Wilson — Anielski 2015).
Anielski (2010) szerint Edmonton 6koldgiai
labnyomanak 9,1%-aért felelds a kozlekedés
és becslése szerint a kozosségi kozlekedés,
gyaloglas és kerékparozas térnyerésével a
varosban az egy f6re es6 6koldgiai labnyom
mintegy 0,5 globalis hektarral cs6kkenthetd
lenne. Egy masik tanulmanyaban szerzétar-
saval megallapitja, hogy 2014-ben Saskatoon
okoldgiai labnyomdnak 12%-aért volt felelds
a kozlekedés, és a kozlekedési labnyom 2003
és 2014 kozott 40%-kal nétt a varosban (Wil-
son — Anielski 2015). Joggal meriilhet fel te-
hat a kérdés, hogy 1j kozlekedési technoldgi-
ak alkalmazasa, az autéforgalom korlatozasa,
esetleg forgalomszervezési djitdsok mellett
gazdasagi oldalrol milyen lehetéségek kinal-
koznak a forgalom egy részének kivaltasara
anélkill, hogy a tdrsadalom tagjainak tér-
beli mozgasat korldtoznank. Az egyik ilyen
innovativ megoldast a kozosségi gazdasag
(sharing economy) jelentheti.

A brit PWC (2016) jelentése szerint a k6zos-
ségi gazdasag Ot vezetd aga (szallas, kozle-
kedés, haztartasi szolgaltatdsok, pénziigyek,
tizleti szolgaltatasok) 2015-ben Eurdépaban

Osszesen 3,6 milliard eur6 bevételt generalt,
és tovabbi 28 millidrd eurd flizleti forga-
lomhoz jarult hozza valamilyen formaban.
A sharing economy részesedése dinamiku-
san novekszik: ugyancsak a PWC el6rejelzé-
se szerint 2025-ig a kozosségi gazdasag for-
galma éves szinten 35%-kal né, szemben a
hagyomadnyos iizleti tevékenységek 3%-aval.
Varakozasok szerint a szektorbdl szarmazé
bevételek 6sszege 2025-re elérheti a 310-330
millidrd eurét.

A kozosségi gazdasdg terjedésével egy-
re inkabb el6térbe keriil az a kérdés, hogy
a sharing economy hogyan befolyasolja a
nagyvarosi régiokban a kozlekedést, a sze-
mély- és teherszallitast, illetve hogyan vehet
részt a varosok kozlekedésének jovébeli fej-
16désében, s milyen stratégiakat kellene erre
vonatkozéan megfogalmazniuk a dontésho-
z6knak?

Tanulmdnyunkban a kozosségi gazdasag
kozlekedéssel Osszefiiggd lehetséges hatdsa-
it vizsgaljuk a budapesti varosrégioban és az
alabbi harom {6 kérdésre keressiik a valaszt:

1. Mit mutatnak a nemzetkozi és hazai ta-
pasztalatok a telekocsi és automegosztd
rendszerek kozosségi gazdasigban jat-
szott szerepérdl és lehetGségeirdl?

2. A statisztikai adatok alapjan melyek a
legfontosabb ingazasi viszonylatok a bu-
dapesti varostérségben, és ezek hogyan
jarulnak hozza az ingazasbol szarmazd
okoldgiai labnyomhoz?

3. Milyen szerepet jatszanak a telekocsi és
autémegoszto rendszerek napjainkban a
budapesti varostérség ingazasaban? Mi-
lyen potenciallal, illetve lehet8ségekkel
birnak az okoldgiai labnyom esetleges
jovébeni csokkentésében?

Kutatasi kérdéseinkhez kapcsoléddan a ta-
nulmédny elsé részében dttekintjilk a ko-
z0sségi gazdasag, azon belill kiemelten a
kozlekedéshez kapcsolodd iizleti tevékeny-
ségek fejlodését és legfontosabb nemzetkozi
tapasztalatait, majd megvizsgiljuk az in-
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gazasi viszonylatok és az okoldgiai labnyom
Osszefliggéseit a budapesti varostérségben,
végiil attekintjiik a telekocsi és autémegosztd
rendszerek jovébeni lehetGségeit a budapesti
varosrégioban.

2. A KOZOSSEGI GAZDASAG
(SHARING ECONOMY)
FOGALMA ES JELLEMZOI

A sharing economy, vagy kozosségi gazdasag
lényegében egy erny6fogalom, amely a fo-
gyasztas online platformokon torténé meg-
osztasat jelenti. Jelenleg nincs egységesen elfo-
gadott definici6 a kozOsségi gazdasagra, mivel
nincs konszenzus arra vonatkozdéan, hogy
tulajdonképpen mely szervezetek és tizleti val-
lalkozasok sorolhatok a kozosségi gazdasag
korébe.

Richardson (2015) szerint a sharing economy
nem mas, mint online platformok altal tdmo-
gatott, alulhasznositott, profitorientalt és non-
profit forrasok, eszk6zok vagy javak cseréje.
Felldnder et al. (2015) szerint a kozdsségi gaz-
dasag a materialis és immaterialis javak cseré-
jét jelenti globalis és lokalis értelemben, ami
csokkenti a felhasznalok tranzakcids koltsége-
it és altalaban egy kozvetité harmadik fél digi-
talis platformjan keresztiil zajlik. Rinne (2017)
hangsulyozza, hogy a hatékonysag, fenntart-
hatdésdg és kozosségi jelleg kiemelt szerepet
jatszik a kozosségi gazdasagban. Ezen tulme-
nden, a kozosségi gazdasig a hagyomanyos,
novekedésorientdlt gazdasag szamos gyenge-
ségével szemben is alternativat kinal.

A kozosségi gazdasag fogalma szorosan
kapcsolodik az egyuttmi(ikods fogyasztas
(collaborative consumption) elméletéhez,
amely a javak és szolgaltatasok bérlésen, ke-
reskedelmen vagy cserén keresztiili fogyasz-
tasaval fiigg Ossze. A kollaborativ fogyasztast
a kozosségi gazdasag részének (részhalma-
zdnak) tekintik, s szlikebb értelemben azt
jelenti, amikor a termék vagy szolgaltatds
megszerzése és elosztasa valamilyen dij vagy
ellenszolgaltatds révén valosul meg. A fent
emlitett folyamatokban meghatarozo szerepe
van az online piacoknak és a social network
technolégiaknak, amelyek timogatjak a javak

I komyezetvédelem

és forrasok peer-to-peer megosztasat (vagyis
amikor az internetes halézat végpontjai koz-
vetleniil kommunikalnak egymassal). A ko-
z0sségi gazdasag jellegzetessége, hogy mind
a kinalati, mind a keresleti oldalon egyének,
természetes személyek vannak, nem pedig
vallalatok, vagyis a kozosségi gazdasag di-
gitalis platformok altal tdmogatott peer-to-
peer vagy person-to-person gazdasagi tevé-
kenység.

A kozosségi gazdasag jelentdsége abban rejlik,
hogy a javak birtoklasa helyett alapvetéen a
koz6s hasznalatra, cserére, bérlésre helyezi a
hangsulyt, amelynek soran a tulajdonos ki-
hasznélatlan vagy hasznalaton kiviili javait,
eszkozeit vonja be a folyamatba és teszi elér-
hetévé olyanok szamara, akik ezt igénylik.
Amennyiben a szolgaltatas keretében materi-
alis joszagot, terméket, fizikai vagyontargyat
vehetiink igénybe, termékszolgaltatdsrol be-
szélhetiink (product-service economy). Ett6l
megkiilonboztethetjitk a gig economy fogal-
mat (Freidmann 2014), amikor hosszabb-ro-
videbb munkajelleg@i szolgaltatast, tevékeny-
séget veszlink igénybe (pl. személy- vagy
teherfuvarozas egyik helyrdl a masikra). A gig
economy tehdt alapvet6en a munkaerd rész-
vételére és a gigeken (hakni, alkalmi munka)
keresztiili bevételnovelésre épiil, olyan projek-
teket és feladatokat takar, amelyek végrehaj-
tasira munkaerét bérelnek vagy kolcsonoz-
nek. Hasonl6 elven mukodik a szabaduszok
gazdasaga, mas néven a freelance economy is
(Rinne 2017).

A kozosségi gazdasag Schor (2014) megalla-
pitdsa szerint az 1990-es években indult fej-
16désnek, amikor megjelentek az elsé olyan
weboldalak (pl. eBay), amelyek tobbek ko-
zott haszndlt termékek djrahasznositasaval,
eladasaval foglalkoztak. Kétségtelen ugyan-
akkor, hogy a szektor rohamos fejlédése és
térhoditasa inkabb az utobbi egy évtizedre
tehetd. A Boston Consulting Group felméré-
sei szerint a 2007 és 2016 kozotti évtizedben
megtizszerez6dott a kozosségi gazdasagban
tevékenykedd start-up vallalkozasok sza-
ma, mikozben 2010-2017 kozott tobb mint
23 milliard dollar vallalkozéi téke vando-
rolt a szektorba (Wallenstein—Shelat 2017).
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A Deloitte (2016) adatai szerint a kozosségi
gazdasagon beliil a bevételek legnagyobb
hanyada a szallasszolgaltatasokbdl szdrma-
zik, de sok orszdgban a kozlekedési és szal-
litasi szolgaltatdsok mar tdlszdrnyaljak ezt
a szektort. Az elmult évtizedben a fejlédési
folyamat jellemz6je volt, hogy egyre t6bb
teriileten jelentek meg a kozosségi gazdasag
start-up cégei: a B2P, illetve B2C vallalko-
zasok egyértelmiien tdlléptek az utazds- és
szallasmegoszto szolgéltatasokon és olyan dj
teriileteken indult hoditéd atjara a kozosségi
gazdasag, mint a munkahely-, taroldhely-,
fuvarozas- és logisztikai megosztasok.

A sharing economy azokon a teriileteken lehet
sikeres, ahol a konvencionalis tizleti modell
a jelentkezd keresletet és sziikségleteket nem
képes megfelel6 moédon ellatni. A kereslet
kielégitésére létrehozott internetes platfor-
mok Osszehozzak a felhasznalokat, s ezeken
a platformokon keresztiil kicserélhetik egy-
mas kozott kapacitasaikat vagy forrasaikat. A
sharing economy fejlédése tehat szorosan 6sz-
szefonodik a digitalis halozatok fejlédésével,
boviilésével.

Mivel a kozosségi gazdasdgban vald részvé-
tel bizonyos szintli internetes készségeket
igényel, ezért féleg a fiatalabb, képzettebb
és magasabb jovedelml rétegek korében
népszerli (Santoso — Nelloh 2017). Az ilyen
szolgaltatasokat kindlok legmagasabb arany-
ban a 25-34 éves korosztalyhoz kothetdk,
mig a szolgaltatasokat igénybe vevék ara-
nya az ennél valamivel fiatalabb, 18-24 éves
korcsoportban a legmagasabb. A kozosségi
gazdasag és az iskolai végzettség kozotti 6sz-
szefiiggésr6l megdllapithatjuk, hogy minél
magasabb valakinek a végzettsége, varhatdan
anndl intenzivebb a részvétele ebben az tizleti
formaban, kiilonésen a keresleti oldalon. A
kozosségi gazdasag jelenlegi formdjaban te-
hat erdsen elitista jellegti. Ezt egyértelmiien
aldtdmasztjak a jovedelmi mutatok is: a ma-
gasabb jovedelem aktivabb részvétellel jar.
A kereslet-kinalat oldalat kiilon is megvizs-
galva elmondhatd, hogy a keresleti oldalon a
magasabb jovedelmtiek domindlnak felhasz-
naléként, mig az alacsonyabb jovedelmiiek
inkabb a kindlati oldalon tlinnek fel. Emellett

altalanos, hogy a férfi felhasznalok aktivab-
ban vesznek részt a kozosségi gazdasagban.
Tarsadalmi hatasait tekintve megallapithato,
hogy a sharing economy nem alakit ki hosz-
szan tartd tarsadalmi kapcsolatokat és ko-
telékeket, sokkal inkabb értelmezheté alka-
lomszertien létrejott gazdasagi tranzakciok
sorozataként.

Botsman és Rogers (2010) tették az elsd at-
fogd kisérletet arra, hogy a kozosségi gaz-
dasaghoz tartozd vallalkozasokat oszta-
lyozzédk. A vallalkozasokat hdrom alapvetd
csoportba osztottak: a) termékszolgaltatasi
rendszerek (amikor egy terméket, mint szol-
galtatast nyujtjak, pl. Zipcar); b) djraelosz-
tasi halézatok (amikor a termék életciklusat
bévitik 1j tgyfelek bevondsaval, pl. eBay);
¢) kollaborativ életstilus (immaterialis javak
szolgaltatasa, pl. Uber).

Petrini et al. (2017) a sharing economy hdrom
archetipusat kiilonbozteti meg: a) 0j tzleti
modellek, amelyek az 6j piaci szereplék tech-
noldgiai platformjain alapulnak, a tevékenység
a vallalat f6 iizleti profiljat jelenti, amelyben a
szolgaltatasért koltségeket szamolnak fel; b)
tradicionalis piaci modellek ujradizéjnolt for-
mai, amelyek a fogyasztok szamadra id6- és
pénztakarékos megoldasokat nyujtanak; c)
idealista megosztasi modell, amely fenntart-
haté alternativ fogyasztdsi modelleket foglal
magaba.

Mivel a kozdsségi gazdasidggal Osszefiiggd
tevékenységek legtobbszor a személyes és
kereskedelmi tevékenységek hatdrmezsgyé-
jén mozognak és sok esetben sértik a régota
meglévo, tradicionalis gazdasagi normakat,
ezért a hagyomanyos jogi keretek altalaban
nem kedveznek a k6z6sségi gazdasagnak. Ha
egy orszag vagy varos aktivabban részt sze-
retne venni ebben, Ujra kellene gondolnia a
jogi és szabdlyozasi kereteit. Mivel a sharing
economy altaldban innovativ és kreativ {iz-
leti modelleket és tevékenységeket foglal
magaba, a talszabalyozottsag semmiképpen
sem jarul hozza a szektor fejlédéséhez. Tény
ugyanakkor, hogy az egyre novekvd szamu
résztvevé miatt bizonyos foku szabalyozasra
sziikség van.
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3. A RIDE-SHARING, CAR-
SHARING ES CAR-POOLING
SZEREPE A KOZOSSEGI
GAZDASAGBAN

Tanulmanyunk a kozosségi gazdasag koz-
lekedéssel Osszefliggd kérdéseit vizsgalja,
igy kiilon kell szélnunk a ride-sharing, car-
sharing és car-pooling tevékenységekrél. A
ride-sharing (Gtmegosztas, utazdsmegosztas)
olyan szolgédltatas, amikor a résztvevd egy
online vagy mobilapplikacion keresztiil meg-
rendel, kibérel egy utazast és fizet érte. Ride-
sharing alkalmaval az utas egyediil utazik,
ilyen szempontbdl klasszikus értelemben vett
»utmegosztas” nem jon létre. Ebben az eset-
ben a folyamat inkdbb egyfajta taxi szolgélta-
tashoz hasonlit, amelyben a vezet6 megosztja
a jarmivét az utassal (pl. Uber), és tovabbi
utasok csatlakozasa altalaban nem lehetséges.
Kérnyezeti szempontbdl nincs pozitivuma,
mert sem a zstfoltsagot, sem pedig az 6kold-
giai labnyomot nem csokkenti, viszont gazda-
sagi haszonnal jarhat a résztvev6k szamara,
béar az addelkeriilés miatt jelentds tarsadalmi
konfliktusok forrasa is lehet. Az Uberhez ha-
sonlo szolgaltatast kindl egy magyar startup,
a Hoopps (www.hoopps.com ), amely kész-
pénzmentes, jobban szabdlyozott és extra
szolgéltatdsokat is nyujt az Uberhez képest.
A ride-sharing korébe sorolhaté a szallit-
ményozasi szektorban mikodé megosztas
is, amikor helyet biztositanak a szédllitandé
rakomany szamdra, vagy vallalja a fuvarozé
a rakomany elszallitasat egy altala vallalt at-
vonalon (pl. B2B). Sok szerz6 vitatja, hogy a
ride-sharing vagy ride-sourcing a kozosségi
gazdasaghoz tartozik.

A ride-sharing torténete kozel egyidés az au-
tomobilok torténetével. Néhany évvel az au-
tégyartas meginduldsa utan, az I. vilaghabo-
rt el8estéjén az Egyesiilt Allamok gazdasiga
recesszioba keriilt, ami hatdssal volt a varo-
sokban egyre inkabb tomegessé valé autékoz-
lekedésre is. Néhany Los Angeles-i vallalkozd
elkezdett utasokat szallitani a kocsijaban az
akkoriban szokdasos otcentes (a koznyelvben
jitney) fuvardijért. Az 6tlet rendkiviil gyorsan
elterjedt, s 1914 decemberére mar 1500 hiva-
talos engedéllyel rendelkez6 autds széllitotta
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az utasokat és a munkasokat a varosban. Az
un. Jitney Craze sztik egy év alatt meghodi-
totta az Egyesiilt Allamok nagyvérosait. A
ride-sharing (car-sharing és car-pooling)
maésodik - modernnek nevezheté - idgszaka
a II. vilaghaborura tehets, amikor 1941 és
1945 kozott az amerikai kormény az olajipa-
ri tarsasagok kozremtikodésével, elsésorban
tizemanyag-takarékossagi okokbol, népsze-
riisitette az autémegosztd és telekocsi klubo-
kat. A ride-sharing fejlédésének harmadik
jelentds korszaka az 1970-es évtized olajval-
sdgaira tehetd, amikor a dragul6 tizemanyag-
arakra automegosztassal vélaszoltak az uta-
zOk. A statisztikai adatok tanusaga szerint az
Egyesiilt Allamokban 1970 és 1980 kozott a
népesség egyotdde utazasmegosztassal jart
munkaba (MIT 2009). Ekkor jelentek meg
a nagyvarosi kozlekedésben a HOV (high-
occupancy vehicle) kiilon savok és terjedtek el
a park-and-ride parkol6 rendszerek. A ride-
sharing negyedik id3szaka 1980 és 1997 kozé
tehetd: az tizemanyagdrak csokkenésével az
utazasmegosztas jelentdsége alapvetSen csok-
kent ebben a bé masfél évtizedben, viszont
ekkor jelentek meg a korai, szervezett utazas-
megoszto szolgaltatdsok, amelyek még telefo-
nos kozvetitéssel mikodtek. 1999 és 2004 ko-
z0tt terjedtek el az internetes technologiakat
alkalmazd utazdsmegosztd szolgaltatasok,
amit a fejlédési folyamat 6todik allomasaként
értelmezhetiink. Az utébbi két idészakban
az utazaskozvetités egyik f6 célkitiizése -
varosfejlesztési szempontbdl - mér a gépko-
csiforgalom csokkentése és a levegdmindség
javitasa volt. Az utols6, immar hatodik sza-
kasz 2004-t6] napjainkig tart, {6 jellemzd&je az
IKT technologidk altal timogatott valds idejti
szolgaltatasok elterjedése, amely mogott mar
egyértelmien kitapinthatdk a klimavéltozas-
sal kapcsolatos aggodalmak, s ezzel 6sszefiig-
gésben a szén-dioxid-kibocsatas és az 6kold-
giai labnyom csokkentésének koncepcidja. A
szolgaltatdsok kiemelt célcsoportjét jelentik a
fiatalok, s a folyamatban fontos szerepet jat-
szanak a kozosségi halozatok és az IKT plat-
formok.

A car-sharing a kozlekedési eszkoz kibérlé-
sen alapulé megosztasat jelenti egy utazasra.
Ez torténhet ugy is, hogy egy jelentdsebb cég
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adja bérbe a hasznalt autdkat, vagy egy termé-
szetes személy adja bérbe a sajat jarmtivét (pl.
GreenGo, Zipcar). Car-sharing esetén tehat az
tgyfél bérli a jarmiivet ahelyett, hogy megven-
né. A legfontosabb car-sharing rendszerek a
kovetkezok:

a. A ,peer-to-peer car sharing” (P2P) esetén
az autdé maganszemély tulajdondban van, aki
P2P platformon keresztiil kindlja megosztasra.
Magyarorszagon is miikddé P2P a BeeRides,
a parkold a Liszt Ferenc repiil6tér kozelében
talalhatd.

b. A ,stationary car sharing” (S) vagy klasszi-
kus autémegoszto szolgaltatas lényege hogy a
kerékparmegoszt6 rendszerekhez hasonléan a
kocsit a kijelolt allomédsokon lehet atvenni és
leadni. Megkiilonboztethetjiik a kétutas (two-
way) és az egyutas (one-way) modellt: az el6b-
binél az autdt ugyanahhoz az dllomashoz kell
visszavinni ahonnan elhoztak, az egyutas mo-
dellnél eltérhet a két pont egymastdl (Ferrero
et al 2018). Magyarorszagon is m(ikodd S szol-
galtatas az Avalon Car(e) Sharing.

c. A ,free-floating car sharing” (FF) auto-
megoszté rendszerben a felhaszndlok a koz-
lekedés szabdlyainak betartasa mellett barhol
otthagyhatjak az autdt, ha mar nincs ra sziik-
ségiik, illetve beiilhetnek a flottdhoz tartozé
els6 szabad kocsiba, amely a kozelben parkol.
Magyarorszagon miikodd e-auté megosztd a
Greengo és a MolLimo.

A modern értelemben vett car-sharing az
1980-as évek masodik felében Svajcbdl és Né-
metorszagbdl indult hoditd dtjara, tomeges
elterjedése az 1990-es évtizedre tehetd. 2014-
ben a regisztralt car-sharing felhasznalok
szama 4,8 millio6 f6 volt, ami napjainkban ex-
ponencialisan novekszik, és 2020-ra 20 mil-
li6 felhasznaléra szamitanak a car-sharing
operatorok (Frost & Sullivan 2010). A ko-
z0sségi gazdasagban a klasszikus tizletviteld,
hagyomanyos vallalatok (pl. autégyart6 cé-
gek) csak ugy tudnak sikeresen részt venni és
részesedésitket novelni, ha a gyartas mellett
jarmukolcsonzéssel vagy szallitményozassal
bévitik profiljukat. A car-sharing is jelentd-
sen hozzajarulhat a gépjarmiiforgalom csok-

kenéséhez, a car-sharingben ugyanis nagy
aranyban vesznek részt olyanok, akik nem
akarnak vagy nem tudnak sajat gépkocsit tu-
lajdonosként fenntartani. St a car-sharinget
hasznalé haztartasok gyakran eladjik feles-
legessé valé masodik vagy harmadik kocsi-
jukat, esetleg elhalaszthatjak tovabbi aut6(k)
vasarlasat.

A car-sharing és car-pooling rendszereket ér-
demes egymastdl elvalasztva kezelni. Mig az
automegosztas egy diverzifikalt piaci modell,
a telekocsi elsdsorban kozosségi megoldas (az
utasoktdl elvards, hogy sziikség esetén megosz-
szak az autét mas utasokkal, a gépjarmi pedig
altalaban a vezet tulajdondban van) (1. dbra).

1. abra: A car-sharing (automegosztas) és
car-pooling (telekocsi) helyzete a mobili-

tasi koncepciok kozott
Forrds: Deloitte 2017, p. 2.
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A car-pooling olyan utmegosztas, amely a
ride- és car-sharinggel ellentétben nem egy
megrendelésen (kibérlésen) alapul6 tranzak-
ci6é, hanem tobb ember osztja meg a kozleke-
dési eszkozt egy utazas soran. Ez torténhet
rendszeresen vagy egyszeri utazas alkalma-
val is. A folyamatban lehetséges és sokszor
jellemzd a koltségek megosztasa az utazdk
kozott, de alapvetéen nem egy kereskedelmi
szerz8désr6l van szd. Magyarorszagon je-
lenleg m(ik6dé autémegosztd az Oszkar és a
BlaBlaCar.
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A car-pooling egy magantulajdonban 1év6
gépjarml haszndlataval lehet6vé teszi egy
utazas és a vele jaro koltségek megosztasat két
vagy tobb, nem egy haztartashoz tartozo sze-
mély részére. Ez altaldban gy jon létre, hogy
az utasok hozzdjarulnak a sofér (autétulaj-
donos) iizemanyagkoltségeihez. Car-pooling
mar évtizedek 6ta létezik, de az internet és a
kozosségi halo a szolgaltatas robbanasszerii
elterjedését hozta magaval. A résztvevok sza-
ma alapvetéen meghatarozza a car-pooling
sikerességét, nagyszamu résztvev$ esetén
pedig komoly hatdsai lehetnek egy nagyva-
ros kozlekedésére és gazdasagara is. Conner-
Simmons (2016) kimutatta, hogy a car-
pooling akar 75%-kal is képes csokkenteni a
taxiforgalmat egy nagyvarosban, s kiillonosen
a strdn lakott nagyvérosi régiokban lehet si-
keres, ahol a potencialis hasznalok szama ma-
gas. A car-pooling elsGsorban a kékgalléros
munkasok korében népszert és kiilonosen
akkor, ha kozlekedési (ingdzasi) vagy anya-
gi lehet8ségeik korlatozottak. A car-pooling
hasznalatanak legfontosabb motivalo ténye-
z6i a kedvez6bb koltségek, az olcsobb utazas
és a koltségtakarékossag. Emellett kornyezeti
hatasokat is emlithetiink, hiszen a szolgalta-
tassal né az autdk kihasznaltsiga, ami vég-
s6 soron az auték szamdnak csokkenéséhez
vezet (Belk 2014), a kornyezet javul6 alla-
pota (jobb levegémindség, alacsonyabb zaj-
terhelés) pedig gazdasagilag is kimutathatd
hasznot jelent a tarsadalom szamara. Ut6bbi
er6forras-felhasznalasok  megfigyelésében,
mérésében, feljegyzésében és az informacié
szolgaltatasi kotelezettség szabdlyozasaban a
kornyezeti nemzeti szamvitel is fontos szere-
pet jatszik, amely a természeti eréforrasokra,
a kornyezeti koltségekre és az externalidkra
fokuszal.

A jovében a vezetd nélkili jarmtivek megje-
lenése is varhaté a nagyvarosi kozlekedésben
(az elsé probalkozasokon mar tul vagyunk).
Ezek hatasa a helyi kozlekedésre kétséges, a
szakérték két, egymassal szoges ellentétben
all6 allaspontra helyezkednek. Egyik csoport-
juk szerint a sharing economy és a vezet6 nél-
kiili jarmtivek alkalmazasa az autéforgalmat
drasztikusan csékkenteni fogja, mivel az in-
tegralt rendszernek koszonhetéen mindenki
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id6ben eljut majd az altala kivant helyre. A fel-
szabadul6 teriileteket pedig egyéb, 1j funkci-
oOkra fordithatjédk. A szakérték masik csoportja
szerint a jovébeli folyamatok jelentds forga-
lomnoévekedéssel jarnak, mivel az utazas 1é-
nyegesen egyszer(ibbé és olcsdbba valik, ami-
nek koszonhetSen egyre szélesebb tomegek
(szegényebb és hatranyos helyzetl csoportok,
mozgaskorlatozottak stb.) kapcsolédnak be a
kozlekedésbe.

4. AZ AUTOMEGOSZTO ES
TELEKOCSI RENDSZEREK HASZ-
NALATANAK NEMZETKOZI
TAPASZTALATAI

Ferrero et al. (2018) munkajukban 137 pub-
likaciot tekintettek at, amelyek az autéomeg-
osztas szerepével és hatasaival foglalkoznak.
Megillapitottak, hogy a gépjarmiimegosztas
egyre népszeriibbé vélik a vildg minden téjan,
s véleményiik szerint a jelenség hatterében a
kornyezeti kérdésekre irdnyuld fokozodd fi-
gyelem mellett az informacios és kommunika-
cids technologiak (IKT) fejlédése all. Ez teszi
lehet6vé, hogy a szolgaltatasok mobileszkozo-
kon is elérhetSk legyenek széles felhasznaloi
kor szamara.

Braun (2017) kutatdsai szerint az autéval nem
rendelkez6 haztartasoknak két alapvet tipu-
sat killonboztethetjitk meg: a sajat dontésiik
alapjan automentes (carfree) és a kényszerbdl
autd nélkial €16 (carless) haztartdsokat. Az
els6 csoportba azok a haztartasok tartoznak,
amelyek példaul kornyezetvédelmi okok miatt
tudatosan dontenek gy, hogy nem vasarolnak
autot, s inkabb a kozosségi kozlekedést hasz-
naljak. A masodik csoportba azok tartoznak,
akik anyagi vagy egészségiigyi okokbdl nem
engedhetik meg maguknak az autdvésarlast,
vagy nem szereztek jogositvanyt. A kutatas
eredményei szerint az autdmegosztd szolgal-
tatasokat legnagyobb aranyban a kérnyezetvé-
delmi okokbdl autdvasarlast elutasitd, magas
jovedelmu ,carfree” haztartasok tagjai vették
igénybe. Ha az autémegosztasnak a kozleke-
désbdl szédrmazé iiveghazhatést gdzok (UHG)
kibocsatasra gyakorolt hatdsat kivanjuk
vizsgalni, akkor pozitiv és negativ hatdsok-
kal is szdmolnunk kell. Csékkenti az UHG-
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2. abra: Az automegosztas piacanak béviilése Europaban

Forrds: Deloitte 2017, p. 4.
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(Schméller et al.2015).
A négy vezeté szol-
galtaté — a Car2Go, a
DriveNow, a Flinkster
és a Cambio - 2017-
ben nagyjabdl 12 ezer
autét  lizemeltetett,
valamennyi szolgélta-
tot egyiittvéve pedig
15400 autémegosztds
kocsi futott a német
utakon. Ez a szam
2020-ig évente 11-
19% kozotti mérték-
ben emelkedhet, igy
a szolgaltatds tome-
gessé valhat. A berlini
varosvezetés szerint
ezért szikség van
arra, hogy szabalyoz-

(o11w) ewezs Yo BUzSEY|3)

2018

2020

kibocsatast, ha a kisebb fogyasztasu, hatéko-
nyabb autdkat haszndljak a kozleked6k, illetve
a megosztasi lehetdség miatt kevesebb autot
haszndlnak. A novekedés irdanyaba hathat
ugyanakkor, ha a k6zosségi kozlekedés helyett
valasztjak a kozleked6k az autdémegosztdst.

Egy svéjci kutatas eredményei alapjan az egyé-
ni utazdsi magatartds nagymértékben meg-
valtozik az elérheté mobilitasi eszkdzok, mint
példaul az autémegosztas portfolidjanak valto-
zadsaval (Becker et al. 2017). A kutatdk szerint
a kiillonb6zé mobilitasi eszkozok vélasztéka
egymastdl is fiigg, valamint az egyéni attitl-
dok is befolyasoljak. A 2005. és 2010. évi svajci
mikro-cenzusok kozlekedési adatai szerint az
automegosztas a kozosségi kozlekedés-orien-
talt életmod kiegészitéseként jelenik meg, de
az autdtulajdonosok is haszndljak. A Deloitte
(2017) Eurdpéra kiterjedé piaci elemzése és
elérejelzése egyértelmtien jelzi az autémegosz-
tas napjainkban tapasztalhato, s varhat6 dina-
mikus béviilését (2. dbra).

Az autéipari nagyhatalomnak szamité Német-
orszagban is egyre jelent8sebb szerepet tolte-
nek be a varosi kozlekedésben a free-floating
automegosztok. A szolgaltatas elterjedése
erdsen koncentralt, kiilonésen a millids nagy-
varosokban (Berlin és Miinchen) jellemzé

zdk a piac mutkodé-
sét. Az automegosztok szolgaltatasi teriileteit
vizsgalva jol lathato, hogy ezek a piacvezetd
rendszerek egyel6re nem jelentek meg Kelet-
Kozép-Eurdpdban, de Bécsben mar igen, igy a
német példa alapjan fel kell késziilni az ezzel
jaré versenyhelyzetre (1. tablazat).

Perboli et al. (2017) tanulmdnyukban azt
vizsgaltdk, hogy a Torindéban miikodé autd-
megosztd szolgaltatdsok igénybevétele vagy a
sajat auto fenntartasa éri-e meg jobban. Ered-
ményeik szerint az ingdzoknak évi 5000 km-ig
nem érdemes sajat autét fenntartani, viszont
éves szinten 10 ezer km felett mdr a sajat aut6
fenntartdsa a kedvez6bb megoldas. Az autd-
megosztok koziil az elektromos autdkat kind-
16 klasszikus (S) autémegosztd, a Blue Torino
szolgéltatasait talaltdk a legkedvezdébbnek.
A Blue Torinot miikodtetd francia Bolloré
Group Autolib rendszere Parizsban is kiterjedt
automegoszt6 haldzatot tizemeltet, amely a va-
rostérségben is elérhetd.

5. AZINGAZAS ES AZ OKOLOGIAI
LABNYOM KAPCSOLATA
A BUDAPESTI VAROSREGIOBAN

Jelen tanulmany szorosan kapcsolddik a Te-
riileti Statisztika folyoirat 2017/4. szamaban
megjelent irasunkhoz, amelyben a budapesti

Szigeti C., Kovécs Z., Egedy T., Szabd B.
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Szolgaltatok Orszagok Varosok
Car2Go USA Austin, Columbus, Denver, New York City,
https://www.car2go.com Portland, Seattle, Washington
Ausztria Bécs
Kanada Calgary, Montreal, Toronto, Vancouver
Kina Chongquing
Németorszag Berlin, Frankfurt, Hamburg, Miinchen,
Rheinland, Stuttgart
Olaszorszag Florence, Milané, Réma, Turin
Hollandia Amszterdam
Spanyolorszag Marid
DriveNow Ausztria Bécs
https://www.drive-now.com Németorszag Berlin, Kéln, Diisseldorf, Hamburg, Miinchen
Nagy-Britannia London
Diénia Koppenhaga
Svédorszag Stockholm
Belgium Briisszel

Flinkster

https://www.flinkster.de orszag, Svajc

Németorszdg, Hollandia, Olasz-

2500 4llomas, 400 véros, 4000 jarma

Cambio
https://www.cambio-carsharing.de

Németorszag

Aachen, Berlin, Bielefeld, Bonn, Bremen,
Bemenhaven, Diiren Eschweiler, Flensburg,
Hamburg, Herzogenrath, Hiirth, Jilich, K6ln,
Liineburg, Oldenburg, Saarbriicken, Uelzen
Winsen, Wuppertal, Wiirselen

Forras: Szolgéltatok honlapjai alapjén sajat adatgy(ijtés

varosrégié ingazasi folyamatait, valamint a
hozzd kapcsolédd okolégiai labnyom id6-
beli valtozasait foglaltuk o6ssze (Kovacs et
al. 2017). Korabbi irdsunk jelen tanulmany
szempontjabol legfontosabb megallapitasa-
it az alabbiak szerint foglalhatjuk Gssze: az
ezredforduld utan jelent8sen nétt az ingazas
volumene a budapesti varosrégioban, ami
értelemszertien jelentdsen novelte az inga-
zasbol eredd 6koldgiai labnyomot. Az egy in-
gazodra jutd okoldgiai labnyom 2011-ben 0,53
globalis hektdr volt, ami azt jelenti, hogy az
okoldgiai labnyom kozel 6tode (19%) szar-
mazott az ingdzdsbol. Okoldgiai szempont-
bodl a legnagyobb problémét az jelenti, hogy
az ezredfordulé utdni évtizedben kozel 90
ezer f6vel nétt a fosszilis tizemanyagot hasz-
nal6é kozlekedési eszkozokkel - elsésorban
személygépkocsival - utazok szama (lasd
még Kiss — Szalkai 2018). Kimutathat6 az is,

hogy az ingazok egyre kevésbé kombinaljak
a kiilonboz6 koézlekedési modokat, és egyre
gyakrabban nytlnak az egyedi igényeket job-
ban kielégité személygépkocsihoz. Ez tobbek
kozott arra vezethetd vissza, hogy a varosré-
gi6 policentrikus fejlédése miatt 4j cirkula-
ciés mobilitasi formak (pl. varosok kozotti
keresztirdnyu ingdzds) jelentek meg (Szabo,
T. et al. 2014).

Az ingazasbol szarmazé 6kologiai labnyomot
jelentésen csokkenteni lehetne a kozlekedés
racionalizaldsaval. Nem véletlen, hogy az Eu-
ropai Unid orszagaiban a kozlekedési haldza-
toknak megfelel6en alakitjak ki a varoshaldzat-
fejlesztési koncepcidkat. Ebben kiemelt szerep
jut a kozosségi kozlekedés fejlesztésének, ami
minden allamnak elemi érdeke. Ugyanakkor a
kozosségi kozlekedés jelentdségét az ingazas-
ban fizikai tényez6k és pszicholdgiai okok is

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 2. sz.



Kornyezetvédelem [

2. tablazat: A legtobb ingazot érinté viszonylatok toplistaja

a budapesti varosrégioban 2011-ben

viszonylatok jarulnak
hozza a legnagyobb
mértékben az okolo-

Forras: a 2011. évi népszamlalds alapjan sajit szdmitas

3. tablazat: Az 6koldgiai labnyomhoz legnagyobb mértékben

hozzajarulo ingazasi viszonylatok toplistaja 2011-ben

legtibb ingdz6t érintd viszonylatok giai labnyomhoz (a
vizsgdlat moédszertani
foglalkoztatot- EF foglalkoztatot- EF hatterét lasd Kova ¢
tak szama (f6) (gha) tak % % atteret 1as ovacs €

al. 2017).

top 10 61362 6517,35 16 8

top 20 91876 11163 24 14 A 2011. évi népszam-
lalasi adatok alapjan a
top 100 196294 30641,49 52 38 budapesti varosrégio-
vérostérséget 185110 25402,77 94 83 ban 14740 db ingazasi
érint6 viszonyla- viszonylatot  regiszt-
tok a top 100-bdl ; "
raltunk, amelyekbdl

13911 db volt az 50
f6nél kevesebb inga-
zOt érint6 viszonyla-
tok szdma. Az ingdzds
erds koncentraltsagot

legnagyobb 6kologiai labnyomi (EF) viszonylatok mutat: aZ_ ’1ngazork ,Sza_
ma alapjan felallitott
foglalkoztatot- EF foglalkoztatot- EF sorrendet szemﬁgyre

tak szdma (£6 h tak % % . 4
) (ES) 2 véve azt mondhatjuk,
top 10 36578 8020,81 10 10 hogy a varostérség
14740 db viszonylata-
top 20 67200 13043,88 18 16 ) RSP
bdl a legtobb ingazot
top 100 183516 34401,76 48 43 érint6 elsé 100 db vi-
varostérséget 164500 23833,37 90 69 SZ,OI}YI?:t az O.SSZGS 1n-
érintd viszonyla- gazo tobb mint 50%-
tok a top 100-bdl at tomoriti, és ezen

Forrds: a 2011. évi népszdmlalds alapjan sajat szamitds

hatranyosan érintik (hidnyzé vagy korlatozott
szolgaltatasok; az emberek egy része minden
eréfeszités ellenére sem fogja igénybe venni a
kozosségi kozlekedést).

Az 6koldgiai labnyom csokkentését alapvetd-
en a fosszilis tizemanyagot hasznal6 gépjar-
mivek - els6sorban személygépkocsik - szd-
manak csokkentésével vagy a kotott palyas
kozlekedési modok fejlesztésével érhetjiik el.
Ehhez a problematikahoz kapcsolddik tanul-
manyunk egyik f6 kérdése, hogy vajon a ko-
z0sségi gazdasaghoz sorolhatd car-pooling
és car-sharing segitségével milyen lehetdsé-
gek kinadlkoznak a budapesti varosrégiora
nehezedd kornyezeti nyomas csokkentésére?
A kérdés megvalaszolasahoz elséként vizs-
galatot végeztiink arra vonatkozdan, hogy
a budapesti varosrégion beliil mely ingazasi

viszonylatok felel6sek

az ingazasbdl szar-
mazd  Okolégiai  ldbnyom = 38%-aért
(2. tablazat). A top 100 viszonylatban az in-
gazdk 94%-a a lehatarolt varosrégion beliil
ingazik. Eredményeink alapjan arra kovetkez-
tethetiink, hogy a viszonylatok kevesebb mint
egy szazalékaban ingazik a foglalkoztatottak
tobb mint fele. Hasonlé ardnyszamokat és
koncentraltsagot mutathatunk ki, ha nem az
ingdzdk szama, hanem az 6kolégiai labnyom
alapjan allitjuk fel a viszonylatok sorrendjét
(3. tablazat).

Tovabb finomithatjuk eredményeinket és pon-
tosabb képet kaphatunk a varosrégion beliili
viszonyokrol, ha vizsgalatainkat lesztkitjitk az
ingazdk szama, illetve az 6kolabnyom nagysa-
ga alapjan felallitott sorrendek top 10 viszony-
latara. A legtobb ingdzot érinté top 10 viszony-
lat az ingazok 16%-at tomoritette 2011-ben, és
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4. tablazat: A legtobb ingazot érinté viszonylatok 2011-ben

lakdhely munkahely Foglalkoz- Egy napra 255 munka- CO, (1) EF EF
tatott (km) napra (km) (gha) gha/fé

Erd Budapest 10761 213145,5 54352102 5163,45 1290,86 0,12
Dunakeszi Budapest 9687 183045,8 46676667 4434,28 1108,57 0,11
Budapest Budaors 7847 69616,07 17752097 1686,45 421,61 0,05
fﬁifgizem' Budapest 6807 136924,2 34915677 3316,99 829,25 0,12
Budaoérs Budapest 5392 47836,09 12198204 1158,83 289,71 0,05
Gyal Budapest 5006 96422,6 24587763 2335,84 583,96 0,12
Szentendre Budapest 4235 94506,74 24099218 2289,43 572,36 0,14
Vecsés Budapest 4129 88098,66 22465158 2134,19 533,55 0,13
Fot Budapest 3823 81388,08 20753961 1971,63 492,91 0,13
Dunaharaszti | Budapest 3675 65152,95 16614002 1578,33 394,58 0,11
top 10 dsszesen 61362 1076137 274414849 26069,41 6517,35
Osszesen 380357 13253901 3,38E+09 321075,8 80268,94 0,21
% 16% 8% 8% 8% 8%

5. tablazat: Az 6kologiai labnyomhoz legnagyobb mértékben hozzajarulé ingazasi

viszonylatok 2011-ben

lakohely munkahely Foglalkoz- Egy napra 255 munka- CO, (1) EF EF
tatott (km) napra (km) (gha) gha/fo

Erd Budapest 10761 213145,50 | 54352101,55 5163,45 1290,86 0,12
Dunakeszi Budapest 9687 183045,75 | 46676667,04 4434,28 1108,57 0,11
Sziget-

1. | Budapest 6807 136924,22 | 34915677,26 3316,99 829,25 0,12
szentmiklds
Miskolc Budapest 759 131306,03 | 3348303881 3180,89 795,22 1,05
Debrecen Budapest 580 127444,89 | 32498448,01 3087,35 771,84 1,33
ﬁ?ek?s'fe' Budapest 1893 115783,00 | 29524664,67 2804,84 701,21 0,37

ervar

Cegléd Budapest 1586 109647,85 | 27960202,05 2656,22 664,05 0,42
Szolnok Budapest 1080 105075,53 | 26794259,49 2545,45 636,36 0,59
Szeged Budapest 606 101997,22 | 26009291,25 2470,88 617,72 1,02
Viac Budapest 2819 100015,87 | 25504047,31 2422,88 605,72 0,21
top 10 36578 1324385,87 | 33771839745 |  32083,25 8020,81
Bsszesen 380357 13253901,10 | 3379744779,31|  321075,75 80268,94 0,21
% 9,6% 10,0% 10,0% 10,0% 10,0%
Erd+Dunakeszit 27255 53311547 | 13594444585 |  12914,72 3228,68
Szigetszentmiklos
Erd+Dunakeszi+Szigetszent- 7,2% 4,0% 4,0% 4,0% 4,0%
mikl6s az 6sszes aranyaban
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6. tablazat: A legnagyobb egyéni 6kolabnyommal jaré viszonylatok 2011-ben

lakdhely munkahely Foglalkoz- Egy napra (km) 255 munka- CO, (1) EF
tatott napra (km) gha/fé
Nagyszekeres Alcsttdoboz 1 347,72 88669,53 8,42 2,11
Méndok Képolnasnyék 1 333,80 85119,52 8,09 2,02
Beregdardc Séskut 1 330,85 84366,31 8,01 2,00
Szatmércseke Bugyi 1 326,13 83162,27 7,90 1,98
Nyirlové Képolnasnyék 1 325,87 83097,72 7,89 1,97
Tyukod Piliscsaba 1 324,48 82742,29 7,86 1,97
Nagyecsed Majoshaza 1 321,75 82045,64 7,79 1,95
Nagyhodos Csomor 1 320,24 81662,18 7,76 1,94
Tiszakéréd Budapest 1 320,18 81646,12 7,76 1,94
Csészlo Budapest 1 318,31 81168,04 7,71 1,93
top 10 dsszesen 10,00 3269,33 833679,62 79,20
Osszesen 380357,00 13253901,10 3379744779,31 321075,75
% 0,00003 0,00025 0,00025 0,00025

azok feleltek az ingazasbol szarmazo labnyom
8%-4ért. A top 10-ben szerepld viszonylatok
mindegyike a budapesti varostérségen beliil
talalhatd. Koziilitk Budaors volt az egyetlen te-
lepiilés, amely lakohelyként és munkahelyként
is szerepelt a toplistaban (4. tablazat).

Valamelyest mddosul a teleptiilések kore, ha
az 6koldgiai labnyom nagysaga alapjan felal-
litott listat vizsgaljuk (5. tablazat). 2011-ben
az ingazasbol ered6 okolabnyomhoz legna-
gyobb mértékben hozzajaruld 10 viszonylat
volt felel6és az 6koldgiai labnyom 10%-dért.
A két tablazat Osszevetésébdl nyilvanvald-
va valik, hogy a budapesti varosrégion beliil
Erd, Dunakeszi és Szigetszentmiklds szerepe
kiemelked6 az ingazasban és az ezzel jard
okoldgiai labnyomban. A legnagyobb egyé-
ni okoldgiai ldbnyommal jaré viszonylatok
mindossze 1-1 foglalkoztatottat érintenek.
Sajnalatos mdédon ezeknél a viszonylatoknal
az ingazasbdl szarmazd oOkoldgiai ldbnyom
akar tizszerese is lehet az atlagosnak (2,1 gha)
(6. tablazat).

Az ingazas okozta okolabnyom feltardsa utan
t6lmeriil a kérdés, hogy a Budapesten miikodé
autémegoszto és telekocsi rendszerek milyen

szerepet jatszhatnak, és milyen potenciallal
rendelkezhetnek a kozlekedés és az ingazas
okozta okolégiai labnyom csokkentésében,
illetve valds alternativat jelentenek-e a szemé-
lyes autéhaszndlattal szemben?

6. AZ AUTOMEGOSZTO ES
TELEKOCSI RENDSZEREK
A BUDAPESTI VAROSREGIOBAN

A legtobb ingazot érinté viszonylatokra vég-
zett vizsgalataink szerint a telekocsi rend-
szerek szerepe napjainkban elhanyagolhato.
Pilotkutatdsunkban a két legismertebb szol-
galtatd, az Oszkar és a BlaBlaCar hirdetés-
megoszto rendszerét vizsgaltuk (7. tablazat).
Lathato, hogy a BlaBlaCar elhanyagolhatd
szerepet tolt be a vdrostérség ingazdsaban,
amiben annak is szerepe lehet, hogy a piac-
vezeté Oszkarndl lényegesen késébb jelent
meg a hazai piacon. Nemzetkozi szinten vi-
szont a BlaBlaCar a piacvezet6 platformok
kozé tartozik, igy a kornyezetre gyakorolt
pozitiv hatdsai kozismertek. A BSDC (2017)
jelentése szerint a BlaBlaCar szolgaltatasok
igénybevételének koszonhetéen 2 év alatt
1 millié tonnaval csokkent a globalis szén-di-
oxid kibocsatas.
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7. tablazat: A telekocsi rendszerek szerepe a legtobb ingazot érint6

latban napi szinten
Kecskemét-Budapest

viszonylatokban . . .
4 (17 hirdetés), Gyor-
Oszkar BlaBla car BudapeSt (30 hirde-
. 5 . 5 tés) és Miskolc-Bu-
t’ Lt t’ LAt ! h
aktiv | napidtagos | aktiv | mpidtlagos | g0 (50 hirdetés)
szdma szama viszonylatokban tolt
Erd Budapest 78 2 nincs be jelentosebb szere-
) - pet a telekocsi rend-
Dunakeszi Budapest 357 7 nincs .
szer, vagyis azokban
Budapest Budaors 333 5 nincs az esetekben, ha az
IS;ii]gdeg:zent- Budapest 301 7 nincs lngaZf) "a ”VarOSterse-
gen kiviilrl - megye-
Budaérs Budapest 43 1 nincs székhelyekr()'l, regio—
Gyal Budapest 146 3 nincs pah,s . Cel:ltrumOkbOI
ingazik, és nagyobb
Szentendre Budapest 335 6 nincs . ;
tavolsdgokat tesz meg
Vecsés Budapest 44 1 8 1 (Béalint - Tl‘()CSél‘lyi
Fét Budapest 120 3 nincs 2016). Az autémeg-
Dunaharaszti Budapest 48 2 nincs osztds azonban nem

Forrds: Oszkar, BlaBlaCar

8. tablazat: A kozlekedési koltségek alakulasa a legtobb ingazét

érint6 viszonylatokban

kizdrolag munkdba
jarashoz, hanem sza-
badidés programok-
hoz vagy iskoldba
jarashoz is hasznal-
haté, igy a telekocsi

Forris: szolgéltatok honlapjai (oszkar.com, mavstart.hu)

A budapesti varosrégioban a top 100 vi-
szonylatban 196294 f6 ingazik, viszont a napi
szinten meghirdetetett telekocsi hirdetések
atlagos szama csak 330 korul alakul. Egy
autéban jellemzden 3 helyet hirdetnek meg.
A top 100 viszonylat kozel kétszazezer ingazo-
jara ez napi szinten csak mintegy 1000 helyet
jelent. A 100 legtobb ingazét érintd viszony-

atlagér Oszkar (Ft) dtlagr rendszerek tényleges
vonattal (Ft napi hatdsa az inga-
Erd Budapest 500 465 zés terén feltehetSleg
Dunakeszi Budapest 200-600 310 meg ennél is kisebb.
- Meg kell emliteniink
Budapest Budaors 100-400 250 . .

viszont azt is, hogy az
Szigetszentmiklos Budapest 200-650 nincs utazésmegosztés egy
Budaérs Budapest 250 250 része nem hivatalos
Gyél Budapest 300-850 465 p}atfo.%rm’ok.on keresz-
- tul torténik, hanem
Szentendre Budapest 300-1000 310 (HEV) munkatarsak, bara-
Vecsés Budapest 200 465 tok kozvetlen meg-
Fot Budapest 300-500 370 egyezésén  keresztil
zajlik, igy ezek nem

Dunaharaszti Budapest 299-500 465 . .
jelennek meg a hiva-

talos adatbazisokban.

Abban, hogy a teleko-
csirendszerek rovid tavon kevésbé versenyké-
pesek, mint hosszud tdvon, az arszinvonalnak
fontos szerepe van. Mig hosszu tavon a tele-
kocsi rendszer jelentds koltségmegtakaritast
jelenthet (joval olcsébb, illetve megbizhatébb
és gyorsabb, mint az allami kézben 1év6 sze-
mélyszallitas), az arelény rovid tavon nem
szamottevo (8. tablazat).

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2019. LXIX. évf. 2. sz.



Kornyezetvédelem [

Az autémegosztis (car-sharing) Magyar-
orszagon egyediil Budapesten miikédik és
egyelére gyerekcipében jar, mert az ingazas-
ra is hatdst gyakorlé autémegoszték (mint
pl. a Car2Go) még nem jelentek meg. A car-
sharing terén az els6 lépéseket az Avalon cég
tette meg 2011-ben, majd 2016-ban kovette
6t a GreenGo, végiil 2018-ban a MOL Limo
is beszallt szolgaltatasaval. Ezen szolgaltata-
sok egyel6re csak Budapest belsé teriiletein
elérhetdk, igy az ingazasban nem jitszanak
szerepet. Ugyanakkor hosszu tavon kiemel-
ked6 szerepiik lehet a nagyvarosi kozlekedés
modernizalasaban és az autéforgalom okozta
kornyezetszennyezés csokkentésében. Ennek
kiilonosen olyan belvarosi ttszakaszokon le-
het pozitiv hozadéka, amelyeken jelentés jar-
mtforgalom zajlik.

Az autdmegosztd és telekocsi rendszerek pozi-
tiv kornyezeti hatdsa nem elhanyagolhatd. Az
MIT (2016) becslése szerint a jol miikodd ride-
sharing rendszerek akar 30%-kal is csokkent-
hetik a jarmtforgalmat a nagyvérosokban. Ot
észak-amerikai varosra (Calgary, San Diego,
Seattle, Vancouver és Washington D.C.) ki-
terjed6 vizsgdlat eredményei szerint az auté-
megosztasbol szarmazoé kibocsatascsokkentd
hatds nagyobb mértékd, mint a kibocsatast
noveld tényezOk hatasa, és éves szinten haz-
tartdsonként 0,84 t CO, csokkenést (vagyis
az 6kologiai labnyom 0,21 gha-os csékkené-
sét) eredményezik (Marteen — Shaheen, 2011).
A jelenlegi szerény volumen ellenére a kii-
16nboz6 autdémegosztd és telekocsi rendsze-
rek a budapesti varosrégioban is jelentdsen
csokkenthetnék a szén-dioxid kibocsatast, és
ily moédon komolyan hozzajarulhatnanak a
nagyvarosok kornyezeti dllapotanak javula-
sdhoz. Ezen lehet6ségek nagyobb kiaknazd-
sa féleg annak ismeretében lenne sziikséges,
hogy Budapest varosfejlesztési politikajaban
kitlintetett szerepet jatszik a kozlekedés és a
kornyezetvédelem helyzetének javitasa. Ebb6l
a szempontbdl azt lenne érdemes mérlegelni,
hogy az automegoszt6 szolgaltatasokat a bel-
s6 keriiletekbdl hogyan lehetne kiterjeszteni a
varosrégio tagabb teriiletére, illetve a telekocsi
szolgaltatasokat hogyan lehetne hatékonyab-
ban kihasznalni a hosszu tava ingazasban és a
rovid tavu viszonylatokon.

7. OSSZEFOGLALAS

A szakirodalmi attekintés ravilagitott arra,
hogy a kozosségi gazdalkodds dtalakitja és
felboritja a régéta miikods, klasszikus tizleti
gyakorlatokat. A tradiciondlis fogyasztdi atti-
tidot és magatartast a fogyasztasi haldzatok
és mintdzatok irdnyaba tereli, amelyekben a
tulajdonlas helyébe az elérhetdség és a hozza-
férhetdség 1ép. A megosztott fogyasztasnak ily
modon komoly szerepe lehet a talfogyasztas
csokkentésében, a szegények helyzetének javi-
tasaban, illetve a kornyezeti problémakkal és
klimavéltozassal 0sszefliggd kérdések megol-
dasaban.

Az eurdpai kozosségi gazdasagban a car-
sharing és car-pooling szolgaltatdsok szerepe
és volumene dinamikusan né, s a kozeljovo-
ben ezen a téren Eurdpa-szerte jelentds piaci
béviilés varhatd. A nemzetkozi tapasztalatok
emellett azt mutatjak, hogy a telekocsi rend-
szereknek, az autdmegosztasnak vagy a kotott-
palyas kozlekedésnek kiemelt szerepe lehet az
6koldgiai labnyom és végsé soron a kozlekedés
negativ kornyezeti hatdsainak csokkentésé-
ben. Adta magat a kérdés, hogy milyen folya-
matok jatszodnak le ezen a téren a budapesti
varosrégioban?

A témakor feldolgozasa soran elsé korben fel-
tartuk az ingazasbol ered6é okoldgiai labnyom
meghatdroz6 viszonylatait Budapest varos-
régidjaban, vagyis meghataroztuk azokat az
ingdzasi dtvonalakat, amelyek a legnagyobb
mértékben jarulnak hozza az okoldgiai lab-
nyomhoz. A budapesti varosrégioban regiszt-
ralt 14740 ingazasi viszonylatbdl a legtobb
ingazoét érintd els6 100 viszonylat az Osszes
ingdzé tobb mint 50%-at tomoriti és ezen vi-
szonylatok feleldsek az ingdzasbdl szarmazé
okolégiai ldbnyom 38%-aért. Az ingazas és az
ebbdl eredd kornyezeti nyomas tehat nagyon
koncentraltan jelenik meg a varosrégiéban.

A tovébbiakban arra a kérdésre kerestitk a
valaszt, hogy a sharing economy kozlekedés-
sel Osszefiiggd szolgaltatasai, vagyis a car-
pooling és a car-sharing hogyan és milyen
mértékben képesek csokkenteni a Budapest-
re nehezedd kornyezeti nyomadst. Eredmé-
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nyeink arrol tanuskodnak, hogy a telekocsi
rendszerek szerepe a kis tavolsagok miatt el-
hanyagolhato, a free-floating rendszerek je-
lenleg csak a varos hatdrain beliil mtikodnek
és a klasszikus automegosztok szolgaltatasi
teriilete sem terjed ki az egész varostérség-
re. A sharing economy kozlekedéssel 6sz-
szefliggl szolgdltatasai tehat egyel6re nem
veszélyeztetik a tradicionalis utazasi és szal-
litasi formak egyeduralmat. Budapesten a
szolgaltatasok elterjedését a hosszabb tavu,
varostérség hatarait atlépé utazasok eseté-
ben az anyagi tényez6k (koltséghatékonysag
és olcsd utazas), mig a rovid tava utazasok
esetében a tarsadalmi és szocidlis tényez6k
(kornyezettudatos életmdd, kozosségi fo-
gyasztas) hajthatjék el6re.

A budapesti varosrégio teriiletén a telekocsi és
automegoszto rendszerek a jovében - atgon-
dolt varos- és kozlekedésfejlesztési koncepci6
esetén — eredményesen jarulhatnanak hozza
a kozlekedés okozta logisztikai és kornyezeti
problémak csokkentéséhez, ezért fontos lenne
ennek a pillérnek a kiépitése. Ehhez nélkiiloz-
hetetlen lenne olyan varosfejlesztési 1épések
megtétele, illetve allami vagy 6nkormdnyzati
tamogatasi rendszerek kidolgozasa, amelyek
lehet6vé teszik Budapest szamara a kozosségi
gazdasag adaptalasat és fejlodését.
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ecological footprint with
the spread of sharin

economy In the metropol-

itan region of Budapest

Suburbanization, the concomitant urban
sprawl, and the growing concentration of
new jobs in suburban centres have inevi-
tably led to increasing commuting in the
metropolitan region of Budapest since the
change of regime. In the study we aim to
answer the question: to what extent alter-
native means of transport providers of the
sharing economy (car-sharing and car-
pooling) could contribute to lower levels
of ecological footprint caused by com-
muting. Firstly, we summarize the most
important experiences of sharing econo-
my related to transport at the national
and international levels. Secondly, we
present the most important destinations
of commuting in the metropolitan region
of Budapest and their contribution to the
ecological footprint. Finally, we analyse
the spatial and temporal characteristics of
advertisements gathered from the leading
car-pooling platforms and we try to draw
the actual role of car-sharing and car-
pooling in reducing environmental loads.

okologischen FuRabdrucks
durch die Verbreitung der
Sharing Economy in der
Metropolregion Budapest

Die Suburbanisierung und ihre Beglei-
terscheinung, die Zersiedelung der Stadt
und die wachsende Konzentration neu-
er Arbeitsplitze in den Vorstadtzentren
haben seit der politischen Wende in der
Metropolregion Budapest zwangslaufig
zu einem zunehmenden Pendelverkehr
gefithrt. In der Studie wollen wir die Fra-
ge beantworten, inwieweit alternative
Transportmittel der Sharing Economy
(Car-Sharing und Car-Pooling) zur Sen-
kung des 6kologischen Fuf3abdrucks von
dem Pendelverkehr beitragen konnen.
Erstens fassen wir die wichtigsten Er-
fahrungen zusammen, die hinsichtlich
der Sharing Economy im Verkehrswesen
auf nationaler und internationaler Ebene
vorliegen. Zweitens es werden die wich-
tigsten Pendelziele in der Metropolregion
Budapest und ihr Beitrag zum o6kologi-
schen Fuflabdruck vorgestellt. SchlieSlich
analysieren wir die rdumlichen und zeit-
lichen Merkmale der Angebote, die von
den fithrenden Plattformen fiir Fahrge-
meinschaften gesammelt wurden, und
versuchen, die tatsichliche Rolle von
Car-Sharing und Fahrgemeinschaften bei
der Verringerung der Umweltbelastung
zu ermitteln.
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