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TARTALOM

Hupfer Rezsé: Az évtized végéig terjedd idoszak magyar kozleke-
déspolitikaja, kapcsolata a korabbi és a jelenlegi nyugat-eurépai
KoncepcldKKal (RIEre82) .. . i iinscionssi-tiensssumsestessassonspssssassivsssasssvass
A szerz§ lapunk folyé évi S. (mdjus) szimdban megjelent e targyd
cikkének folytatdsit adja kozre. A cikkben megdllapitja, hogy a magyar
kozlekedéspolitika elvei 6sszhangban vannak a piacgazdasigi eurépai
allamok és az EK kozlekedési koncepcibival.

Dr. Borotvds Elemér — Dr. Veroszta Imre: A szallitasi munka ter-
melékenysége nemzetkozi 6sszehasonlitasban (I. rész, Vasiiti koz-
127 (L) A S R W L AR S S e S N S RS L e G

A szerz8k 13 orszdg vasutainak helyzetét, sajatossdgait, mitkodésiik
hatékonysédgit vetik Ossze a hazai vasiit adottsdgaival.

Dr. Prezenszki Jozsef: A BME Kozlekedésiizemi tanszékén végzett
Kutatasok f0bb eredmenyel. .. il simnstismasiasssossiss

A cikk a BME Kozlekedésiizemi tansz€k oktatdsi tevékenységének
rovid bemutatésa utdn az elmalt 6t év kutatasi eredményeirdl ad kereszt-
metszetet a K6zlekedésmérnoki Kar fennélldsdnak 40 éves évforduldja
alkalmébdél rendezett tudoményos iilésszakon elhangzott eldadis alap-
jan.

Dr. Erdési Ferenc: Szubsztiticié vagy komplementacio, interde-
pendencia vagy szubremacia? (A kozlekedés és a telekommunika-
cié viszonyanak regionalis kovetkezményeirdl a posztindusztrialis
T ) B o A e S LR U R SR e e v L e
A szerzG nyugat-eurdpai szakirodalom alapjan igyekszik vélaszt adni
arra, hogy miként alakul a kozlekedés és a hirk6zl€és viszonya, kolcson-
kapcsolata, valamint arra, hogy az 6ij informécids — telekommunikaciés
technikdknak milyen hatdsa lehet a jovd kozlekedésére.

SZERZOINK:

Hupfer Rezsé a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium f6-
osztilyvezetd-helyettese; Dr. Borotvds Elemér egyetemi tandr, a kozle-
kedéstudomany doktora, a BME tanszékvezet6je; Dr. Veroszta Imre c.
egyetemi docens, a kozlekedéstudomany kandidatusa; Dr. Prezenszki
Jozsef egyetemi docens, tanszékvezetd, a kozlekedéstudomdny kandi-
d4tusa, BME KSZI Kozlekedésiizemi tanszék; Dr. Erdési Ferenc a
foldrajztudomény doktora, a Magyar Tudoményos Akadémia Pécsi
regiondlis Kutatasi Kézpontjdnak tud. tandcsadéja.
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7. szam

1992. julius

Az evtized végéig terjed6 idészak magyar
kozlekedéspolitikaja, kapcsolata a korabbi
magyar ¢€s a jelenlegi nyugat-europai
koncepciokkal

IL. rész

Hupfer Rezs6

A cikk els6 részében, amely a Kozlekedéstudomanyi
Szemle folyé évi 5. (mdjusi) szdmdban jelent meg
tobbszor hivatkoztunk az Eurdpai Kézdsség kozleke-
déspolitikdjara. Val6jaban az EK-nak nincs egy kon-
zisztens, atfogd kozlekedéspolitikdja, csupdn kiilonbozé
dokumentumok, irdnyelvek, rendeletek és egyes szeg-
menseket illet§ részleges stratégidk, végrahajtott vagy
folyamatban I€vé intézkedések Osszességébdl allithatd
Ossze az EK kozlekedési koncepcidja. Megdallapithato,
hogy a Kozosség a kozlekedés kérdésével — érthetd
médon — elsGsorban az 1993. év elejét6l bevezetni
szandékozott kozos belsé piac  szempontjabdl foglal-
kozik, tehit a szallitiskereskedelem piacdnak egysége-
sitésével annak érdekében, hogy a kozlekedési szolgal-
tatdsok zavartalanul kiszolgdlhassdk a kozés gazdasi-
got, kereskedelmet. Ennek a célnak az érdekében is az
EK Bizottsdg talan legfontosabb tevékenységi teriileté-
nek mindGsithetd a koziti druszallitds liberalizldsa és
harmonizdldsa. Az EK kiilénb6z6 dokumentumai azon-
ban a kozlekedés majdnem mindazon teriileteit érintik,
amelyek a nyugat-eurGpai orszagok ujabb kozleke-
déspolitikdinak sarkalatos elemei. Az dllasfoglaldsok az
egyes kérdéseket illetéen azonosak, mint az egyes
nemzeti kozlekedéspolitikiakban, azonban — taldn szub-
jektiv — megitélésiink szerint a briisszeli Bizottsig €s
a Kozosség egyéb dontést hozd férumainak szemléle-
tére, torekvéseire ranyomja a bélyegét a mikodoképes,
sikeres belsd piac megteremtésének és a gazdasagi kér-
déseknek a prioritdsa. Ez a gazdasdg-orientdltsdg, pi-

ac-centrikussdg jelenleg és feltehetéen még néhédny
évig az EK dontést hozé férumain hattérbe szoritja a
kozlekedés humanizdldsara, aranyos, kornyezetkiméls,
energiatakarékos dtalakitdsdra, fejlesztésére vonatkozd
célok realizdldsét, a kozlekedés komplex szemléletét és
fejlesztését.

Ezt a megdllapitdst ald lehet tdmasztani a holland
kozlekedéspolitikdval, amely elmarasztaléan emliti,
hogy az Eurdpai Kozosség késlekedik a gépjarmiikoz-
lekedés emissziés hatdrériékeire korszerd, elGremutatd
kozOsségi normédkat kiadni; aldtimasztja tovabbad a két
alpesi orszédg kitarté kiizdelme az EK-val a koziiti tran-
zitforgalom korlétlan fejlesztésével, novelésével szem-
ben. Mindezek az EK politikai, gazdasdgi dontéshozé-
inak a kérdésekkel szembeni mérésékelt érzékenységét
bizonyitjdk. El kell ismemi ugyanakkor, hogy az Eu-
répai Kozosségek Bizottsaganak szakmai albizottsdgai,
férumai, az egyes korményok tiszteletre méltd szaksze-
riiséggel és komplexitdssal igyekeznek az EK kozleke-
déspolitikajat alakitani. Tekintsik 4t rviden néhany
dokumentum célkittizéseit, megdllapitasait.

A holland kormany , Kozlekedéspolitika Eurépa ré-
szére” cimid 1990. jiniusi memoranduma az EurGpa
Tandcs részére leszogezi, hogy az Eurépai Kozosség
gazdasdganak vérkeringését az egységes rendszert ké-
pez§ kozlekedési halézaton lebonyolédd, adminisztrativ
¢s fizikai akaddlyoktdl mentes kozlekedés biztosithatja,
a nemzetkozi gazdasagi folyamatokat a kozlekedés m-
kodteti. A Kozosségen beliil meg kell sziinnie az or-
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szdgon beliili €s az orszdgok kozotti személy- és 4ru-
szallitds minden kiilonbségének. Ugyanakkor megéllla-
¢ pitja, hogy a novekvé mobilitds vesz€lyt jelent az em-
-berekre €s a kornyezetre egyardnt. Amennyiben a Ko-
zosség a kornyezetvédelem tekintetében nem tesz to-
vabbi lépéseket, a kornyezet terhelése — a gazdasagi
novekedés hatdsdra — évr6l-évre névekedni fog. Ha a
politika ezt a problémat tovébbra is szényeg ala sopri,
az emberek, az €l6lények és a novényzet visszafordit-
hatatlan karosoddst fog szenvedni. A kornyezetbarat
kozlekedési dgazatok, mint a vasit, a belvizi hajézas
és a kombindlt széllitdsi médok az druszallitdsi felada-
tok egy jelentGs részét at kell, hogy vegyék. Az Eu-
répa Tandcsban megéllapodésra kell jutni, hogy a koz-
lekedés teriiletén a koérnyeztebardt technikai megolda-
sok bevetését, fejlesztését milyen médon és mértékben
tdmogassa a Ko6zosség. A kornyezetvédelem érdekében
az addézasban rejlé 6sztonzési lehetGségeket is ki kell
hasznédlni. Megfontolandé a gépjarmikozlekedés és
kornyezetszennyezése novekedésének megfékezése cél-
jabol az alland6 és valtozé koltségek ardnydnak meg-
valtoztatdsa, a gépjarmihasznalattal ardnyos adéterhek
novelése. A nagysebességl vasutak a légikozlekedés
alternativdjaként a 1égtér zsifoltsdganak csokkenését
kell eredményezzék. A gyorsforgalmi utakon — a mo-
dern technika segitségével — a sebességkorlitozd be-
rendezések és a kovetési tavolsag-érzékelk beépitésé-
vel az aldozatok és sériiltek szdmét drasztikusan csok-
kenteni kell. A kelet-eurdpai véltozdsok kovetkeztében
a kelet- és kozép-eurdpai, valamint a nyugat-eurdpai
orszagok kozott a személy- és druszéllitds erGteljesen
novekedni fog. Az el6bbi dllamok, amint a jovedelmek
emelkedni fognak, a személygépkocsi-forgalom robba-
nasszerd novekedését fogjak megélni.

A vasiti infrastruktira (a vasiti palya) allami fel-
iigyelet ald helyezése és a pélyahaszndlat dijhoz kotése
elsGsorban azért sziikséges, hogy az egyes éllamok
nemzeti vasitjainak palydit mas (tagdllamok és az EK-
n kiviili allamok) vasiittarsasdgok — korrekt feltételek
és hasznilati dij fizetése mellett — szabadon hasznal-
hassak. Ebben latjdk a vasutak versenyképessége no-
velésének egyik lehetGségét.

A megfelelGen kiépitett kozlekedési halézat mellett
sziikséges, hogy ezen a halézaton a kozlekedés a le-
het6 leghatékonyabban bonyolddjon le. Ennek érdeké-
ben a telematika fejlesztése sziikséges, mindenekel6tt
a kovetkez6 teriiletcken: az elektronikus adatcsere
(EDI), a jarmid és az infrastruktira kozotti informéci-
6esere (RTI-Road Transport Informatics), az elektro-
nikus ,,helyfoglalas” kiterjesztése az aruszallitds teriile-
tére is, az elektronikus drubodrze, mely rendszerek: a
kihaszndlatlan iiresfutdasok csokkenését, a hatékonysig
ndvelését és a kornyezet terhelésének mérséklését ered-
ményezhetik.

A human tényezOket illetGen sziikséges a kozleke-
dési szektor munkafeltételeit — kiilonosen a koziti aru-
széllitas teriiletén — javitani, elsésorban ott, ahol a
megbetegedések, a munkaképesség-elvesztések szdma
igen magas. A kozlekedés teriiletén a munkavéllalok
imézsanak novelése sziikséges. A kozlekedésbiztonsig
javitasa teriiletén a holland memorandum a miszaki
elGirdsoknal fontosabbnak tartja a magatartds befolyd-
soldsit és a hatékony ellenérzés folytatasit.

Az Eurdpa Parlament €s az Eurépai K6z6sségek Bi-
zottsdga 4ltal szervezett Eurdpai Kozlekedési Konferen-
cia (Praga, 1991. oktéber) Nyilatkozata tsbbek kozott
a kovetkez6 célkitizéseket tartalmazza:

— A jarmiforgalmat és az ebb6l ered6 szennyezést,

a frekventalt forgalmi irdnyok tilterhelését korla-
tozni sziikséges az egyes kozlekedéshordozdk és
a kombinalt druszillitds koncepciondlis fejleszté-
sével.

— A kis emisszi6ju kozlekedési rendszerek infrast-

ruktirdja fejlesztésének prioritast kell biztositani.

— A kozlekedés teriiletén a telekommunikicié és a

telematika hasznositdsit tdmogatni sziikséges.

Az EK Bizottsdganak Kozlekedési Féigazgatosiga
altal 1991 jiniusdban kiadott Eurdpai Kozlekedési Piac
cimil dokumentum a koziti kozlekedés teriiletén a
korlatok leépitését, a miszaki, biztonsigi €és szocidlis
elSirasok és az addzds harmonizdldsat, a mennyiségi
korlatozdasok megsziintetését, a vallalkozdk piacralépése
kritériumainak egységes szabalyozdsit helyezte el6térbe
az egységes bels6 piac 1993-ban esedékes megnyitasa-
ig. Lehetségesnek tartjdk azonban silyos piaci zavarok
esetén a piacralépés korlatozasat. Célul tdzik ki, hogy
a koziti fuvarozdk az infrastruktira koltségeit az adok,
dijak, illetékek formdjdban téritsék meg. A jévében az
externdlis koltségeket is fokozatosan ra kell terhelni az
uthasznaldkra.

A vasutat illetéen megallapitja, hogy a vasiti koz-

lekedés el6nyei (kisebb energiafelhasznélds és teriilet-

igény, nagyobb biztonsdg, kevesebb kornyezeti 4rta-
lom) ellenére a vasutak helyzete romlott, mivel az 4l-
lami kotelezettségek a vasit felé nem tisztizottak, az
allam €és a -vasiit viszonya nem &tl4that és hidnyzik a
nemzeti és nemzetkdzi versenyhelyzet.

A vasutak gazdasigi, pénziigyi helyzetének javita-
sdra, a versenyképességiik fokozasira a Bizottsig ja-
vasolta, hogy

— biztositani kell az egyes tagédllamok vasitjai sza-
mdra a letelepedést valamennyi tagdllam teriile-
én;

— az eladdsodott vasutak szdmdra \j pénziigyi md-
kodési rendszert kell kialakitani;

— a vasutak iizemi tevékenységét és a pélyat igaz-
gatdsilag szét kell valasztani, hogy a vasiit a ke-
reskedelmi tevékenységére koncentrdljon;

— a nemzeti vasutak pdlydit meg kell nyitni a nem-
zetkozi vasit (a nemzeti vasutak egyesiilése) sza-
mara.

A Bizottsag javasolta, hogy a vasutak a koézcéli
szolgéltatasaikat az dllammal kétendS szerz6dés alapjin
végezzEk €s ennek a teriiletnek a szdmlavezetését kii-
16nitsék el a normalis iizleti vdllalkozasétl. A vasiit
miszaki fejlesztését illetéen 2010-ig egy egységes eu-
répai nagysebességid hdlézat megvaldsitasat iranyozza
el6 a dokumentum. A kombindlt szallitdsokat illetGen
a dokumentum ismerteti azokat a normativtdl eltér§
szabilyokat, kedvezményeket, az allami tdmogatds en-
gedélyezését, amelyeket ennek a szallitdsi médnak az
elterjedése érdekében az EK irdnyelvek tartalmaznak.

A belvizi szallitast illetéen a dokumentum a gazda-
sagi kérdésekkel, a kapacitasleépités 6sszehangoldsival
foglalkozik, amely a gazdasdgi helyzet javitisa érde-
kében sziikséges.
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A légikozlekedés terén a versenyt korldtoz6 szabé-
lyok és bilaterdlis megéllapoddsok leépitése a f6 fel-
adat, a kapacitdsok megosztdsat, a kozlekedési jogot
és a tarifaképzést rugalmasabba kell tenni, 6ssze kell
hangolni. A 1égtér zsifoltsdganak problémdjit a Bizott-
sdg egy, az eurdpai légikozlekedés ellendrzésének ko-
ordindlasat végz6 intézmény, az EUROCONTROL 1ét-
rehozdsdval javasolja megoldani. A 1égtér polgari és
katonai repiilési felosztasanak feliilvizsgalatira torek-
szik a Bizottsdg, a polgdri repiilés prioritdsdnak bizto-
sitdsa mellett.

A dokumentum az 4tfogd problémék kozott emliti,
hogy véltozatlanul nyitott, megnyugtatéan nem megol-
dott probléma a koziti tranzit druszéllitis. Az EK a
megoldast a gépjarmivek emisszidjanak érzékelhetd
csokkentésében €s a kombinalt aruszéllitisok tovabbi
fejlesztésében litja. Az alpesi orszdgok emellett a no-
vekedés mennyiségi korldtozasét is sziikségesnek tart-
jak. (Ausztria az 1991. decemberi tarnzitmegéllapodés-
ban ezt el is tudta érni az EK-ndl.) A kozép- és ke-
let-eurépai orszdgok gazdasiganak atdlldsa és az EK-
val valé kapcsolatok erdsodése a kozlekedést kulcs-
szerephez juttatja. Ezekben az orszigokban az dj koz-
lekedési koncepcié kidolgozasa és a jelenlegi kozleke-
dési infrastruktira nagyaranyd kiépitése, fejlesztése el-
engedhetetlen. A Kozosségnek ezen orszagok kozleke-
dési rendszerei atalakitdsihoz, korszerdsitéséhez mdsza-
ki segitséget kell nydjtani. (A Magyarorszig és az EK
kozotti tarsuldsi szerz6dés a kozlekedési infrastruktira
korszerisitéséhez a financialis segitségnyijtds lehetGsé-
gét is tartalmazza.)

A dokumentum szerint a Kozosségnek nem szabad
csupan tiszta kereskedelmi, gazdasagi céli kozosségnek
maradni, hanem teljesiteni kell az édllampolgirok jobb
életminGségre és a szocidlis haladdsra vonatkozé ki-
vansagat is.

A liberalizdcio és deregulaci¢ helyes ardnyanak
megtaldldsa az EK munkdjaban sem konnyd, erre utal
a dokumentum egy jelszoként emlitett mondata: ,Li-
beralizédlas, de nem teljes dereguldlds.”

A magyar kozlckedéspolitika sziikségességének, cél-
janak, a kozlekedéspolitikdra alapvetd hatast gyakorld
koriilményeknek a cikk els6 részének elején kozolt
osszefoglaldsa, valamint a kordbbi hazai és néhdny mai
nyugat-eurépai kodzlekedéspolitika, tovabbd az Eurdpai
Kozosségek alakuld kozlekedéspolitikdja néhany lénye-
ges elemének kiemelése utdn térjink vissza a magyar
kozlekedéspolitikara.

A részletesebb ismertetés el6it meg kell jegyezni a
kovetkezdket:

— A magyar kozlekedéspolitika a Kormany részére
késziilt azzal a szdndékkal, hogy elfogaddsa ese-
tén a Parlament ¢lé is beterjesztésre keriiljon. Ez
a koriilmény eleve Wmorséget, jelzésszerd meg-
fogalmazést igényelt;

— sarkalatos elveit, céljait illet6en id6tallénak, de
egyben az aktualis gazdasdgpolitika szdmdra is el-
fogadhaténak kell lennie;

— a széles korli egyeztetések sorin (a nagy kozleke-
dési villalatokkal, a szakmai szervezetekkel, az
MTA Kozlekedéstudoményi Bizottsdgdval, a mun-
kaltatok, munkavillalék, az onkormanyzatok érdek-
képviseleti szerveivel, a szakmai kamardkkal, a

Kozlekedéstudomédnyi Egyesiilet teriileti szerveivel,
az dllamigazgatasi egyeztetés sordn a minisztériu-
mokkal €s orszdgos hatiskorli szervekkel) szamos
ellentétes felfogdsi, egymast kizaré nézet, vélemény
merillt fel. Ezek szdmos kompromisszumot tettek
szilkségessé és természetszeriileg sok észrevételt fi-
gyelmen kiviil kellett hagyni.

Az a koncepciondlis dontés, hogy az egyes aldga-
zatok €és részrendszerek fejlesztésére — a kozleke-
déspolitika elveire alapulé — kiilon részstratégidk ke-
riilnek kidolgozasra (amelyek szintén a Kormény elé
keriilnek) hozzasegitett a kozlekedéspolitika dsszefogot-
tabba tételéhez. A késziil§ €és részben mar a Kormdany
elé (az dllam és a vasit kapcsolatdnak tjraszabalyoza-
sarél szol6), illetve az Orszéggy(léshez beterjesztett
(az orszagos kozithdlozat tavlati fejlesztési programja)
részstratégidk egyben nyomatékossd tették a kozleke-
déspolitika beterjesztését.

Az emlitett koncepcionalis dontés azt is tartalmazza,
hogy a sziikséges fejlesztések kimunkildsa, azok id6-
rendisége, prioritdsa, koltségigénye és forrasmegjelolése
a részstratégidkban keriil kimunkélasra, igy a kozleke-
déspolitika — tobbek altal kifogdsolt médon — ezeket
nem tartalmazza. A prioritdsok kérdéséhez azonban
mér itt kivdnkozik egy megjegyzés. Ez eurdpai 4lla-
mokhoz — s6t t6bb teriileten sajat gazdasagi fejlettsé-
giinkh6z — képest jelentkezd lemaraddsok és ezeknek
a gazdasagi atdlldsra, a t6kebefektetésre gyakorolt ne-
gativ hatdsai, az ezek nyomdan keletkez6 tarsadalmi,
gazdasagi fesziiltségek, kornyezetvédelmi problémak és
nem utolsé sorban az eurépai gazdasédgi integraciot hat-
riltatd kovetkezményei alapjan — dgy véljik — egyik
aldgazat prioritdsat sem indokolt a mdsikkal szemben
kimondani. Azokon a teriileteken, ahol a finanszirozas
vallalkoz6i t6kével is Iehetséges, a vallalkozokészség,
a t6ke orientdcidja is meghatdrozé lehet a sorrendiség-
re. Ezeken a teriileteken — elsGsorban a koncesszi6s
autopélya-épités €s a kikotSlejlesziés teriiletén — két-
ségtelen, hogy dllami preferencidkkal, kedvezmények-
kel esetleg befolydsolni lehetne a vallalkozoi t6ke ér-
dekl6dését, de a kozlekedéspolitika jelenleg mindkét
teriileten egyarant fontosnak tartja a fejlesztést.

Az Eurdpai Tizenketick és az Eurépai Gazdasagi
Térség orszagainak zoménél a kozlekedési infrastruk-
tira dltaldban jéval fejlettebb, a fajlagosan kisebb tel-
jesitményt hordozé vasutak 1ényegesen korszeridibbek,
mint ndlunk, a nagyvdrosaik 4ltaldban — jelentGsen ala-
csonyabb tomegkozlekedési részardny mellett — na-
gyobb gyorsvasiti haldzattal rendelkeznek, mint Buda-
pest. Az Ek-nak és a kézép/kelet-eurépai térség orsza-
gainak €s igy hazanknak is kolesonds, alapvetS érdeke,
hogy minél el6bb kialakuljon egy Osszefiiggs, korszerd,
azonos mindségi paraméterckkel rendelkezd, azonos
szolgdltatdst nydjt6 koziti és vasiti halézat Eurépa 6
forgalomdramldsi irdnyaiban. Hazai és nemzetkozi ér-
dek, hogy a magyar Duna-szakasz azonos hajozdsi pa-
raméterekkel €s infrastruktirdval (kikot6k) rendelkezé
cleme legyen az oktdberben megnyilé  Duna-Majna-
Rajna csatorndval a rotterdami kikot6t6l a Fekete-ten-
gerig terjedd eurépai hajéidtnak, hogy a magyar 1&giér
elegend6 4dtbocsdtoképességgel és azonos biztonsagi pa-
raméterekkel rendelkez6 része legyen az eurdpai 1ég-
térnek, a nemzetkozi repiilSteriink teljesit6képessége az
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igényeknek megfelelGen b6viiljon, a vidéki varosaink-
ban az iizleti és az idegenforgalom igényeit kiszolgald,
s6t azt vonzo repiilSterek alljanak rendelkezésre. Sok-
rétd tdrsadalmi érdek fiz6dik a tomegkozlekedésiink
leromldsi folyamatdnak megdllitisahoz, a fejlesztések
miel6bbi megkezdéséhez.

A Kormany elé terjesztett kozlekedéspolitika a tor-
téneti attekintés utdn a jelenlegi helyzet érzékeltetésére
megéllapitja, hogy a kozlekedés teriiletén az elmaradt
fejlesztések, a korszerttlenség és elhasznalédottsag ko-
vetkeztében €vente mintegy 100 mdFt nemzetgazdaségi
veszteség keletkezik. Az ezt el6idéz6 fejlesztési lema-
radas — 1990. évi dron, sziken véve is — 600-800 md
Ft-ot tesz ki. Hangsiilyozza, hogy a gazdasdgpolitika-
ban sziikséges a kozlekedésnek, mint nemzetgazdasigi
dgazatnak a szerepét, jelentGségét atértékelni, hogy a
tartalékait felél§ kozlekedés ne akaddlyozza meg a tar-
sadalmi-gazdasagi fejl6dést és az eurdpai integricids
folyamatokat.

A kozlekedéspolitika készitése soran igényként fo-
galmazédott meg a kozlekedési-szallitasi igények var-
hat6 alakuldsira vonatkozé progndzis. Ezek el6rebecs-
Iésére — 2000. év id6tavlataig is — igen nehéz villa-
kozni a jelenlegi gyokeres atalakuldsi folyamatok ko-
zepette, mikor a gazdasdg teljesitményére, szerkezeté-
nek 4talakuldsdra, ezek id6beniségére, ugyszintén nin-
csenck megalapozott prognézisok. A hazai és kiilf6ldi
tudomdnyos igényd elSrebecslések 20-30 %-os aruszal-
litasi telejesitményndvekedést prognosztizdlnak, nem-
zetkozi férumokon, konferencidkon a kelet-nyugati 4ru-
forgalomban tizszeres novekedést is jeleztek.

A kozlekedéspolitika hangsilyozza, hogy a fajlagos
(a brutté nemzeti termék egységére, illetve egy lakosra
vetitett) druszallitasi teljesitményiink tobbszorose a fej-
lett eurdpai allamokénak, ami a gazdasag, a gazdalko-
das, a termékszerkezet korszerttlenségével fiigg Ossze,
¢€s amely koriilmény még nehezebbé teszi az elérebecs-
lést. A vasit részesedése az druszallitdsi teljesitmé-
nyekbdl szintén jelentGsen_magasabb, mint a nyugat-
“eurdpai orszagokban, ami elsGsorban ugyancsak a fej-
letlen gazdasiggal és a korszeriitlen aruszerkezettel van
Osszefiiggésben. Az elSrebecslés a vasiit részesedésének
csokkenését, a koziti druszdllitds ardnyanak novekedé-
sét jelzi, mely latszolag ellentétes a koérnyezetbarat
szallitdsi modok preferdldsinak torekvésével, ami a
kozlekedéspolitika egyik f6 célkitizése. Ezt azért tart-
juk latszolagos ellentmonddsnak, mert egy korszerd
igazdasdg létrejotte esetén ez az atrendezédés elkeriil-
hetetlen, a tudatos, kornyezetbarat kozleke-

, déspolitikdval a tendencidkat megallitani, megforditani
‘nem lehet, csak az atrendez6dés mértékét lehet csok-
| kenteni.

Ugyanez igaz a személykozlekedésre is. A nagyva-
rosainkban €s a helykézi kozlekedésben a kozforgalmi
kozlekedés jelenlegi kedvez6en magas részardnya az
egyéni motorizicié novekedésével csokkend tendencia-
ji. A személykozlekedésben — igen jelentds kozosségi
(allami, 6nkormdényzati) szerepvallaldssal, timogatdssal,
a tevékenység non-profit jellegének meg6rzésével —
ugyancsak a folyamat lefékezését, idedlis esetben a
megallitasat redlis célul tdzni.

A személygépkocsi-szdm ndvekedése egy piacgaz-

dasdgi orszagban természetes és befolyasolhatatlan fo-.

lyamat, gyorsasidga a gazdasagi névekedéstSl, a jove-
delmek emelkedésének mértékétdl fiigg és nagy tavlat-)
ban hazénkban is meghaladja a 400 szgk/1000 lakos |
éricket. A személygépkocsi hasznélatit azonban a nagy
laksirdségd, a kornyezeti hatdsokra érzékeny teriilete-
ken korldtozni sziikséges. A kivdnatos modal-split ki-
alakitdsat, meg6rzését elsGdlegesen a vonzé tomegkoz-
lekedéssel, kozlekedési szovetségek létrehozasdval, a
céljanak megfelel6 helyre telepitett és a haszndlatdra
Osztonzéen kialakitott és tizemeltetett P+R parkoldkkal
kell el6segiteni, de 4ltaldban a személygépkocsi-forga-
lom fizikai, piaci, vagy adminisztrativ eszk6zokkel valg™
korlatozasa sem nélkiilozhets. A kozlekedéspolitika
2000-ig még nem irdnyoz el§ olyan korldtozdsokat —
amelyeket a holland és az osztrdk kozlekedéspolitikak
mdr tartalmaznak — mint a ,,road-pricing”, mivel ennek

technikai feltételei beldthatd id6n beliil és tarsadalmi

elfogadtatasa a kozeljévGben nem biztositott.

A kozlekedéspolitika azt az elvet vallja, hogy a mo-
torizaci6 korlatozasaban, a gépjarmiiforgalom externilis
koltségeinek, az okozott kdrnak a hasznilok 4ltal valg
megfizettetésében egyrészt akkor lehet el6bbre 1épni,
ha a tdrsadalom tobbsége erre fogaddkész, méasrészt,
ha ezek az elvek, intézkedések nemzetkdzi szinten kez-

denek elterjedni. E tekintetben érdemes a két alpesi /(.

orszag (Ausztria és Svdjc) valamint a skandindv orsza-
gok politikdjat és gyakorlatit figyelemmel kisérni, te-
kintetbe véve természetesen a motorizacids szintek és
az anyagi lehetGségek mindenkori kiilonbségét.

A kozlekedéspolitika célként jelsli meg a kerék-
parkozlekedést elGsegitd fejlesztéseket, a gyalogosok
,jogainak helyreallitdsat”, a mozgéskorldtozottakat te-
kintetbe vevl fejlesztést. A nem motorizalt forgalom
jelent6ségét mutatja, hogy az Gsszes személyi helyval-
toztatdsok 20-30%-a gyalog vagy kerékparon torténik,
¢s Eurdpa-szerte torekvés, hogy a révidtavi személy-
utazasokban a keré¢kpdrforgalom részardnya minél in-
kdbb novekedjen.

Az aruszallitis teriiletén a kozlekedéspolitika célul
tizi, hogy a korszerli gazdasig igényeinek megfeleld,
a szallitds-logisztika eszkozeit, mddszereit és szemléle-
tét alkalmazo €s tiikr6z6 tevékenység irdnyaba kell fej-
leszteni az 4ruszdllitdst. A szdllitds-logisztika sziiksé-
gessé teszi a telematika fejlesztését, amely egyben az
elkeriilhetd kozlekedési teljesitmények csokkentésének
is eszk6ze. A ,just in time” szallitdsi méd a korszerden
szervezett termelésnck része, de itt tulajdonképpen a
termelés raktdrozasi koltségeinek a kozésségre haritasa
orténik és a szallitasi teljesitmények novekedését ered-
ményezi.

A kémyezetkimél6 vasiti és vizikozlekedés, a kom-
bindlt druszallitds fejlesztése, vonzéva, versenyképessé
tétele sziikséges. Ezek a szdllitdsi médok azonban —
az infrastruktirdik dllami feladatként vald fejlesztése
mellett — sem lehetnek versenyképesek a koziti koz-
lekedéssel annak jelenlegi drviszonyai mellett. Igy,
amig a koziti kozlekedés terhei nem fedezik a teljes
palyakéltséget €s az externdlis koltségeket, a kornye-
zetkimél$ szdllitdsi médok csak az dllamnak az iize-
meltetési koltségekbbl valo részvillaldsa mellett valhat-
nak versenyképessé. Ez a kozOsségi szerepvillalds a
piactél €s az Eurdpai Kozosség Rémai Chartd-jatél sem
idegen. Ezt bizonyitja, hogy az EK — legaldbbis a
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kombindlt szallitidsok terén — engedélyezi az allami ta-
mogatast. (A vasiti és belvizi druszdllitiss — mint a
kornyezetet és a tdrsadalom egészségét, a kozosségi
er6forrdsokat €s energiat megtakaritd kozlekedési al-
dgazatok — versenyképessé tétele kérdésében az EK
elvei és magatartdsa ellentmondésos. Elismeri ezen al-
dgazatok el6nyeit, deklardlja az el6nyben részesitésiik
sziikségességét, de veliik kapcsolatban az allamoktdl
versenyképességiik javitdsat tartja sziikségesnek, de
nem vesz tudomdst réla, hogy piaci koriilmények ko-
z6tt nem lehetnek olyan vonzéak — minden tartalékuk
feltdrdsa utdn sem — hogy a koziiti forgalom 4tterel6d-
jon ezekre a kozlekedéshordozokra. Igy viszont a han-
goztatott elvek nem realizdlédnak.)

A magyar koézlekedéspolitika 4ltaldnos célkitizése
olyan kozlekedési rendszer kialakitdsa €s fenntartdsa,
mely a gazdasdg zavartalan mikodését segiti, a tarsa-
dalom mobilitdsi igényeit kielégiti, amellett azonban a
kozOsségi forrasokat kiméli, energiatakarékos, az egyé-
ni- és a nemzetgazdasig szempontjabdl egyarant haté-
kony, az eurdpai dtlagnak megfelel§ biztonsagot nyujt-
ja, a kornyezetet egyre kevésbé terheli, kielégiti a szo-
cidlis kovetelményeket és szerves részét képezi az egy-
séges eurdpai kozlekedési rendszernek. Ezeken beliil
kiemelt jelentGségu:

— a kozlekedés kornyezetkarosité hatdsainak mér-
séklése, a kornyezet terhelését csokkent§ fejlesz-
tések, tizemmdodok preferdldsa, a kornyezeti kdrok
koltségeinek fokozatosan a karokozoéra vald hari-
tdsa. A kornyezetvédelmet altaldnos szemléletté
kell tenni a kozlekedés minden teriiletén;

—a kozlekedésbiztonsdg kritikus helyzetének javita-
'sa, nemzeti kozlekedésbiztonsagi program kidol-
| gozésa és végrahajldsa, a képzés, a felkészités, az
ellendrzés €s a szankcionalds fokozésa;

— a kozlekedési munkamegosztds befolydsoldsa gaz-
daségi, tarifélis €s normativ hatdsdgi eszkozokkel;

— az elkeriilhetd kozlekedési teljesitmények csok-
kentése;

— a kozlekedési halézatok centrélis-sugaras szerke-
zetének olddsa;

— az elmaradott térségek felzarkézdsanak elGsegité-
se.

Az dllam feleldsségi korébe tartozik a kozlekedés
teljes rendszerének — az emlitett célkitizéseknek meg-
felelé — mikodietése. A versenyszféraba tartozd terii-
leteken a célkitdzéseit a piackonform normativ szaba-
lyozds eszkozeivel valdsitia meg, a tdrsadalmi szem-
pontbdl fontos célok érdekében azonban a beavatkozds
gazdasagi eszkozeinek igénybevétele, a normativtol
eltér6 szabalyozds alkalmazdsa is sziikséges.

Az dllam feladata a kézlekedés kovetkez6 infrast-
ruktiralis elemeinek finanszirozdsa:

— az 4llami tulajdoni vasitak palydi és tartozékai;

— az 4llami kozithalézat és tartozékai;

— a nemzetkdzi és nemzeti viziutak;
az orszagos kozforgalmu kikotok;

a nemzetk6zi és orszagos kozforgalmi repiilGte-
rek és berendezései.

Az allami finanszirozasi feladatok forrdsa az allami
koltségvetés és a hasznalok altal kozvetleniil vagy koz-
vetve fizetett dijak, adok. A koncessziés rendszer ke-
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retében — ahol az mikddiethet6 — a létesitmény beru-
haz4sanak és iizemeltetésének koltségeit a villalkozoi
t6ke fedezi, a haszndlati dij a koncesszids tirsasdgot
illeti meg a koncesszi6 id6tartama alatt. A jelenlegi
forrdshidnyos idGszakban a fejlesztések idGbeni el6re-
hozéasat célozhatja a hitelek felvétele, melyet a kolt-
ségvetésnek kell visszatéritenie. Szdéba johet forrasként
a kolcsonck mellett kiilf6ldi — pl. EK — vissza nem
téritendé tdmogatas is.

Az dllam és az onkormdnyzatok feladata a kozfor-

galmii személyszallitds, mint non-profit tevékenység fi-
nanszirozasa, a bevétellel nem fedezett és az eszkoz-
pétlast, az wjratermelést biztosité koltségek kiegészité-
se, a fejlesztések tdmogatdsa.
. Az Onkormdnyzatok feladata a tulajdonukban 1évé
infrastruktirdk fejlesztése és iizemeltetése, a kozutaknal
az ltalapbdl és a gépjarmad6bdl biztositott hanyad,
valamint a sajit forrdsaik terhére. Nagy volumend és
koltségigényd fejlesztéseknél az 4llami finanszirozas,
hozzéjarulas is sziikséges.

Az dllam feladata végiil a tirsadalmi célokat szol-
galé tevékenységek, teljesitmények timogatdsa (add,
vamkedvezmények, kedvezményes kolcsonok, kamat-
terhek 4tvallaldsa), vagy a tarsadalmi érdekb6l sziiksé-
ges teljesitmények megvésarldsa, amennyiben ezek a
fejlesztések, teljesitmények a piaci hatisok eredménye-
ként nem jonnek létre. Ezek kozé tartozik a kdrnye-
zetbardt, a kombindlt druszallitdsra alkalmas jarmivek
beszerzésének, valamint a kombinalt drusz4llitas, a vas-
uti és belvizi druszallitis — mint piaci tevékenységek
— kozérdekbdl (a kornyeztvédelem érdekében) vald ta-
mogatdsa. A kozlekedéspolitika indokoltnak tartja,
hogy a kozlekedési eszkozok kornyezetkimélS eszko-
zOkre cserélésében az lizemeltetSket az allam anyagilag
érdekeltté tegye, kedvezményes hitelekkel, vam- és
adomérsékléssel Osztondzze a rekonstrukcidkat. Ugyan-
csak dllami szerepvéllalds sziikséges a kozforgalmi t6-
megkozlekedés leromlott eszkdzélloméanya rekonstruk-
cidjanak elvégzéséhez.

A kozlekedéspolitika tehdt amellett foglal allast,
hogy a kézosségi forrasoknak (4llami, 6nkormanyzati
koltségvetésnek) finanszirozasi feladata van, illetve
lesz, ha a forrdsfeltételek majd megteremtGdnek, a tar-
sadalom érdekeit szolgald kozlekedési teljesitmények-
nél akdr non-profit, akér piaci tevékenységrél van szo.
Az dllam és az Onkormanyzatok kotelessége, hogy a
varosokban a forgalmi cs6d elkeriilése, az €letminGség
romlésénak megallitisa érdekében az érat és szolgalta-
tési szinvonalat tekintve egyardnt vonzé tomegkdzleke-
dést biztositson. Az dllam feladata, hogy a kézlekedési
munkamegosztdst a kornyezetbarit kozlekedéshordozék
javéra befolyasolja, és addig amig ezek teljesitményei
piaci alapon dragabbak, mint a kornyezetet terhelS al-
dgazatok, addig eszkodzrendszerével — beleértve a ta-
mogatast, a szolgéltatds megvésarlasat is — vonzdva,
versenyképessé tegye azokat.

Alapvet§ kérdés, hogy egyetlen kozlekedési aldgazat 7

terhei sem fedezik annak nemzetgazdasigi koltségeit.
A magyar kozlekedéspolitika is célul tdzi — hasonldan
a nyugat-eurdpai orszagok kozlekedéspolitikdihoz és az
EK dokumentumokban szerepld elvekhez — hogy tév-
latban, fokozatosan, nemzetkozi egyiittmikédés kereté-
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ben valamennyi kozlekedési aldgazatban a hasznal6 fi-
zesse meg a palyakoltségeket €s az externdlis — jelen-
leg senki 4ltal, illetve részben az allam altal viselt —
terheket, az okozott karok koltségeit is. A vallalkoza-
sok gazdasdgi megerGsodésiikig azonban a kornyezet-
védelemmel kapcsolatos terheket csak igen mérsékelten
képesek viselni.

Sziikséges, hogy annak a szolgéltaténak, amelyik a
kozosségi forrdsok tdmogatdsit élvezi, az dllam és az
Onkorményzat ellenérizhesse a gazdilkodisat, és csak
a ténylegesen felmeriil§ indokolt koltségeit fedezze
potolja a kozosség.

Ugyancsak 4llami feladatnak tekinti a kozleke-
déspolitika, hogy az 6nkormanyzatokat abba a helyzet-
be kell hozni a kozosségi bevételek elosztisa sordn,
hogy a feladatokat finanszirozni tudjék.

A t6megkozlekedés tdmogatasat az eseti és alku tar-
gyat képez6 ,rendszer” helyett térvényben szabdlyozot-
t4, de legaldbb is szerz6désen alapuld, kiszdmithaté el-
jarassa kell tenni.

Természetesen mindezek olyan terhet jelentenének a
kt)zossegx forrdsok szdméra, melyeket azok néhany
éven beliil nem tudnak vallalni. Igy ezeknek a felada-
toknak a realizdldsa hosszabb tdvon, fokozatosan, a po-
litika kornyezetvédelmi, szocidlis orientaltsiganak, sze-
repvdllaldsanak mértékében és a forrdsok keletkezésé-
nek ardnydban, az elosztds elveinek megvaltoztatasdval
lehetséges.

A kozlekedéspolitika sulyponu feladatnak tekinti az
orszag kozlekedésfoldrajzi helyzetének kihasznalasit.
Az EK szdmdra is kulcsfontossigi a nyugat-eurdpai
tagorszagok és Gorogorszdg, mint EK tagillam kozle-
kedési kapcsolata szempontjabdl a magyarorszégi tran-
zititvonalak biztositdsa. Feltehetd, hogy a magyar tran-
zit szerepkort felértékeli — még a konszolidaciot kove-
téen is — a volt Jugoszldvia helyén 1étrejové ©nalld
dllamok 1éte. Ugyanakkor elsGsorban a komyezetkimé-
16 széllitasi modok, a vasiti, a belvizi és a kombinalt
aruszallitas teriiletén érdekiink a tranzitforgalom ndve-
kedése. Természetesen a koziti tranzitforgalom csak
mérsékelhetS, annak fenntartdsdban a kolcsonosség elve
alapjén hazank is érdekelt. A magyar fuvarozék sza-
mdra a kiilfoldi kozlekedési piac biztositdsa ugyanis
nyitott gazdasidgunk miatt a nemzetgazdasdgnak alap-
vet§ érdeke. Ezért a szallitasi piacunk eurépai rangja-
nak, értékének novelése, a kdrnyezetszennyezésre érzé-
kenyebb teriiletek (4tkelési szakaszok) védelme és a
kozlekedésbiztonsdg fokozdsa sziikségessé teszi, hogy
az orszag autpdlya-halézata szervesen illeszkedjék az
eurdpai gyorsforgalmi ithdlézathoz. Ez a TEM Egyez-
ményhez csatlakozasunk dltal nemzetk6zi kotelezettsé-
giink is egyuttal. A koziti tranzitforgalom mértékének
szabdlyozdsa — a kornyezetvédelem els6dlegessége
mellett — egy sor egyéb politikai, gazdasig- és keres-
kedelempolitikai szemponttél is fiigg. Mindenesetre a
kérnyez6 orszdgokkal harmonizdld korlitozasok (éjsza-
kai, hétvégi forgalomkorldtozads, a ,,z6ld kamionok”
preferdlasa stb.) bevezetésére ndlunk is sziikség lesz.

Az eurdpai integriciés folyamatok keretében aktiv
szerepet kell vallalni az 6ssz-eurépai kozlekedéspolitika
kialakitdsdban. Céltudatos és eredményes kapcsolatépi-
tésre van sziikség az Eurdpai Kézosségek Bizottsdgaval

¢és intenziv, kozvetlen egyiittmikodést kell kialakitani
a szomszédos orszagok tdrsminisztériumaival. Jogsza-
bélyainkat, normdinkat harmonizilni kell az EK el6-
irdsaival. i

Az egyes aldgazatok fejlesztése terén kiemelendbk a
kovetkez6;

A vasitvonalak nemzetk6zi megéllapodisokban ki-
jelolt elemei, az eurdpai hilézat részeként 160-200
km/h sebességre kell kiépiteni, s ennek megfelel§ von-
tatd jarmiveket és vasiti személykocsikat kell besze-
rezni. A hazai vasiitvonalak mintegy 20 %-at — a helyi
jelent6ségd mellékvonalakat — az dllam nem tudja fe-
lel6sségi korében tartani, ezeket fokozatosan kon-
cesszi6s formdban, vagy hosszabb tdvon az Onkor- !
mdnyzatok finanszirozdsdban, vagy finanszirozasi rész-
vételével kell iizemeltetni. Vasiitvonalak az iizem szii-
neteltetése esetén sem keriilhetnek felszamoldsra.

A TEM kerettervben elGirdnyzott autépdlydk meg-
épitése elsérendd feladat. Emellett a telepiiléseket el-
keriil6 szakaszok megvaldsitisa bir kiemelt jelentGség-:
gel. A koziti jarmdéllomény terén éllami segitséggel’
mielébb meg kell kezdeni az autdbusz-rekonstrukcis
program megvaldsitasat.

Vallalkozési alapon kik6t6khéz, kombi-termindlok-
hoz kapcsolddva 4drugyiijts, elosztd logisztikai kézpon-
tok létesitése sziikséges, telematikai eszkozokkel fel-
szerelve.

A belvizi szillitds terén hazai és széles kord nem-
zetkozi érdek a Duna magyar szakaszdn a megfelel§
hajézdsi viziit biztositdsa (2,5-2,7 m meriilési mélysé-
gl hajok szdmdra).

Villalkozéi t6ke bevondsdval — koncessziés rend-
szerben — miel6bb meg kell kezdeni az orsz4gos je-
lentGségl kikotk kiépitését, korszerdsitését. Vallalko-
zasi alapon szorgalmazni kell a folyam-tengeri haj6zas
felélesztését, a magyar tengerhajézési piaci versenyké-
pességéhez meg kell teremteni a gazdasigi-jogi felté-
teleket.

A nemzetkozi repiilteriink igényeknek megfelel6
bovitését és egy alkalmas kisegit6 nemzetkozi repiil6-
teret, valamint a vidéki repiilSterek polgari céli 4tala-
kitasat vallalkoz6i t6kéb6l kell megvaldsitani. A 16gi
forgalomiranyitdsunkat az EUROCONTROL keretében
az egységes eurépai kovetelményeknek megfelelGen
kell fejleszteni és a polgdri repiilés els6bbségének meg-
felel6en kell iizemeltetni.

Budapesten siirg6sen meg kell kezdeni a Délbuda-
Rékospalota kozotti metrd és tovdbbi Duna-hidak épi-
tését. Miel6bb sziikség lesz a gyorsvasiiti vonalak mel-
lett nagy kapacitisd, jol megkozelithet6 és a kifutd
felszini témegkozlekedési vonalak végallomdsaindl, al-
kalmas kozbensé megdall6indl kisebb P+R parkol6he-
lyek létesitésére. A varosi kozlekedés jarmidallomanya-
nak, villamos-vasiti palydinak rekonstrukci6jara allami
segitséggel egy-két éven beliil sort kell keriteni. A koz-
ut- és vasithdlézat fGvarost tehermentesits és a régick
kozvetlen kapcsolatait biztosité elemeinek megépitése
sziikséges.

Privatizalni lehet mindazt, aminél a tirsadalom a
gazdasdg és a honvédelem érdekei a piaci viszonyok
érvényesiilését nem zarjik ki. Ennek megfelelSen 4lla-
mi tulajdonban tartandék a kozlekedési infrastruktira
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mar kordbban emlitett dllami felelGsségi korbe tartozd
elemei, a MAV és a Volan vallalatokbdl alakitandé
személyszallitasi profili gazddlkodé szervezetek. A
koziti tomegkozlekedés teriiletén, a koncessziés tevé-
kenység keretében a maganvallalkozdsok is szerepet
jatszanak, de a teljesitmények donté hanyadat belathaté
id6n beliil az allami és az 6nkormdnyzati tulajdonban
1év6 szervezetek latjak el.

A vasit teriiletén a kereskedelmi tevékenységnek
kell domindlnia, a kereskedelem és forgalom szerveze-
tileg, szdmszakilag elkiilonitend6 az infrastruktira
fenntartdsatol, fejlesztésétSl. A koziiti aruszallitis terén
a villalkozasok méretndvelése célszerd, mivel a logisz-
tikai mddszerek, korszerd technoldgidk alkalmaziséra
a kis (egy-két jarmivel rendelkezd) véllalkozdsok ke-
vésbé alkalmasak. A 1égi és vizi kozlekedés nemzeti,
esetleg 4dllami tulajdonhdnyad kikotésével privatizalan-
doé piaci tevékenység.

A humién teriileten a szakképzettség novelése, a
munkafeltételek javitdsa, a bérezési lemaradasok foko-
zatos felszdmoldsa sziikséges. A jogi szabdlyozds esz-

kozeivel biztositani kell a piacralépés eurépai normak
szerinti feltételeit, a tisztességes és szakképzett piaci
szerepl6k, valamint a fogyaszték védelmét. Meg kell
alkotni a vasitrdl, a hajézasrol, a repiilésiigyrél szolo
tij torvényeket és korszerdsiteni kell a koziti kozleke-
désr6l szOl6 torvényt.

A kutatis-fejlesztés teriiletén igen fontos az eurdpai
dramlatokba vald bekapcsolddds. F6 célkitizések e te-
rilleten a kornyezetvédelem és a kozlekedésbiztonsig
novelése; az anyag- és energiatakarékossig, a haté-
konysdg és a nemzetk6zi versenyképesség fokozasa; a
miszaki kovetelmények meghatrozdsa az ipar szama-
ra.
A magyar kozlekedéspolitika el6z6ekben 6sszefog-
lalt elvei 4ltalaban Osszhangban vannak a piacgazdasa-
g eurdpai dllamok és az EK kozlekedési koncepcidi-
val. Azonban az Eurdpai Kozosség elvei kozott is sza-
mos ellentmondds és megvalaszolatlan kérdés rejlik.
Az ezekre a kérdésekre javasolt vélaszokat némelyik
nyugat-eurépai orszdg gyakorlatdval is ald lehet ta-
masztani.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A szallitasi munka termelékenysége,
nemzetkozi osszehasonlitasban®

|. rész Vasuti kozlekedés

Dr. Borotvas Elemér — Dr. Veroszta Imre

1. Bevezetés

Korédbbi cikkeinkben vizsgaltuk €s bemutattuk a ma-
gyar nemzetgazdasag és egyes 4gazatainak — kozottiik
elsGsorban a kozlekedés — fejlettségi szinvonalat, s a
sziikséges fejlesztések célszerd irdnyait. A vizsgalédas-
bdl kitiint, hogy viszonylag korldtozottak a lehetGségek,
s igy kiilonosen nagy jelentGsége van a mir meglévé
és a fejlesztésekkel boviils alldeszkozélloméany — a pi-
acgazdasidg kovetelményeit figyelembe vevé — haté-
kony és termelékeny hasznositidsanak. A politikai rend-
szervéltozds 1ényegében megtortént, a gazdasdg talpra-
allitdsa kovetkezik, amely azonban csak viszonylag
hosszabb id6 alatt és kovetkezetes, dldozatot is igénylS
munkaval realizdlhat6. Ebben a folyamatban meghat4-
rozé jelentésége van a termelés hatékonysaganak és a
munka termelékenységének. A tovabbiakban ezekkel
kivanunk foglalkozni, azonban egy kis nekifutdsra van
sziikségiink, amelyhez el6re is kérjikk a tisztelt Olvaso
megért§ jovahagyasat.

Barmilyen vilagnézeti alapon is vizsgaljuk az em-
bert és a tarsadalmat, k6z6s megegyezésre lehet jutni
a kovetkezbékben:

I Az ember a foldi 1étezés legfejlettebb el6forduldsa. ’

Altalanos sajatossdga, hogy szellemi (lelki) €s testi

észtetése van a kiilonféle me_k—oEI’nessel értelmezett
— boldogsdg utdn, ami lényegében a létezés szellemi
(és anyagi értelemben egyarant magasabb szintd, prob-
/lémamentesebb, 6romtelibb 4llapotdnak felel meg. A
{végs6 boldogsdg — a haldl el6tti vagy haldl utdni —
elérésének megitélésében vildgnézetileg jelentds eltéré-
[sek lehetnek és vannak is, azonban az emberek — a
kevés aszkétatol eltekintve — mér egységesek abban,
/hogy a mindennapos €letiikben is folyamatosan tére-

' kednek a boldogabb életre. Az alacsonyabb szintd 4l-

lati 6sztonnek is a legfontosabb parancsa az élet fenn-
\tartdsa, az embert azonban a tudata, szellemi ereje,
cerkoOlcse képessé teheti az dsztonéletnél magasabb szin-
‘'t 1étezésre.

A boldogsdg utdni vagy sarkall a megismerésre,
mely a véagyat fokozatosan sziikségletté alakitja at, s
az ember — a lehetGségeihez igazodéan — toérekszik
ennck kielégitésére. Sziiletéskor 6rokolt, kapott képes-
ségek, a fiatalkori felkészités, felkésziilés és a feln6it
¢let soran szerzett ismeretek, készségek alapjan egye-
diil csak az ember képes a kornyezetének — az igényei

* A szerz6k A szillitdsi munka termelékenysége, nemzetkozi

Osszehasonlitdsban™ c. és 2-176/1992. sz. TUKUFA téma keretében
kidolgozott tanulmanya 1-3. fejezetének roviditett anyaga.

szerinti — 4talakitdsira. A komyezetnek az emberi igé-
nyekhez igazodd atalakitsara irAnyulo tervszerd és cél-
szerli tevékenység a munka, melyhez az ember — a
civilizdcids, technikai, technoldgiai el6rehaladdsdval
Osszhangban — egyre fejlettebb termelési eszkozoket
hoz létre és haszndl fel.

Az ember egyben szocidlis lény is, tudatiban van
annak, hogy egyediil, 6Gnmagaban képtelen a 1étezésre,
s igy a csaladt6l kezdve egyre bonyolultabb emberi
csoportokat, szervezGdéseket hoz létre, felépitve a tér-
sadalom szerkezetét. Boldoguldsa elsGsorban attdl fiigg,
hogy mennyire jut elére emberi képességei kibontakoz-
tatdsdban, mennyire tud alkalmazkodni a valds vildg
adottsagaihoz, mennyire képes a lehetGségeinek kihasz-
ndlasira, milyen szervezeti, tdrsadalmi keretekbe szer-
vezOdik az egyéni és kozosségi célok megvaldsitisara.

Az ember ugyanakkor raciondlis 1ény is, aki redlisan
szamol korldtaival, s ezért természetében van az
ésszerd takarékossdg, kiilonGsen a termelési tevékeny-
ség vonatkozdsiban. A termelési céljainak elérésében t6-
rekszik az erSforrdsoknak csak a szukséges és elegendd
mértéki felhaszndldsdra, s olyan uj eljardsokat dolgoz
ki, melyekkel még ez is csokkenthetS. Kiilondsen igaz
ez, az iddgazdélkodés tekintetében. Az emberi élet
meglehetGsen véges, leg]obb esetben is csak 6-7 évti-
zed. Ennck egyharmada az életre val6 felkésziilés, az
aktiv munka idékerete 3540 év, s a fejlettebb tarsa-
dalmakban ennek mintegy 26 %-a forditédik effektiv
munkdra, vagyis kereken 86 000 6ra. Igy konnyen ki-
szamithaté, hogy a tdrsadalomnak, a nemzetgazdasig-
nak mekkora idGkeret all rendelkezésére anyagi és
szellemi célkitizéseinek a megvaldsitisdra. Mindenkép-
pen végesek az erGforrdsok, s indokolt a minél na-
gyobb hatdsfokii felhaszndldsara valé torekvés. Emberi
sorsokat silyosan érint§ tarsadalmi paradoxon, hogy
mig a véllalatoknal maximdlisan torekszenek a munka-
id6 minél jobb hasznositisira, a munka termelékeny-
ségének a novelésére, addig még a legfejlettebb tarsa-
dalmakban is az aktiv népesség 3-10 %-a munkanél-
kiiliségre kényszeriil. A tdrsadalomnak még mindig el-
viselhet6bb a munkanélkiiliek segélyezése, mint az in-
hatékony termelés az iizemekben.

Az egyén, a csalad, a tdrsadalom anyagi erGforrdsai
egyardnt végesek. A pénziigyi lehet6ség, a nyersanyag
hozzéférés, a termelGberendezések alloméanya, az inf-
rastruktira kiépitettsége dltaldban korldtozott, jelenleg
€s a jovoben is. A fokozdd6 kornyezetvédelmi kove-
telmények is 0szténdznek a minél takarékosabb er6for-
ras felhaszndldsra. Igy megérthetS, hogy valamennyi

0

'
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tdrsadalomban 4ltaldnos parancsként érvényesiil a j6
hatésfokii, raciondlis, hatékony cselekvés igénye.

Ezek a megdllapitisok az emberi élet minden terii-
letére igazak, de kiilonosen érvényesek a sziikségletek
kielégitését c€lz6 termeld-, szolgdltaté munkara.

Miel6tt a tisztelt Olvasé megiitkdzve feltenné a kér-
dést, hogy miként keriil e kis filozofiai eszmefuttatis
egy kozlekedéstudomanyi szaklapba, gyorsan megje-
gyezziik a kovetkezoket: )

Célunk annak bizonyitdsa, hogy az emberek vagyai,
szellemi és anyagi sziikségletei, s az annak kielégité-
sére irdnyuld torekvés lényegében fiiggetlen a vizsgalt
orszagtol, a foldrajzi koordindtikt6l, a bor szinétsl. To-
vabb4 4ltalanosan igaz, hogy a tirsadalom és az 4ltala
létrehozott nemzetgazdasdg aktivan és célratéréen mi-
kodik, relative izoldlt, hierarchikus, dinamikus, komp-
lex rendszer, amely a kornyezeti input-output kapcso-
latok, a belsG szervezet és transzformdcié alapjin biz-
tositja fennmaraddsat, amely onszabalyozd, dnszervezd
¢s ontanuld képességével alkalmas a zavaré hatdsok
kikiiszobolésére, az egészséges mikodés, a fejlédés fel-
tételeinek a kialakitdsdra. A tdrsadalmak fejlettsége kii-
16nb6z6 szintd lehet, azonban annak mértéke az el6z6-
ekben felsoroltak érvényesiilésének a fiiggvénye.

Természetesen rossz kdmyezeti kapcsolatok, feltéte-
lek, nem megfelel§ szervezet és helytelen szabélyozasi
elvek erGszakolt érvényesitése mellett a tdrsadalom, a
nemzetgazdasidg nem mikodhet a céljanak megfelels-
en, ami fokoz6dd politikai, gazdaségi fesziiltséget okoz
a tarsadalom kiilonb6z6 szervezeteiben, egyéni tagjai-
ban, s ha ez a felhalmoz4dé fesziiltség tartésan nem
keriil felold4sra, gy a tirsadalom, s vele egyiitt a
nemzetgazdasag békésen vagy erGszakosan, de minden-
képpen tjraszervez6dik.

A tarsadalom anyagi létfeltételét biztosité nemzet-
gazdasidg szamos alrendszerre bonthatd, amelyek —
ugyan alacsonyabb szinten, de — jorészt rendelkeznek
az el6zGekben felsorolt rendszersajitossdgokkal. Nyil-
vanvald, hogy a rendszer egészét jelent nemzetgazda-
sdg mikodését alapvetGen befolydsolja az Osszetevs
rész- és alrendszerek szervezetének, 4llapotanak, mi-
kodésének mikéntje. Ez alrendszerek kozott kiemelt
szerepe van a kozlekedésnek. A kozlekedés helyzete,
allapota, a kozlekedési dolgozék munkédjanak termelé-
kenysége, eredményessége, hatékonysédga befolyésolja a
nemzetgazdasdg egészének mikodését.

‘Ha a tisztelt Olvasé rendszeresen olvassa a Kozle-!
kedéstudomanyi Szemlét, s a lényegesebb mondaniva-
16it megjegyzi emlékezetében, akkor most joggal fel-
kidlt: hiszen az el6z6 bekezdéseket mar olvastam a
szerzOk tavaly novemberi cikkében is! Igen, igen eze-
ket a bekezdéseket valéban megismételtiik, de kérjiik,
hogy sziveskedjék ezt a részt a ,reklam helye” foga-|
lommal azonositani. A Mr. és Mrs. Hair hajndvesztd,
a Liberd, a Schauma sampon, a kiilonféle kutyaelede- |
lek, stb., stb. cikkek rekldmjai tizszer, szdzszor na-
gyobb helyet kapnak a tomegkommunikdciéban mint |

az altalunk targyalt és az el6z6 néhdny bekezdésben |

megismételt t€mék, pedig ezek sorsdontéek. ,,Az ismét- |
lés a tudds anyja, tapasztalat szerint valamit egyszer |
mondani nem elég hatdsos, stb., stb.” mondjik a rek-

lam szakemberei, s igazat adtunk nekik, amikor ezt a )
néhany fontos és igaz megallapitast megismételtiik.

Az el6z6ek tehat a kovetkezd aldtdmasztast szolgdl-
jak:

— egy véllalat, nemzetgazdasigi aldgazat, dgazat, a
nemzetgazdasag egésze helyzetének redlis megité-
lése csak nemzetkozi Osszehasonlitds alapjan le-
hetséges;

— a nemzetkozi 6sszehasonlitdsnak kiilénosen fontos
szerepe van a mikodési hatékonysag értékelésé-
nél;

— a nemzetkozi Osszehasonlitds lehetGséget ad a fej-
lettségi szint objektiv megitélésére, az elmaradas
teriileteinek, okainak feltarasara;

— a feltaras alapjan méd van az indokolt fejlesziési
teriiletek kitizésére, a fejlesztés litemezésének a
meghatirozasara;

— mindezek nem zérjak ki a hazdnkon beliili hason-
16 szervezetek mikodését Osszehasonlitd vizsgala-
tok lehetGségét és sziikségességét.

Mindezekre vald tekintettel, kutatd munkankban
hosszi évtizedek oOta érvényesitjik a nemzetgazdasagi
dgazatok — koztiik a kozlekedés —, valamint a nemzet-
gazdasag egészének vizsgalatiban a nemzetkodzi Gssze-
hasonlitds mddszerénck alkalmazasat, f6leg a fejlett t6-
késorszagokban elért eredményekt6l valé elmaradottsag
megallapitdsa végett.

A Kozlekedéstudomédnyi Szemle 1991. XI. és XII.
havi, valamint az 1992. 1. havi szamaiban hosszi id6-
soros nemzetkozi vizsgédlat alapjan ismertettiik:

— a vizsgalt orszagok nemzetgazdasigi dgazatai —
kiemelten a kozlekedés —, valamint a nemzetgaz-
dasag egésze fejlettségének mennyiségi és min6-
ségi szinvonaldt;

— a hazai elmaradottsdg fokozatos felszimoldsdra
irdnyulé célkitdzéseket, kiilondsen tekintettel a
kozlekedési alagazatokra;

— a modszert, amellyel a vizsgélatok végezhetSk és
az intézkedési célkitizések meghatdrozhatok.

Mar akkor kimutattuk, hogy valamely nemzetgazda-
sdg mikodési hatékonysdganak, eredményességének
mérésére legaltaldnosabban alkalmazott globalis mérg-
szam, az egy f6re jutd és nemzetkozileg 6sszehasonlitd
valutdban kifejezett GDP termelés. Ez azonban csak
nagyon altaldnos értékelésre alkalmas, mélyebb vizsga-
latokhoz olyan mddszerck sziikségesek, amelyekkel a
mikddési hatékonysag részletesebben elemezhetS. Erre
szolgalnak a munkatermelékenység vizsgélatok, s ezek-
kel foglalkozunk mostani cikkiinkben. Ezeknek tdrgya-
lasa el6tt idézziik fel az emlitett cikksorozatunk egyik
Osszesit6 tablazatat (1. tdbldzat), amelyet kiegészitet-
tink a fajlagos GDP termelés viszonyszédmaival. (Meg-
Jjegyezziik, hogy a volt szocialista orszdgoknak — a
nyugati kozgazdaszok 4ltal — becsiilt GDP/f§ értékeit
20 %-kal csokkentettiik a redlisabb Gsszehasonlithat6-
sdg érdekében!)

A tablazat tartalmazza a kozlekedés, a hirkozlés, az
egy€b infrastruktira, a teljes infrastruktira, a mez6gaz-
dasdg, az ipar és a nemzetgazdasig egészének — a
minGségi tényez6t is figyelembe vevé — 1988. évi fej-
lettségi szinvonaldt, Osszehasonlitva a fajlagos GDP
termelés ardnyaival. Az osszehasonlitds alapjaul szol-
galo orszagok értékeit tekintettik 100 %-nak. Itt nin-

. csen lehetGség a tdblazat részletes ismertetésre, de a
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3 1. tabldzat
A nemzetgazdasig fontosabb Agazatainak 1988. évi fejlettsége
Orszag je- Min. tény.-vel korrigilt rel. komplex mutaték GDP
le Kozle- Hirkozlés Egyéb I infra Mez6- Ipar I nem-  f6
kedés infra gazd. zetgazd.
A 67,7 89,8 80,9 68,0 759 73,5 78,0 65,9
B 96,5 79,1 85,1 76,6 84,8 88,5 90,1 71,9
BG 283 20,8 54,1 349 52,7 378 428 19,7
CH 100,0 188,1 100,0 100,0 76,9 91,8 100,0 100,0
CND 100,1 783 96,2 82,4 120,8 102,8 106,4 79,0
CS 45,5 232 61,5 434 50,6 529 58,8 18,6
D 83,1 100,0 89,3 71,6 749 100,0 93,4 85,9
DDR 59,0 28,2 713 523 57,0 65,0 63,3 32,7
DK 62,7 108,9 98.9 Z12 90,2 85,9 90,4 85,8
E 33.5 40,7 65,8 44,4 61,8 472 53,2 37
F 72,5 84,6 87,9 71,5 81,8 79,8 83,5 78,5
GR 28,1 429 559 38,8 672 436 50,4 254
H 42,0 20,7 55,6 39,5 60,5 343 452 207
I 61,8 50,2 68,6 552 65,5 61,4 64,8 53,0
N 75,4 100,7 100,8 80,5 SH 93,3 88,1 99,8
NL 88,9 92,4 84,6 76,1 100,0 60,4 81,0 72,4
P 20,6 243 48,6 30,7 40,6 314 35,8 16,4
PL 383 15,1 474 34,0 42 30,7 37 19,0
R 250 7,6 35,7 24,0 59,0 30,3 36,4 14,4
S 60,6 122,9 110,4 83,6 65,0 1144 100,1 98,9
SF 517 76,8 98,4 70,8 67,9 89,1 84,1 76,2
SuU 445 8,9 55,1 383 47,6 36,6 429 19,4
TR 142 52 29,2 17,6 342 16,2 22,1 93
UK 64,6 68,7 85,6 66,1 68,4 62,8 70,8 66,3
USA 108,0 68,7 114,8 91,5 11Z.5 107,0 1 78,8
244] 28,3 8,6 421 27,8 48,7 324 36,7 19,7
X 4tlag 58,0 59,8 74,0 57,8 68,1 64,2 67,8 52,8

szdmaranyokbol igy is megallapithaté a mddszer alkal-
mazéasanak eredményessége.

Az el6zGekre alapozva végezzikk a kozlekedési al-
dgazatok munkatermelékenységének makro-szintd
elemzését. ElGszor a munkatermelékenység altalanos
problémadival foglalkozunk, majd az alkalmazott mdd-
szert €s az altala elért kozlekedési aldgazati eredmé-
nyeket mutatjuk be.

2. A munka hatékonysiganak, termelékenységé-
nek makro-szintli értékelése

2.1. Az ipari termelémunka és szolgdltatds hatékony-
sdgdnak, termelékenységének értékelése.

Az ipari termelémunka vagy szolgdltatis hatékony-
saganak, termelékenységének értékeléséhez tobbféle
mutatészdm keriil alkalmazasra. Altaldnos sajatossaguk,
hogy a Iétrehozott termék vagy szolgaltatds egységére
vonatkoznak, s ezek koziil a legfontosabbak:

— () az élémunka termelékenységét a létrehozott
termék vagy szolgéltatds egységére juté idérafor-
ditdssal fejezziik ki;

— (h) a holtmunka termelékenységét a létrehozott
termék vagy szolgéltatds egységére juté holtmun-
ka raforditassal mérjiik;

— (k) tovabbi mutaté a fajlagos 6nkoltség, amelyet
az egységnyi munka teljesitéséhez sziikséges
Osszes raforditds pénzbeni értéke fejezi ki.

Tovabbi mutaték vonatkozhatnak a termeléshez le-
kotott fajlagos beruhdzasi igényre, a felhaszndlt import
volumenére, stb., stb.

Az el6z6ek fontossigit nem lehet vitatni, de mégis
csak statikus szemléletet tiikroznek, ugyanis nem mu-
tatjdk a termelés és értékesités dinamikus kapcsolatat,
a piaci viszonyok szerepét és hatdsiat. Az el6z6 rend-
szerben e mutatok 4ltaldnosan felhasznildsra keriiltek,
s viszonylag kedvez6 értékeik mellett is elSfordult,
hogy értékesithetetlen drutdmegek porosodtak a raktar-
ban, a piaci igények hidnya kovetkeztében. Eppen ezért
a legdinamikusabb hatékonysdgi mutaté az

n=b-k

ahol:

n=a termék vagy szolgaltatds egységére juté nye-
reség;

b és k az el6z6 egységnyi munka végzésénél reali-
z4lt bevétel, illetve a teljesitéshez sziikséges Osszes ra-
forditds pénzbeni értéke.

E mutaték hasznélatdnil a legfontosabb munkavég-
zési feltételek érvényesiilésérSl lehet meggy6zGdni.
Egyrészt megdllapithatd, hogy a végzett tevékenység
valéban hasznos volt, mert az altala 1étrehozott termék
a piacon értékesiilt — tehat valddi sziikségletet elégitett
ki —, masrészt a piac értékitélete megfelelGen kifeje-
zGdott az értékesitési arban. A nyereség, a fajlagos be-
vétel és onkoltség abszolit értékeinek ismeretében a
jovére vonatkozd fejlesztési, koltségesokkentési, piac-
kutatdsi, rekldm stb. intézkedések redlisan megtervez-



XLII. EVFOLYAM 7. SZAM

251

het6k. Megfelel6 piaci viszonyok mellett a termeld, a
szolgaltatd rdkényszeriil a piac 4ltal tdmasztott ming-
ségi igények kielégitésére, a termék vagy szolgaltatds
folyamatos fejlesztésére, illetve a fajlagos raforditds
csokkentésére.

A k mutatd kapcsolatban van az el6bb emlitett t és
h mutatdkkal is, igy ezeknek meghatirozdsa és az
osszetételiik elemzése elengedhetetlen a fajlagos ©n-
koltség csokkentésére irdnyuld intézkedések kidolgoza-
sdhoz.

Ezek a vizsgalatok csak akkor vezetnek pontos
eredményekhez, ha egy-egy bizonyos konkrét termék
vagy szolgéltatds elemzésére irdnyulnak. Mezo- és
makrotkondmiai vizsgalatoknal az eredmények josig-
foka romlik, mivel itt mar nem csak azonos termékr6l,
illetve szolgéltatdsr6l van sz, hanem:

— legjobb esetben is csak homogén termékcsaladrol
beszélhetiink, amelynél az egyes elemek mennyi-
ségében, mindségi szinvonaldban, raforditdsi igé-
nyeiben, piaci lehet§ségeiben jelentSs szérédasok
lehetségesek;

— a vdllalati szintd értékelés még problematikusabb,
mivel teljesen eltér6 termékekkel, szolgaltatdsok-
kal elért bevételek és azokra tortént raforditidsok
Osszesitésével kell az eredményességet meghata-
rozni. Ilyenkor kiilénféle mddszereket alkalmaz-
nak az értékelés josdgfokanak a javitisara.

2.2. A szdllitdsi munka hatékonysdgdnak, termelé-
kenységének értékelése

A kozlekedési aldgazatokndl a teljesitett munka
szambavételére — példaként a vasiti és a koziti koz-
lekedésre — a kovetkezd teljesitmények johetnek sza-
mitdsba:

Vasiiti kozlekedés Koziti kozlekedés |

{2

Utaskilométer Utaskilométer ~ .« .
Utas Utas L
Arutonnakilométer Arutonnakilométer al

Elszillitott tomeg Elszallitott témeg

Kocsitengelykm (*) Kocsikm(*)
Elegytonnakm (*) Fér6helykm
Vonatkm (*) Ul6helykm
Ul6helykm Raktmeg-tonnakm
Raktomegtonnakm

* Szétbonthaté személy-. és druszallitdsi teljesitmények szerint

A szallitdsi munka végs6 eredménye a konkrét hely-
véltoztatds, igy csak a tényleges szallitdsi teljesitmé-
nyek szolgilhatnak a mérés alapjaul. A tdbbiek_ is fon-
tosak, azonban mégis csak iizemi teljesitményi. muta-
t6k, amelyeket bels, tizemi céld vizsgélatokra kell fel-
hasznalni.

Az ipari termelésnél elmondottak értelemszerdien vo-
natkoznak a szallitdsi munka hatékonysdga, 4¢ermelé-
kenysége értékelésére is. Ugyanakkor az eltérS koriil-
ményeket is figyelembe kell venni.

A szallitasi tevékenység fontos sajatossdga, hogy a
terméke nem raktdrozhatd, ugyanis a termelés — vagyis
a személyek és az druk helyvdltoztatdsa — produktu-
ménak létrehozasdval egyidejileg felhasznaldsra is ke-
riil. fgy a szdllité ipar szempontjdbdl felesleges szdl-

litisok nem fordulhatnak el6, azonban itt annil na-
gyobb veszély jelentkezhet a széllitdsi feladatok elma-
raddsdban, s igy a szallit4si kapacitdsok kihasznalatlan-
sdgaban. Ebb6l eredGen a kozlekedésben kiemelt sze-
repe van a piaci marketingnek és a vallalati manage-
mentnek, a feladatok €s a kapacitisok folyamatos 6ssz-
hangjinak a biztositdsiban.

A szallitdsndl 1étrehozott termékek nem kiilonithet6k
el olyan pregnédnsan, mint az ipari termelésben. Miként
az el6bb lattuk, a termelést 6sszefoglaléan utaskilomé-
terben, drutonnakilométerben mérjiik, ahol nem keriil-
nek megkiilonboztetésre a létrehozasuk koriilményei.
Ilyen koriilmények pl. az aruszallitisnal:

— a szdllitott 4ru Osszetétele: térfogat, tomeg, hal-

mazéllapot, csomagolds, képezhet§ egységrako-
many, stb.
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litasi eszkozre, szallitasi dtvonalra, stb. vonatkozé
igények;

a szallitdsi tdvolsagok eltérései;

a rakodasi koriilmények eltérései;

a széllitasi eszkozzel szembeni igények;

az drutovabbitds mddja: kozvetlen, vagy osszetett
széllités, stb.

Ugyanakkor az utaskilométer és az drutonnakilomé-
ter mennyiségek kéttényezGs szorzatok, amelyek az
osszetevl tényezdk legkiilonbozébb értékeivel allitha-
tok el6. PL.:

100 4tkm = 1 &rutonna* 100 kilométer;

100 atkm = 100 4rutonna* 1 kilométer.

Nyilvanvald, hogy e két esetnél a 100 dtkm szalli-
tdsi munka teljesitéséhez nem lehetnek azonosak a
munkaid§, energia, koltség, stb. raforditdsok. Még bo-
nyolultabb a helyzet a vegyes profili kozlekedési val-
lalatoknal, ahol személy és aruszallitist egyarant telje-
sitenek. Természetesen itt is moéd van a kozvetlen ra-
forditdsok egy részének tevékenységek szerinti szdm-
bavételére és elemzésére, masik résziiknél és a kozve-
tett raforditdsokndl azonban valamilyen vetitési alappal
csak osztékalkuldcié alkalmazhaté. KiilonGsen igaz ez
a vasiti kozlekedés esetében, ahol a pélyaépités és
fenntartds, a forgalmi szolgélat, a biztosité és hirkozls
berendezések iizemeltetése, stb. tevékenységek koltsé-
gei kozvetleniil nem terhelhetdk az egyes tevékenység-
féleségekre.

Az igy jelentkez6 problémdk csokkentésére a ve-
gyesprofili vallalatoknal altaldnosan alkalmazasra keriil
a képzett tonnakilométer fogalma, a szallitési teljesit-
mények homogenizalt figyelembevételére.

A képzett tonnakilométer szdmitasanak leggyakoribb
modja:

1)

KTKM = k*UKM+ATKM

UKM = a teljesitett utaskilométer;

ATKM = a teljesitett arutonnakilométer;

k= silyozé tényezS, amellyel az utaskilométerek
egybevethet6k az drutonnakilométerekkel.

A k értéke kozlekedési dgazatonként eltérS értékd,
1<k>0,1 kozott valtozhat, A vasiti kdzlekedésben a
leggyakrabban alkalmazott értékek k=1 és k= 0,45.

Egyébként a vasiti kozlekedésben mdésik atszamitdsi
maodszert is alkalmaznak, a javitott képzett tonnakilo-
métert:
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2. tablazat

A kétféle médon szamitott képzett-tonnakilométer hazai értékeinek osszehasonlitdsa

Megnevezés Ménékegység 1978 1983 1988
Utaskilométer milli6 13751 10981 11395
Autonpakilosites millié 23 609 22256 20255
Szemihkocyl-smachikile: millié 1728 1687 1659
méter
Képzén-toumakag (1) millié 29797 27197 25382
Képzett-tonnakm (2) millié 31368 29218 27252
bl A % 105,3 107,4 107,4

Képzett-tonnakm (2)

JKTKM = ATKM + (10*SZTKM + UKM)/4

ahol dj tényez6ként jelenik meg

SZTKM = személykocsi-tengelykilométer.

A képzett tonnakilométerek elt€r§ szamitdsi médsze-
reinek hatdsat vizsgédljuk meg a MAV 1978., 1983. és
1988. évi teljesitményeire kiterjedGen a 2. tdbldzat sze-
rint. A tdblazatban a képzett tkm (1)-nél a k=045,
mig a képzett tkm (2)-nél a javitott képzett tonnakilo-
méter szamitdsi képletét alkalmaztuk. A tibldzat ada-
taib6l megallapithatd, hogy

— a kétféle szdmitds szerint kapott értékek ardnya
egy-egy vasit esetében viszonylag stabil, a MAV-
nil 10 év alatt 1,053-r61 1,076-ra médosult;

— ugyanakkor a két érték eltérése a MAV-ndl csak
5,3 illetve 7,4 %volt;

— igy a kényszerd egyszertsités érdekében a képzett
tonnakilométer (1) képletét nyugodtan alkalmaz-
hatjuk (ugyanis a nemzetkozi statisztikik nem tar-
talmaznak személykocsi-tengelykilométer adato-
kat).

A nemzetkézi gyakorlatban a vasiti munka mérésé-
re még alkalmazzdk a képzett vonatkilométer értéket
is. Ezt ismerteti a Railway Gazette International 1985.
oktéberi szamédban Dr. C. A. Nash tanulméanya. E sze-
rint:

KVKM = 0,45*SZVKM + TVKM

SZVKM = személyvonatkilométer;

TVKM = tehervonatkilométer.

A nemzetkozi gyakorlatban tehdt kétféle médon mé-
rik €és hasonlitjdk Ossze az egyes orszagok vasitai
munkdjinak termelékenységét, ha LTSZ = az 6sszes
1étszam:

L1 =KTKM(1)/LTSZ; L2 = KVKM/LTSZ. A
magunk részér6l a képzett tonnakilométer alkalmazasat
tartjuk helyesnek, ugyanis a képzett vonatkilométer
lényegében iizemi teljesitmény, ami csak koézvetve fe-
jezi ki a tényleges széllitdsi teljesitményeket.

Tiilsdgosan leegyszerdsithet6nek hat a tobb tizezer,
st szézezer dolgozot foglalkoztaté vasutak munkaja-
nak egy kéttényezGs képlettel vald értékelése, még ak-
kor is, ha az elemz6k egyontetileg hangsilyozzak,
hogy a redlis érickeléshez egyéb tényezék vizsgélatira,
elemzésére is sziikség van. Altaldnos igény meriil fel
egy részlctezGbb, alaposabb elemzést is lehet6vé teve,
ij médszer kidolgozésara. Erre tesziink kisérletet, a ko-
vetkez$ alfejezet szerint.

@

2.3. Uj médszer a szdllitdsi munka termelékenységé-
nek mérésére (kiilénosen a vasiti kozlekedés teriileté-
re)

A mddszer kidolgozasanal alapvet§ feltételként kell
elfogadni a nemzetkézi statisztika adataihoz vald iga-
zodast. Ugyanis lehetne sokkal tokéletesebb mddszere-
ket is megvaldsitani, azonban azoknak alkalmazasira —
a hidnyz6 adatok kovetkeztében — nem keriilhetne sor.
Igy kiindultunk a nemzetkozileg is alkalmazott ossze-
fiiggésbel, amelyet kiilonboz6 — a hozzéiférhet§ adatok-
b6l képezhet6 — tényezGkre bontottunk fel a kovetke-
z6k szerint:

El6szor tisztazzuk a felhasznalt tényezék definicibit
és szimbdlumait:

KTKM = képzett drutonnakilométer;

LTSZ = vasutas sszlétszam; f6;

VAKM = vasiiti vaganykilométer;

N = az orszag népessége, fG;

VOKM = vasiti vonalkilométer;

T = az orszégteriilete, km2;

KVKM = képzett vonatkilométer;

KATO = képzett szillitott tomeg;

A =100000 lakosra juté vaganykilométer;

B = vonalkilométer/vaganykilométer;

C = 4tlagos népstriség;

D = A*B*C = 1000 km2-re jutd vonalkilométer;

E =1000 vasiti dolgozéra jutd teriilet km2-ben;

F = D*E = 1000 vasiti dolgozéra juté vonalkm;

G = egy vonalkm-re juté képzett vonatkm;

H = egy vonatkm-re juté széllitott képzett tomeg;

I =képzett szallitdsi tavolsdg, km;

He = egy vonatkm-re juté képzett elegytonnakm;

Ie = képzett tonnakm/képzett elegytonnakm;

J = G*H*I = G*He*Ie = az egy vonalkm-re jutd
képzett tonnakilométer;

L = A*B*C*E*G*H*I vagy

L = A*B*C*E*G*He*Ie vagy

L=G*J

Mindhdrom L 6sszefliggés a vasutak fajlagos mun-
katermelékenységét, vagyis a képzett tkm/f6 értéket fe-
jezi ki.

Megjegyezziik, hogy az egyes tényez6k dimenzidit
a jobb szemléltetés céljabdl valasztottuk, ami azt je-
lenti, hogy a szorzasok elvégzésénél a sziikséges atdi-
menziondldst kell végezni, az eredmény helyes dimen-
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zi6jdnak kialakitdsa érdekében. Ezutdn a szdmitdsok
minden vizsgélt orszagra kiterjedGen elvégezhet6k,
majd pedig tényez6nként szdmtani és mértani 4tlagok
képezhetSk. Ugyanezt kell tenni az ered6 L értékekkel
is. A mértani atlagokra azért van sziikség, mert a szor-
zattényezOk szdmtani atlagainak szorzata nem egyezik
meg az ered6 L eredmények atlagival. Ez csak a mér-
tani atlagokkal érhet§ el.

Kovetkez6 1épésként az egyes orsziagok tényezGinek
értékei — esetleg szazalékos hanyadként — viszonyitha-
tok a mértani atlagokhoz, igy orszdgonként értékelhet-
jik az atlagoktdl valé eltéréseket. Az igy végzett elem-
z€s jobban feltdrja a vasutak munkéjénak termelékeny-
ségét befolydsold tényezéket, mint a jelenlegi — nem-
zetkozileg altalanosan alkalmazott — egyszerdsitett
osszefiiggés. Ekkor a kovetkez6 Gsszefiiggések hasznil-
haték:

Li= yi*L;

ahol

i = ai*bi*ci*ei* gi*hi*i* és

ai = Ai/A; bi=Bi/B; ci=Ci/C; tovibba

ei = Ei/E; gi = Gi/G; hi=Hi/H,

iy = I/l

A képletek minden tényezGje az el6z6ekbbl ismert,
illetve értelmezhetd, igy az 0jboli definidlasuktdl elte-
kintiink. Csak annyit jegyziink meg, hogy az egyes
tényezGk feletti vizszintes vonal az 4tlagértéket jelzi,
jelen esetben a mértani 4tlagot!

A tovébbiakban sziikség lenne olyan mdédszer meg-
taldlasdra, mellyel az egyes a, b, ¢, e, g, h, i tényezék
atlagtol val6 eltéréseinek az Li fajlagos munkaterme-
Iékenységre gyakorolt hatisai is értékelhetSk lennének.
Ezt a mddszert megtaldltuk a Lagrange féle multipli-
kdtoros eljarasban, amelyet a kovetkez$ alfejezetben
ismertetiink.

2.4. Termelékenységi mutaté elemzése a Lagrange
féle multiplikdtorral

Példaként a 2.3. fejezetben ismertetett vasiti kozle-
kedési munkatermelékenységi 6sszefiiggés helyett egy
mésikat — 4ltaldnosabb jellegit — valasztottunk:

Y = Z*X1 (4tkm/6sszlétszam), ahol (1)
X1 = fizikai 1étszam/Osszlétszam;
Z = X2*X3*X4*Xs atkm/fiz. ltsz. 2)

X2 = elszéllitott témeg/netté allGeszkozall.;
X3 =bruttd alléeszkozall /fizikai 1étszam;
X4 = atlagos szallitasi tdvolsdg, km;
X5 = nettd/brutté alléeszk6z hanyados.
Lagrange multiplikdtor Y1-Yo = h1 ©)]
Parcidlis derivéltakat kell meghatdrozni:
k

Y1-Yo= Y fXns(xoth*e)* hi
]
I |
k=a toviabb nem bonthaté mutat6k szima.
A felez6 mddszer alkalmazasaval € = 0.3 mellett
Yi1-Yio =f ’(Xi1)*(Xio+h*e); hi =Xi1-Xio
A parcidlis derivaltak:
[ (1) = X2*X3*X4*X5;
[ ’(X2) = X1*X3*X4*X5;
f’ (X3) = X1*X2*X4*X5;
[’ (Xa) = X1*X2*X3*X5;

[’ (X5) = X1*X2*X3*X4.

A munkatermelékenységi fiiggvény bazisidészaki je-
l61ése:

Yo = X10*X20*X30*X40*X50, mig

a valamely (1) idGszakre vonatkozé fiiggvény:

Y1 = X11*X21*X31*X41*X51.

Ezek utin az egyes tényez6k valtozdsinak hatisai
a Y =Y1-Yo munkatermelékenységi eltérés létrehozdsa-
ban — dltaldnos jeloléssel — mar meghatirozhatok:

Y1 = (X11-X10)**Xi0**Xno;

Yn = X11**Xi1**(Xn1-Xn0).

Végiil az ered6 munkatermelékenységi eltérés:

X =21

Egyszeribb a helyzet, ha a szdmitdsokat a fejlédési
viszonyszamokkal végezziik, vagyis a példa szerint:

Y1=y1*Yo,

ahol:

Y1 =x1" 0" 3  x4% x5 €5

x1 = X11/X10; x2 = X21/X20; x3 = X31/X30;
x4 = Xa1/X40; x5 = X51/X50.

Ekkor az egyes tényezGk valtozdsinak hatdsa a
munkatermelékenységi eltérés 1étrehozasdban:

Y1= (x11-1)*Yo,

Yo = x11**xi1**(xn1-1)*Yo0.

Az igy kialakitott Osszefiiggés kiilonosen alkalmas
a célkitizés szerinti munkatermelékenységi vizsgélatok-
hoz, amikor azt vizsgéljuk, hogy az egyes orszigok
értékei miként térnek el a kiszdmitott mértani 4tlagok
értékeitSl, s ezen eltérésekben milyen szerepe van az
egyes tényezOknek. Ilyenkor a mértani dtlagok — a
praktikum oldaldr6l — Wgy tekinthetk, mint az egyes
orszagok bazis id6szaki értékei.

Ezt a mddszert alkalmaztuk — értelemszerden a 2.3.
fejezetben kidolgozott

L = A*B*C*E*G*H*I (képzett tkm/f6)

Osszefiiggés elemzéséndl is. Ekkor a mértani atlag-
hoz viszonyitott eltérési viszonyszdmok Osszefiiggése

Li=y*Lo és

Yi = ai*bi*ci*ei* gi* hi*ii.

A tovdbbi szamitdsok megegyeznek az el6bb kifej-
tettekkel.

3. A vasiti szallitdis munkatermelékenységének
elemzése

3.1. A vizsgadlat keretei és a felhaszndlt mutaték

Eredeti célkitizésiink az volt, hogy a BME Kozle-
kedéstechnikai és Szervezési Intézet Kozlekedési és
Villalati Gazdasagi Osztily altal 1980-ban kidolgozott
és ,A kozlekedési és hirkozlési vallalatok munkater-
melékenységének nemzetk6zi §sszehasonlitisdra alkal-
mas modszer kidolgozdsa és alkalmazdsa, kiilonds te-
kintettel a szervezettség értékelésére I-I1. koétet” c. ta-
nulménya alapjin értékeljiik az akkor vizsgalt vasutak
munkatermelékenységének 1978-1988. évek kozotti
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valtozasat. E munka kidolgozasa sordn célszertinek lat-
szott az elemzési mdédszer tovdbbfejlesztése. Id6kozben
az UIC 1989. és 1990. évi statisztikai évkonyvei is
hozzaférhet6kké viltak, ami lehet6vé tette t6bb mutatd
vonatkozdsaban ezen esztend6k figyelembevételét is.

Az Osszehasonlithatésdg érdekében vdltozatlanul
hagytuk a vizsgalt vasutak korét, a kovetkez6k szerint:

Orszag Vasiit
A = Ausztria OBB:;
UK =Egyesiilt Kir. BR;
NL = Hollandia NS;

I = Olaszorszag ES;
CS = Csehszlovakia CSD;
PL = Lengyelorszag RKP;
H = Magyarorszag MAV;
B = Belgium SNCB;
F = Franciaorszag SNCEF;
D =Német Szov. K. DB;
CH = Svijc CFF;
YU = Jugoszlavia I1Z;
DDR =Német Dem.K. DR;

A vizsgalt vasutak t6bbsége monopol helyzetd élla-
mi vasit, csak Ausztridban, Németorszdgban, Olaszor-
szagban és Svdjcban vannak kisebb maganvasutak,
azonban azoknak hdlézata és szdllitasi teljesitménye
még a legkedvez6bb esetben sem éri el az dllami vasit
értékeinek a 10 %-at, tehdt gyakorlatilag elhanyagol-
haték a vizsgilataink szempontjabol.. Egyébként éppen
a méreteik és a kihasznaltsdguk kovetkeztében a mun-
katermelékenységi értékeik alatta maradnak a vizsgélt
vasutak hasonld értékeinek.

Az alapadatokat az UIC és az ENSZ EGB statisz-
tikai évkonyveibdl nyertiik, mégpedig a kovetkezOket:

— Osszes vagéanykilométer;

— Osszes vonalkilométer;

— villamositott vonalhossz;

— két vagy tobb vdginyd vonalak hossza;

— Osszes utaskilométer;

— vasiiti utazasok szama;

— személyvonatkilométer;

— személyvonati elegytonnakilométer;

— Oszes fizet§ 4rutonnakilométer;

— Osszes fizet§ éarutonna;

— tehervonatkilométer;

— tehervonati elegytonnakilométer;

— mozdonyok alloménya;

— villamos mozdonyok allomanya;

— dizel mozdonyok alloménya;

— Osszes mozdonyteljesitmény KW-ban;

— Osszes motorkocsi dllomanya;

— villamos motorkocsik dllomanya;

— dizel motorkocsik szdma;

— Osszes motorkocsi teljesitmény KW-ban;

— személykocsik allomanya;

— Osszes személyszallitasi férGhely;

— vasiiti tulajdonid teherkocsik dllomanya;

— fuvaroz6i tulajdond teherkocsik dlloménya;

— vasiti tulajdond teherkocsi Gsszes teherbirdsa;

— fuvarozéi tulajdond teherkocsik ¢sszes teherbira-
8a;

— teherkocsik 4dtlagos terhelése;

atlagos teherkocsi fordul6id6;
személykocsik évi dtlagos futisa;
— teherkocsik évi dtlagos futdsa;
vasiti igazgatasi létszam;
vasuti szallitdsi 1étszam
épitési 1étszam;
ipari létszam;
— a vasutak teljes 1étszama;
— egyes vasutak pénziigyi mérlegének adatai.
Az alapadatokbdl az elemzés céljaira a kovetkezd
mutatészamokat képeztiik:
E1 = viginykilométer/1000 f6 vasutas;
E2 = vonatkilométer/1000 f6 vasutas;
E3 = egységkocsi/1000 f§ vasutas;
E4 = vaganykilométer/vonalkilométer;
Es = 1000 képzett tkm(1)/f6 vasutas;
E¢ = 1000 képzett tkm (2)/f6 vasutas;
E7 =1000 képzett vonatkilométer (1) / f§ vasutas;
Eg = 1000 képzett vonatkm (2) /f6 vasutas;
E9 = 1000 képzett elegytkm (1) / f6 vasutas;
E10= 1000 képzett elegytkm (2) / f6 vasutas;
E11 = 1000 képzett tonnakm(2) /vonalkilométer;
E12 = 1000 képzett tonnakm (2) / vonalkilométer;
E13 = 1000 képzett elegytkm (2) / vonalkilométer;
E14 = egységkocsi / vonalkilométer;
E15 = 1000 utaskm/vonalkilométer;
E16 = 1000 utas/vonalkilométer;
E17 = 1000 4tkm/vonalkilométer;
E1s = 1000 4rutonna/vonalkilométer;
E19 = 1000 személyvonatkm/vonalkilométer;
E20 = 1000 tehervonatkm/vonalkilométer;
E21 =1000. személyvonati elegytkm/vonalkilométer;
E22 = 1000 tehervonati elegytkm/vonalkilométer;
E23 = utaskm/személyvonatkilométer;
E24 = utas/személyvonatkilométer,;
E2s5 = drutonnakm/tehervonatkilométer;
E26 = 4rutonna/tehervonatkilométer;
E27 = 4tlagos utazdsi tivolsag;
E2g = atlagos aruszallitdsi tavolsig;
E29 = 4tlagos fér6hely/személykocsi;
E30 = atlagos teherbiras/teherkocsi;
E31 = egységkocsi/mozdony;
E32 = képzett tonnakm/mozdony;
E33 = 1000 vonatkm/mozdony;
E34 = 4tlagos mozdonyteljesitmény, KW/mozdony;
E3s = utaskm (1)/képzett tonnakm (1);
E36 = utaskm (2)/képzett tonnakm (2);
E37 = személyvonatkm/6sszes vonatkm;
E3g = személyvonati elegytonnakm/0sszes etkm;
E39 = 4tlagos teherkocsi fordulé id6;
E40 = képzett szallitasi tdvolsag (1);
E41 = képzett szallitdsi tdvolsag (2);
E42 = 4tlagos teherkocsi terhelés;
Ea3 = képzett drutonna (1);
E44 = képzett drutonna (2);
E4s = iranyité 1étszam/Gsszes 1€tszam;
E46 = ipari 1étszam/Gsszes 1étsz4am;
E47 = épité 1étszam/osszes 1étszém;
E4g =6sszehas. iizemi koltség/képzettitkm(2);
E49 = 0sszes bérjellegd koltség/Gsszkoltség;
Eso = koltséghanyad.
A felsoroldsbdl kitdnik, hogy lényegesen t&bb mu-
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3. tdblazat
Egyes vasutak fajlagos koltségének osszehasonlitdsa
Orsz4g Vasiit Nett6 tizemkoliség Széllitdsi $ Uzemk. %
millié telj. mili§ =
nemz. v. $ Val./$ KTKM (2) ktkm (2) Bev.
A OBB 30336 2457 12,348 14220 172,8 0,965
B SNCB 93 327 2538 36,768 10 569 240,1 1,004
UK BR 3373 6 002 0,562 33 546 178,9 0,917
E SNCF 71809 12 057 5,956 79 903 150,9 1,070
NL NS 3013 1524 1,977 7 549 201,9 0,962
D DB 32983 18 783 1,756 77 404 242,7 15135
CH CEF 4756 3207 1,483 12 365 259,4 0,991
€S CSD 20435 2174 9,400 78 164 278 0,842
H MAV 48971 971 50,413 25383 383 0,997

tat6t vizsgaltunk, mint amelyeket kozvetleniil kellett
volna az L fajlagos munkatermelékenységi értékek
elemzéséhez. Ezt azért tettiik, mert az a véleményiink,
hogy az L értékét meghatdrozd szdmos mutaton kiviil
még tovabbi tényez6k vizsgdlatira is sziikség van az
objektiv értékeléshez.

A pénziigyi adatok ko6zlésétél t5bb UIC tagvasiit —
kozottiik a volt szocialista orszdgok vasutai egyonteti-
en — elzarkozott, ezért az idevonatkozd értékelések a
leghidnyosabbak, azonban még igy is érdekl6désre sza-
mithatnak. A kovetkez6 fejezetet a pénziigyi mérlegek
vizsgalatdval kezdjik, mert véleményiink szerint igen
fontos megéllapitdsokra adnak lehetSséget.

3.2. Rovid pénziigyi elemzés alapjan a munkatermelé-
kenységi vizsgdlathoz kialakitott prekoncepcio

Természetesen a vastiti kozlekedés hatékonysdgédnak,
munkatermelékenységének elemzésénél is els6 gondo-
latunk az volt, hogy éliink az értékelemzés lehetGsé-
geivel, anndl is inkdbb, mivel az UIC statisztikai év-
konyveiben — legaldbb is a t6kés vasitakat illetéen —
igen részletes pénziigyi mérlegek 4llnak rendelkezésre.
Bér az ilyen jellegl vizsgdlatra mar csak az elemzé
munkénk befejez6 szakaszaban keriilt sor, a kapcsol6dé
megallapitidsokat mégis célszerd a tdrgyalds kezdetén
kifejteniink. :

Ezért elkészitettiik a 3. tdbldzatot, amely az OBB,
SNCB, BR, SNCF, NS, DB, CFF, CSD, és a MAV
vasutakra és az 1988. évre vonatkozdan tartalmazza:

— a vizsgalt vasutak folydéras nettd iizemi réafordi-
tdsdt, a nemzeti valutiban kifejezve;

— ugyanezen koltség folydédras $-ra dtszamitott érté-
két;

— a nemzeti valutdk és a $ kozotti atszamitasi kul-
csok értékeit;

— az 1988. évi képzett szdllitdsi teljesitményeket,
amelyeket a KTKM (2) = 0,45* utaskilométer+at-
km Osszefiiggésnek megfeleléen szamitottunk;

— az 1000 képzett atkm létrehozdsdhoz felhasznélt
és $-ban kifejezett rdforditdsokat;

- a koltséghdnyadokat, amelyek Osszefiiggést terem-
tenek a netté iizemi raforditdsok és a bevételek
kozott,

A 3. tiblazatban kozolt 7 t6kés vasit adatainak

elemzése azt mutatja, hogy e mddszert — legaldbb is
a kozottiik végzett elemzéshez — remekiil lehetne al-

kalmazni, ugyanis az 1000 képzett tonnakm szAllit4si
teljesitmény 1étrehozdsdnak Aatlagos iizemi raforditisa
206,7 $, az egyes értékek 4tlagos szérdsa minddssze
38,3 $ volt, ami csak 18,5 %-os relativ szérasnak felel
meg.

A kezdeti 6rom mosolya azonban hamarosan leher-
vadt arcunkrél, amikor a CSD és a MAV adatait kezd-
tik vizsgélni. Az el6z6 mddszer szerinti értékeléssel a
MAV-nak a fajlagos szillitisi teljesitményre, — tehat
az 1000 képzett tonnakilométerre — juté iizemi rafor-
ditdsa 38,3 $ volt, ami a 7 t6kés vasit atlagértékének
18,5 %-a . Ez véletleniil éppen akkora, mint az €l6z6-
ekben vizsgalt orszagok értékeinek a szdrasa. Nyilvan-
vald, hogy ilyen réiforditdsi ardnyok mellett a kézvetlen
pénziigyi &sszehasonlitisnak nincsen sok értelme. Még
sem volt érdektelen ez a vizsgilat, mivel fontos felis-
merésekre vezetett, az ilizemi raforditisokban mutatko-
z0 rendkiviil nagy eltérések okainak a felderitésében:

Minden bizonnyal a forint hivatalos $ atszdmitisa |
a valddi érték alatt volt 1988-ban, és a jelentSs infla-
ciés hatdsok ellenére még jelenleg is; ezt tdmasztotta
ald a Magyar Nemzeti Bank egyik vezetGjének a ko- |
zelmulti nyilatkozata, mely szerint a forint konvertibi- |
lissé val6 atmindsitése valdszindleg a forint felértéke- |
léséhez fog vezetni. A forint nem redlis értékelése az |
egyik, bar nem a legjelentGsebb csokkent§ tényezd.

A MAV rendkiviil alacsony réforditdsi szintje to-
vabbi okainak feltdrdsdhoz nagy segitséget adott az a
— nemzetkozi Gsszehasonlité médszeriinkkel végzett —
vizsgdlat, amelynek eredményeit a Kozleke-
déstudoményi Szemle 1991. XI. és XII., illetve az
1992. 1. szamaiban ismertettiik a tisztelt Olvas6val.

A vizsgélatbol kitdnt, hogy a hirk6zlés és a kozle-
kedés a legelmaradottabb teriiletei nemzetgazdasagunk-
nak, kiilonésen, ha a minGségi tényezét is — teljesen
indokoltan — figyelembe vessziik (I4sd a kordbban mar
emlitett 1. tdbldzatot). Ez az elmaradottsig részben
Osszefiiggbtt a nemzetgazdasdg altalinos helyzetével,
de anndl kedvezGtlenebb volt, tekintettel az 4gazat fej-
lesztésénél érvényesitett ,,maradék-elv”-re.

Ilyen szintd elmaradottsdg mellett egyrészt az j
technika és technoldgia beépitésére alig volt lehet6ség,
masrészt a sziikséges selejtpdtlasok, felijitdsok sem ke-
riilhettek végrehajtasra. Természetesen amiket nem le-
hetett megvaldsitani, azoknak a koltségei sem jelenhet-
tek meg az iizemi raforditdsokban. Helyettiik viszont
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megjelentek a személy- és druszallitisok minGségbeli
elmaradasi, melyek altal okozott — részben anyagi,
részben pénzben ki nem fejezhet6 — veszteségek az
utazokndl és a fuvaroztatéknal mutatkoznak.

A Kkordbbi, tilsigosan nyomott tarifalis szinvonal
mellett az allam jelent6s mértékid dotdcidra kényszeriilt,
aminek szdmos hatdsdbol a legkedvez6tlenebb az volt,
hogy kevésbé Osztonzott a szallitasi tevékenység és a
szervezet fejlesztésére.

Az utdbbi id6ben igen jelentSs tarifaemelésekre ke-
riilt sor, azonban ezeknek visszamendleges hatdsuk ter-
mészetesen nem lehetett, s6t a sziikséges fejlesztésekre,
felujitdsokra is csak fokozatosan adnak lehetGséget.
Mindenképpen kozponti eréforrdsok €s jelentSs kiilfoldi
t0kék kellenck a vasit gyorsiitemd fejlesztéséhez.

Ez a rovid pénziigyi elemzés sziikségszer(ien veze-
tett arra a felismerésre, hogy a MAV dolgozdinak
munkatermelékenysége — jorészt objektiv okokbdl — to-
vabbra is a legkedvez6tlenebb értékek kozott lesz ta-
lalhaté. Sajnos, ez a prekoncepcid — miként latni fog-
juk a kovetkez6kben — be is igazolddott.

Egyébként az UIC statisztikai évkonyveiben kozolt
pénziigyi mérlegek igen hasznosak a bels6é koltség-,
raforditasi aranyok vizsgalatdhoz, s azok alapjin a kii-
16nboz6 intézkedések kidolgozdsahoz. Azt hissziik,
hogy valéban eredményes volt az el6zGeknek a tiszta-
zasa mar a vizsgdlat kezdetén.

3.3. Néhany kiemelés a munkatermelékenységi vizsgd-
lat eredméyneibdl

A cikk kereteiben nincsen lehet6ség az 50 mutatd
szerinti elemzés részletes ismertetésére. Csak arra vél-
lalkozhatunk, hogy a leglényegesebb mutaték alakuld-
sat, valtozasi tendencidjit, s a munkatermelékenység
alakuldséra gyakorolt hatdsat ismertessiik.

Eloljaréban célszerd attekinteni a vasitnak a nem-
zetgazdasagi szintd kozlekedésben betoltott szerepét €s
ardnyait, mert ez el6segiti a probléma nagysagrendjé-
nek a helyes megitélését.

A 4. tabldzatban szemléltetjiik a vizsgilt vasutak
1978., 1983., 1988. és 1990. évi fajlagos — egy lakosra

Fajlagos vasiti utazdsok

juté — utazasi teljesitményeit €s azoknak a nemzetgaz-
daségi Osszes utaskilométerb6l valé %-os részesedését.

Altalanossdgban megallapithatd, hogy a t6kés vas-
utak fajlagos teljesitményeinek kordbbi csokkenése
megallt, s6t az utébbi id6ében fokozatos névekedés ta-
pasztalhat6. Ebben jelentGs szerepe van a vasit f6bb
jellemz6inek — kémyezetvédelem, biztonsig, kényelem,
gyorsasag, drszinvonal, stb. — tirsadalmi megitélésben
bekovetkezett véltozasoknak. Természetesen a vasutak
szamos intézkedést tettek és a jovében is tesznek, ame-
lyek megel6zik, megalapozzdk a tarsadalmi megitélés
és gyakorlat valtozdsat. A tdblazatbdl lathatd, hogy a
vasuti kozlekedés viszonylag kis részardnyban részese-
dik a nemzetgazdasagi Osszes utaskilométer teljesit-
ménybdl, tehat b6ven van lehetdsége a jelenlegi rész-
ardnyok novelésére. Ehhez azonban tovabbi fejlesztési,
minGségi szinvonal emelési, munkatermelékenységi stb.
intézkedések sziikségesek, hogy a vasit vonzédsa nove-
kedjék az utazni szdndékozok korében. mindezek iga-
zak a hazai vasuti kozlekedésre is, azonban ndlunk
még tobbségiikben hidnyoznak az utazék megitélését
befolyasold intézkedések.

Az 5. tablazatban bemutatjuk a vizsgalt vasutak faj-
lagos — tehdt az egy lakosra jutd — druszallitdsi telje-
sitményeit és a nemzetgazdasagi (tengerhajozas nélkiili)
Osszes arutonnakilométerb6l valé %-os részesedéseit. A
vasutak ardnya az Osszes druszdllitisban lényegesen
kedvez6bb, mint a személyszallitisban, kiilondsen ha
eltekintiink egyes, tengerparttal rendelkez8 orszagok
kozlekedésfoldrajzi helyzetének specidlis adottsagaitol.
Lassan az aruszéllitds vonatkozasiban is megdll a vas-
uti teljesitmények abszoliit €s relativ csokkenése. Tobb
orszagban mdr hatdrozott ndvekedés tapasztalhato.

Valamennyi orszdgban novekszik a lakossag tiltako-
zésa a rendkiviil novekvé kamionforgalom és az altala
okozott kornyezet- stb. kdrokozas ellen, s szdmolni le-
het azzal, hogy e tiltakozdsnak el6bb-utébb érvényt is
szereznek. Egyetlen kivaltd tényez6t jelenthet a vasiti
kozlekedés, azonban ehhez sajatos (kamiont szallito te-
herkocsi, 6nallé hitGaggregattal rendelkezd koménerek,!
specialis rakoddgépek, éjszakai gyorstehervonatok na-|
gyobb ardnyi kozlekedtetése, az dramlattovabbitds él-(

4. tablazat
és utaskm részesedések

Orszag  Vasiit Egy f6re juté vasiti utaskm A vasiit %-os részesedése a
T utaskm-bél

1978 1983 1988 1990 1978 1983 1990

A OBB 947 930 1024 1124 10,0 9,0 8,4

B SNCB 546 673 640 657 9,3 T2 6,3
UK BR 551 541 618 598 5,6 5,0 48
B S SNCF 1000 1065 1129 1134 8,8 8,7 8,5
NL NS 584 619 655 741 6,0 58 a4l
D DB 633 631 669 T2 6,0 5,0 4,7

I ES 692 636 759 789 9.2 78 6,9
CH CEE 1275 1387 1660 1694 12,5 11,0 10,5
CS CSD 1231 1225 1243 1232 13,2 12,0 11,5
YU W 477 510 486 475 83 6,8 6,9
EL PKP 1334 1371 1377 1314 245 21,0 20,7
DDR DR 1332 1354 1366 1051 17,4 15,8 12,6
H MAV 1288 1027 1075 858 19,9 14,8 12,6
Atlagos énék: 914 921 971 952 11,6 10,0 92
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5. tablazat

Fajlagos vasiti druszdllitdsok és dtkm részesedések:

Orszig  Vasit Egy f6re juté vasiti ATKM A vasiit %-os részesedése a
Z 4tkm-bél

1978 1983 1988 1990 1978 1983 1990
A  OBB 1265 1355 1410 1662 359 375 35,7
B SNCB 724, 699 4 959 25,0 230 229
UK BR 358 308 326 388 16,9 12,9 122
F  SNCF 1251 1075 922 901 33,7 30,0 25,0
NL NS 207 197 217 206 ) 52 42
D DB 951 896 964 1003 30,1 243 24,0
I ES 294 295 311 368 16,3 14,7 14,8
CH CFF 981 988 1153 1273 51,5 48,5 45,0
cs CSD 4304 4424 4445 3782 71,0 673 66,5
YU JZ 1067 1222 1079 972 36,0 37,0 33:1
Pl PKP 3884 3181 3187 2132 69,8 67,6 67,6
DDR DR 3090 3215 3562 2395 67,3 68,0 724
H MAV 2212 2082 1911 1537 60,6 59,0 50,5
Atlagos énék 1584 1534 1559 1344 39,9 38,1 36,5

| taldnos gyorsitdsa, stb., stb.) fejlesztési, szervezési in-
' tézkedések sziikségesek.

A jovét illetéen a vasuti feladatok novekedésével
lehet szamolni. A feladatok csokkenése nem fogja ked-
vezGtleniil érinteni a vasiti dlldeszkdzok szallitdsi ka-
pacitdsanak kihasznaldsit. Nagyon sok muilik azonban
azon, hogy miként fejlédik a jovében a hazai vasutas
dolgozok munkajinak termelékenysége.

A vizsgalt 13 vasit munkatermelékenységének
1978-1990. évek kozotti véltozasat szemléltetjik a 6.
tabldzatban. A konkrét vizsgilati évek: 1978., 1983.,
1988. és 1990. Egyébként a tovibbi tiblazatban is eze-
ket alkalmazzuk, mert jol atfogjak a 13 éves id6szakot.

A tabldzat tanulméanyozdsabdl a kovetkezd megilla-
pitdsokra lehet jutni:

A vizsgélt id6szakban valamennyi t6kés vasiitnal je-
lentésen nétt a munka termelékenysége. A legnagyobb
novekedés a belga SNCB-nél (90,8 %), az angol BR-
nél (74,2 %) és a német DB-nél mutathaté ki, s a

francia SNCF-nél tapasztalt legkisebb novekedés is el-
érte a 19,2 %-ot. A francia vasutak mentségére azon-
ban nyomban meg kell allapitani, hogy ez a névekedés
ugyan kicsinek tdnhet, de ugyanakkor az SNCF mun-
katermelékenységének abszolit értéke 33,9 %-kal ha-
ladja meg a vizsgalt t6késorszagok atlagit.

A vizsgalt id6szakban a t6kés vasutak — zomében
dllami segitséggel — Oridsi erdfeszitéseket tettek és
tesznek a szdllitdsi teljesitmények és részesedések
csokkend tendencidjanak a megallitdsara.

Torekvéseiket fokozatosan novekvd siker korondzza.
A jelent6s technikai fejlesztésekkel, a kényelem, a biz-
tonsédg, az dtlagos sebességek, a minden teriileten meg-
mutatkozd pontossdg és megbizhatdsag, a szervezettség
novelésével egyre vonzobb kindlattal jelentkeznek a
sz4llitasi piacon, mind a személy-, mind az 4ruszalli-
tisban. Az eredmények mdr jelentkeznek, ez tiikr$z6-
dik egyébként a korabban ismertetett 4. és 5. tabliza-
tok adataiban is.. A komyezet fokozottabb védelmére,

6. tablazat
Az egy fbre juté 1000 képzett tonnakilométer értékek:
1000 képzett tonnakm/létszam Fejl. qindex
orszag Vasit 1978 1983 1988 1990 1996/1678

A OBB 174,5 185,5 209,5 259,9 148,9
B SNCB 161,4 155,2 212,6 308,0 190,8
UK BR 140,0 148,2 223,6 2439 174,2
F SNCF 344,6 336,8 374,8 410,7 119,2
NL NS 250,9 250,9 2839 307,5 122,6
D DB 209,4 235,8 308,0 ol § 170,5
i FS 154,1 1474 174,4 210,4 136,5
CH CEE 2593 2677 3309 3572 137.8
CS CSD 4138 367,4 376,7 288,5 69,6
YU JZ 206,1 2224 199,7 201,5 97,8
PL PKP 432,0 376,1 400,3 333,0 Tl
DDR DR 259,5 259,5 2753 195,8 75,5
H MAV 210,3. 205,7 196,7 159,7 759
Szdmtani 4tl. 2474 243,0 2744 279,5 113,0
Tokés atlag 211,8 2159 264,7 306,8 144,9
Volt szoc. étl.. 304,3 286,2 289,7 235,6 823
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1. sz. dbra. 1000 képzett tkm/vasutas f6

a kozutak terhelésének a csokkentésére, a szénhidrogén
hajtéanyagok részbeni kivéltasira, stb., stb. irAnyuld t6-
rekvések a vasit szerepének a tovdbbi novekedését jel-
zik. A feladatoknak a vasutak csak a szervezettség és
a hatékonysag er6teljes javitdsdval képesck megfelelni.
Az eddigi eredményeiket mindennél jobban jelzi és jel-
lemzi a munkatermelékenységi mutatdk értékeinek ala-
kulasa.

Amig a t6kés vasutakndl a vizsgilt id6szakban a
munkatermelékenység fokozatos novekedése, s kiilono-
sen az utolsd 4-5 évben ugrasszerd véltoz4sa volt meg-
figyelhet6, addig a volt szocialista orszdgok esetében
a munkatermelékenységi mutatd atlagértékének fokoza-
tos csokkenése mutathaté ki, sét ez a csokkenés — f6-
leg az 4ltalanos gazdasagi recesszié hatisdra — az utol-
s6 3-4 évben szinte katasztofalis mértékinek mondha-
t6. Kiilondsen vonatkozik ¢z a hazai vasutakra.

Amig 1978-ban a MAV munkatermelékenységi
szinvonala 85 %-a volt a 13 vasit 4tlagénak, addig
1990-re ez a szinvonal mar csak 57,1 %-a az atlagnak.
Ugyanakkor ez csak kisebb mértékben tulajdonithat6
az 4tlagos érték novekedésének. Tehdt nem csak arrél
van sz0, hogy amig a 6bbiek el6re mentek, addig a
MAV dolgozok munkatermelékenysége vdltozatlan ma-
radt, sajnos a munkatermelékenységiik abszolit érték-
ben is csokkent. A tdblazatbdl lathatd, hogy a 13 vasiit
munkatermelékenysége a vizsgdlt idGszak alatt 13 %-

kal nétt, s ugyanezen id6 alatt a hazai vasit munka-
janak termelékenysége — sajat magahoz viszonyitva —
24,1 %-kal csokkent.

Az adatok tabldzatos kozl€sénél joval szemlélete-
sebb az adatok grafikus dbrazoldsa. Ennek megfeleléen
mutatjuk be az 1. abrdt, amely a vizsgélt 13 vasiitra
kiterjed6en 4dbrdzolja a munkatermelékenység 1978-
1990. évek kozotti valtozasait. J61 érzékelhets a MAV
munkatermelékenységi helyzetének kezdeti stagnalasa,
lassi, majd pedig egyre gyorsulé romlésa.

A grafikon j6l mutatja a t6kés vasutak munkater-
melékenységének a rendkiviil gyors novekedését, s
ugyanakkor a volt szocialista orszagokban az ellentétes
elgjeld folyamatokat.

A vasutak munkatermelékenységét nagyon sok té-
nyez6 befolydsolja, ezek kozott szerepel az atlagos uta-
zési tdvolsdg, az dtlagos druszéllitdsi tdvolsdg is.
Ugyanis szdmos olyan feladat (pélyaudvari szolgalat,
rakodas, rendezés, kiilonboz6 szolgéltatds, stb., stb.) je-
lentkezik a vasiti tizemben, amelyek a széllitisi tavol-
sagtol részben vagy teljesen fiiggetlenek, igy a szalli-
tasi tdvolsdg novekedésével az Osszes dolgozéra sza-
mitott munkatermelékenység gyors iitemben névekszik.
Ennek igazolasdra készitettik a 2. dbrdt, amelyben az
1978-1988. évek kozotti id6szakra kiterjedSen a mun-
katermelékenységi mutaté valtozasit a szallitisi tdvol-
sag fiiggvényében abrazoltuk. Lathat6, hogy 1978-ra —
ha lazan is, de — érvényesiilt a feltételezett kapcsolat,
igy az igazolhatd. 1988-ra ez a kapcsolat latszélag tel-
jesen leromlik, s 1990-re a korrelicids egyenes viz-
szintessé valik, jelezvén, hogy nincs korrelacié. Ez
azonban csak virtudlisan igaz, ugyanis

— egyrészt a t6kés vasutaknal az 1980-as években
megvaldsitott és még mindig folyamatban 1év6
technikai, technoldgiai és szervezési intézkedések
hatsira bekovetkez6 munkatermelékenységi val-
tozasok sokkal erételjesebbek, mint amelyeket a
szallitdsi tdvolsdgok eltérései okozndnak. Elegen-
d6 utalni az angliai BR vonaldra a hivatkozott
diagrammon, l4thaté, hogy a 13 év alatt — gya-
korlatilag valtozatlan 4tlagos széllitdsi tdvolsag
mellett — a munkatermelékenység rendkiviil gyor-
san nétt az angol vasutakon, az dbrazolé egyenes
teljesen fiiggbleges helyzetd;

— masrészt a volt szocialista orszdgokban valéban
igaz, hogy a nagyobb szillitasi tdvolsdggal iize-
mel§ CSD és PKP nagyobb munkatermelékeny-
séggel dolgozik, mint a kisebb tdvolsdgokon md-
kodé vasutak, azonban az utébbi évek gyors rom-
lasa az el6z6 megdllapitds érvényét latszolag le-
rontja.

Helyesebb tehat gy fogalmazni, hogy azonos tech-
nikai és szervezettségi szinvonalon dolgozé vasutak ko-
ziil indokoltan — mondhatni, sziikségszerden — nagyobb
munkatermelékenységet ér el a nagyobb étlagos szil-
litdsi tavolsdagon dolgozd vasiit.

A volt szocialista orszdgok rendkiviil kedvez6tlen
helyzetér6l mdar sokat irtak és beszéltek szakemberek
és laikusok egyardnt. A helyzet kialakuldsdnak koriil-
ményei j6l ismertek:

A tarsadalmi béke fenntartdsa érdekében a kordbbi
vezetGk az orszag amigy is kevés anyagi er6forrasait,
hitellehetdségeit, a lakossdgi fogyasztds szintentartdsa-
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2. sz. dbra, Szillitdsi tdvolsdg és a munkatermelékenység kap-
csolata

ra, kisebb novelésére hasznositottdk, s ezzel elmulasz-
totdk azt a csekély lehetGséget is, amellyel elGsegit-
hették volna a nemzetgazdasag elGrehaladdsat. Igy —
tobbek kozott — rendkiviil elmaradottd vélt az infra-
struktira, s ezen beliil a kozlekedés allapota. A korabbi
politikai és gazdasdgi vezetés rovidlatd szemlélete
(amig a vasiti kocsi gurul, addig nem lehet nagyobb
baj), a ,maradék-elv” érvényesitése a fejlesztési erd-
forrasok szétosztdsdban, a helytelen tarifapolitika, stb.,
stb. mind-mind odavezetett, hogy a rendszerviltozas
idejére a kozlekedés — s ezen beliil a vasiit — a nem-
zetgazdasag egyik legelhanyagoltabb teriileteként keriil-
het szambavételre. Az agazat allapotaért a régi veze-
téket silyos hibdk terhelik, mert az illetékes szakem-
berek rendre feltartdk a novekvs leromlds tényét €s
annak nemzetgazdasigilag veszélyes kovetkezményeit.
A kordbbi helytelen dontések kovekezményeként a
vasiti kozlekedés helyzete mdr tragikus és feltétlenil
orvosldsra var. Ezt igyekeztiink bebizonyitani a korab-
bi tanulmanyunkban, amelyet a kdzelmultban ismertet-
tiink lapunk hasabjain.

Mir hivatkoztunk arra, hogy Oridsi szerepe van a
fuvarpiaci marketingnek ¢s a kozlekedési vallalati ma-
nagementnek a széllitasi feladatok és a szdllitasi kapa-
citdsok, illetve azok kihaszndldsi egyensiilydnak fenn-
tartdsdban. Ha ezek a tevékenységek nem megfelelé
szinvonaliak, s nem pérosulnak a dinamikus szervezet-
és szervezés-fejlesztéssel, akkor sziikségszerden be kell
kovetkezni a munkatermelékenység és a hatékonysag
romldsdnak. Ebbdl tehat az is kovetkezik, hogy a ked-
vezGtlen munkatermelékenységi €s hatékonysagi szin-
vonal nem csak a volt politikai és gazdasagi vezetés

helytelen hozzaallasanak, rossz dontéseinek a kovetkez-
ménye.

A vasit teriiletén is idében fel kellett volna ismerni
és mérni a fuvarpiaci tendencidk vérhaté hatdsait és
fel kellett volna késziilni megfeleld szervezési intézke-
désekkel a kedvezétlen hatdsok — legalabb részbeni —
kivédésére. Az dltalanos — tehat szdk vallalati, aliga-
zati horizonton tillaté — kozlekedési szakemberek kii-
16nb6z6 OMFB bizotisigi, akadémiai kozlekedési bi-
zottsagi, kutato-intézeti, s6t szamos, a kozlekedési mi-

nisztériumon beliili tanulmdnyokban, el6terjesztések-
ben, javaslatokban mindezekre — hosszi évek 6ta — |

rendszeresen felhivtdk a dontésre hivatott legfelsébb
kozlekedési vezetk figyelmét. Sajnos érdemi, valéban

eredményes intézkedések alig torténtek, ezt igazoljak

az emlitett munkatermelékenységi adatok is.

A politikai rendszervéltozds, a meguijuld vezetés

tiszta lappal indulhat — és mar meg is indult — ezeknek | -

a kérdéseknek a megoldasdra. Viszonylag hosszi és
nehéz, fajdalmas idészaknak kell azonban eltelnie ah-
hoz, hogy a hazai vasit szinvonala megkozelitse, elérje

a t0kés vasutaknak nem az ezen idGszak végére var- ‘

hatd, hanem csak a jelenlegi szinvonalat.

Az igen terjedelmes vizsgdlataink az elGzGeket teljes
mértékben igazoljak. Bar nincsen méd a részletes ki-
fejtésre, azonban néhdny vizsgdlati eredményt réviden,
egy-egy tdblazat kerctében bemutatunk.

A 7. tablazat szemlélieti a vasitvonalak étlagos ter-
helését jelentd mutatd — vagyis az egy vonalkilométer-
re jutd 1000 képzett tonnakilométer — alakuldsit. Az
adatok jol jelzik, hogy a volt szocialista orszagok ked-
vez6tlen munkatermelékenységi szinvonala nem azért
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7. tabléazat

Az egy vonalkilométerre juté 1000 képzett tonnakilométer:

Egy vonalkm-re juté 1000 képz. itkm Fejl. index
Orszig Vasiit 1978 1983 1988 1990 %
1990/1978
A OBB 2168 2328 2480 2941 135,7
B SNCB 2366 2572 2974 3589 151,7
UK BR 1889 1774 1981 1865 98,7
F SNCF 2659 2484 2312 2329 87,7
NL NS 2277 2396 2669 2876 126,3
D DB 2572 2587 2837 3004 116,8
1 FS 2130 2044 2333 2595 121,8
CH CFF 3374 3547 4159 4458 132,1
CS CSD 5586 5838 5965 5192 929
YU JZ 2876 3518 3269 2976 103,5
PL, PKP 6549 5708 5959 3982 60,8
DDR DR 4355 4488 4965 3397 78,0
H MAV 3853 3573 3334 2666 69,2
Szédmtani 4dtlag 3281 3297 3480 3221 98,2
Z6kés atlag 2429 2467 2718 2957 121,71
Volt szoc. 4tlag 4644 4625 4698 3643 78,4
8. tablazat
1000 vasutas dolgozéra juté vonalkilométer
Orszag Vasiit 1000 vasutasra juté vonalkm fejl. index
1978 1983 1988 1990 %

1990/1978
A OBB 80,5 79,7 84,5 88,4 109,8
B SNCB 68,2 60,4 71,5 85,8 125,8
UK BR 74,1 83,6 113,0 130,8 176,5
F SNCF 129,6 135,6 162,1 176,3 136,0
NL NS 110,2 104,7 106,4 106,9 97,0
D DB 81,4 91,1 108,6 118,9 146,1
I FS 72,4 2 74,7 81,1 112,0
CH CFF 76,9 755 79,6 80,1 104,2
CS CSD 74,1 62,9 63,1 55,9, 749
YU Z 71,6 632 61,1 673 94,0
PE PKP 66,0 65,9 67,2 83,6 126,7
DDR DB 59,6 57,8 555 57,6 96,6
H MAV 54,6 57,6 59,0 59,9 109,7
Szamtani 4tlag 78,4 Tt 85,1 91,7 117,0
Tékés atlag 86,7 87,8 100,1 108,5 125,1
Volt szoc. atlag 65,2 61,5 61,2 64,8 99,4

kovetkezett be, mert a forgalmi terhelés rendkiviil ala-
csony, s igy a kapacitdskihasznilds kedvezétlen. A for-
galmi terhelés ezen orszdgok atlagaban gyakorlatilag
allandé volt, csak az 1988-at kovet§ gyors gazdasagi
hanyatlds kovetkeztében zuhant drdmai médon a vas-
ttvonalak forgalmi terhelése.

Ugyanakkor a t6kés vasutak esetében altaldban fo-
lyamatosan nétt a vasiitvonalak forgalmi terhelése, at-
lagosan 21,7 %-kal. Kivételt képez a francia SNCF,
ahol a 13 év alatt 12,4 %-kal csokkent a vonali ter-
helés.

A magyar vasitnal 1978 6ta folyamatos a vonali
terhelés csokkenése, kiilondsen a recesszié hatdsara. Itt
kell megemliteni az indokolt, de mégis forgalomcssk-
kenést eredményez$ tarifdlis intézkedések hatdsat is.
Mindenesetre 1990-re a csokkenés mértéke elérte a
30,8 %-ot. Ezek a — vasiittdl teljesen fiiggetlen — ko-
rillmények is sziikségszerden hozzajarultak a munkater-

melékenység kedvezbtlen alakuldsdhoz, mivel a szemé-
lyi allomany egy részének foglalkoztatisa ,bizonyos
mértékig” fiiggetlen a vonali terhelés nagysagatol.
Alapvet§ szervezési kérdésként marad meg azonban az,
hogy mekkora az a ,bizonyos mérték”, s miként lehet,
illetve kell az érvényesiilését biztositani. Ez az igény
azt jelenti, hogy olyan dinamikus szervezés és szerve-
zet sziikséges, amely szdmol a vasit mostani €s jov6-
beni forgalmi terhelésével és viltozdsaival, s ennek
megfelelden alakitja a sziikséges struktirikat. A sziik-
séges technikai fejlesztés igényérdl és kielégitésérsl ko-
rdbban mar emlitést tettiink.

A 8. tdbldzat az 1000 vasutas dolgozéra jutd vo-
nalhdlézati hosszakat mutatja be. Ez mindennél jobban
jelzi a kedvez6tlen munkatermelékenység alapvetS oka-
it. A volt szocialista orszdgok vasutain a csokkend
szallitasi feladatok mellett gyakorlatilag valtozatlan a
vasithdlézat fajlagos él6munka elldtottsaga.
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9. tablazat

A vizsgdlt tényez0k hazai értékeinek %-os viszonyszdmai:

Megnevezés MAV énék/13 vasit 4. % Fejl. index

1978 1983 1988 1990 19909;'3978

Viganykm/10° lakos 106,3 105,9 1133 1142 107,4
Vonalkm/vigénykm 123,7 125,5 120,7 120,7 97,6

Lakos/teriilet km? 66,0 65,1 63,9 63,4 96,1

Vonalkm/1000 km? 99,8 993 101,0 101,1 101,3

Km?%/1000 vasutas f6 61,0 655 613 575] 943

Vonalkm/1000 vasutas 6 69,6 74,1 69,3 65,3{ 93,8

Képz. vonatkm/vonalkm 69,0 71,4 66,7 652! 94,5
K. tonna/képz. vonatkm 169,2 141,2 1344 112,9 66,7 !
K. tonnakm/k. tonna 93,1 99,9 982 140,6 151,0
K. tonnakm/vonalkm 117,4 108,4 95,8 82,81 70,5 E
K. tonnakm/vasutas f6 85,0 84,7 71,7 5117 " 612

10. tablazat

A vizsgilt vasutak 1990. évi munkatermelékenységi mutat6jit meghatérozé tényez6k alakuldsa:

Orszig VAKM VOKM Lakos VOKM Terilet VOKM KVKM2 KATO2 KTKM2 KTKM2 KTKM2

Vasit  105%6 VAKM  gm?  10°%m? 10°LSZ 10°LSZ VOKM KVKM2 KATO2 VOKM LSZ
Absz. é. Eltérés
A OBB 138,3 533 91,1 (T4 L 5 ) 884 13,12 1,85"" “121,5%54,2941-°%259,9 "S- L 9.8
B SNCB 97,0 361 3262  114,1 752 858 1530 2,70 870 3589  308,0 38,3
UK BR 69,0 433 2413 72,1 1813 1308 13,70 712 643 1865 2439 258
F SNCF 1255 483 1028 623 2831 1763 9,01 1,68 1538 2329 4107 1410
NL NS 452 41,5 3657 686 1559 1069 21,15 2,26 603 2876 3075 37,8
D DB 100,2 439 2462 1084 1097 1189 14,07 196 1087 3004 3571 87,4
I FS 54,3 51,3 1915 533\ ¥ 1520 81,1 10,74 1,50 1612 2595 2104  -59,3
CH CFF 113,8 40,1 1579 LN M1 80,1 2341 2,44 780 4458 3572 87,5
cs CSD 154,6 540 1228 1026 541 555 13,33 2,50+ 155,90 1:5199. 552882 18,5
YU 1Z 59,9 66,5 93,1 37,1 1825 67,7 8,93 149 2235 2976 2015 682
PL PKP 155,4 40 1226 83,9 997 83,6 8,82 271 1666 3982 3330 633
DDR DR 160,4 52,6,41-:0153,5 o4 1206 445 576 11,89 261 1094 3397 1958 739
H MAV 1227 588 1135 81,9 731 59.9 8,63 245 1260 2666 1597 -110,0
Szédmtani 4tl. 107,4 487 1791 81,0 1272 91,7 1324 R 1243 3021 RTT0lS 9.8
Szbras 38,7 8,1 86,7 252 626 329 4,44 0,42 452 868 722 102
Méntani_ 4tl. 99,3 48,1 1610 Tl0s bl 176 867 12,60 213° L1160+ 3111 52694 0,0

Megjegyzések: VAKM=vaginykm; VOKM=vonalkm; Lakos=népesség; Teriilet=orsz4g teriilete; L.SZ=vas. 1étszdima; KVKM2=képzett vo-
natkm; KATO2=képzett drutonna; KTKM2=képzett tonnakm; Eltérés=az abszolit érték és a ménani 4tlag kiilonbsége

A 7. 1ablazat tanisdga szerint, amig a 13 év alatt
a t6kés vasutak halézati terhelése dtlagosan 21,7 %-kal
nétt, addig 1990-re a fajlagos létszdmra juté vonalhd-
l6zati hossz is 25,1 %-kal nétt, vagyis a létszdm 20
%-kal csokkent.

Célszerd a hazai vasiti dolgozok fajlagos hélézati
kiszolgalasdnak — vagyis az 1000 fére jutd vonalkilo-
méternek — az 1978 és 1990. évi értékeit %-osan vi-
szonyitani a kiilénboz6 atlagokhoz:

A hazai érték %-os viszonya

1978 1990
a 13 vasit atlagahoz 69,6 65,3
a 8 t6kés vasiit atl.-hoz 63,,0 55.2
az 5 volt szoc. orsz.-hoz 83,7 92,4

Az adatok 6nmagukért beszélnek, az el6idéz6 oko-
kat kordbban mar felsoroltuk.

A javasolt ij moédszer kereteiben meghatdrozott
Osszefiiggéssel gyakorlatilag 12 tényez6 vizsgalhaté a
képzett tonnakilométer/f6 mutatd alakuldsinak értéke-
léséhez, ugyanis a 2.3. fejezetben felsorolt és A, B, C,
D, E F, G, H, I, J é K szimbélumokkal jelzett 11

tényez6n kiviil 12.-nek vehet6 figyelembe a H*I szor-
zat is, ami az 4tlagos vonatterheléseket fejezi ki. A
cikk terjedelmi kotottségei miatt nincsen mod még e
12 tényez6 részletes elemzésére sem, nemhogy a vé-
lasztott és kordbban ismertetett 50 mindegyikének ér-
tékelésére. Higyje el a tisztelt Olvasé, hogy a cikkben
nem ismertetett ényezOkkel is éppen olyan alaposan
foglalkoztunk, mint a targyaltakkal. Tettiik ezt azért,
mert szent meggy0zddésiink, hogy a sok tényezls
elemzés vezethet el a redlis értékeléshez. Kovetkezte-
téseinknél ezen tényezGk elemzésénél szerzett ismere-
teket, tényeket is hasznositottuk.

Az el6z6ek elismerése €s elfogaddsa mellett elegen-
d6 a javasolt ij mddszerrel elért eredményeket bemu-
tatni, vagyis azt szemléltetni, hogy a MAV-nak a 12
mutaté szerinti 1978-1990 kozotti értékei — szdzalék-
ban kifejezve — miként viszonyulnak a 13 vasiit érté-
keinek az atlagahoz. Ezt mutatjuk be a 9. tdblazatban.
Hosszii oldalakon lehetne tdrgyalni az adatok mogott
rejld problémdkat, kiils6 és belsé okokat, sajnos , itt
meg kell elégedni az értékek bemutatdsédval.

Egyébként a mddszer kivdléan alkalmas a képlet
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11. tablazat
A munkatermelékenységet befolydsolé tényezOk 4tlagtél valé eltéréseinek hatdsa a munkatermelékenység alakuldsdra:
VAKM VOKM Lakos VOKM Teriilet VOKM KVKM2 KATO2 KTKM2 KTKM2 KTKM2
Orszdg  Vasit  1o5%c VAKM  gm?  10°%km® 10°LSZ 10°LSZz VOKM KVKM2 KATO2 VOKM LSZ
Absz. é. Eltérés
A OBB 105,7 40,5 -180,5 -343 39,8 58 11,6 -37,9 11,7 15,3 259,9 -9,8
B SNCB -6,5 -65,8 202,6 1303 -1328 =25 58,0 86,8 -103,4 40,8 308,0 383
UK BR -82,3 -18,7 84,0 -17,0 154,2 137,2 36,6 22 -196,8 163,0 2439 -25.8
F SNCF 70,9 1,4 -1238 -51,5 330,1 2794 -155,7 -82,8 101,0 -1384 410,7 141,0
NL NS -147,0 -16,8 134,6 -29,2 92,4 62,4 225,7 34,1 2844 24,6 307,5 378
D DB 2,4 23,7 131,4 110,1 99 99,8 448 -33,2 -24,0 -12,4 3571 874
I FS -122.2 9,7 29,7 -82,8 65,3 -17,1 -37,6 -63,5 589 -42,2 210,4 -59,3
CH CFF 39,1 -51,3 52 -17,4 -33 -20,1 214,5 672 -174,1 107,6 357,2 87,5
cs CSD 150,0 516 -111,7 89,9 -187,0 -97,1 10,0 31,8 Z3:1 115,5 288,2 18,5
YU Z -107,1 62,1 -948 -139,8 80,5 -58,4 -61,5 -44.8 96,5 -9,8 201,5 -68,2
Pl PKP 152,1 -35,9 92,2 240 -33,8 -9,1 -78,0 49,5 100,9 72,4 333,0 63,3
DDR DB 164,5 41,7 223 1839 2744 -90,3 -9,7 38,1 12,0 16,4 195,8 =739
H MAV 634 739 -120,1 172 -1007 -80,9 -58.8 19,1 12,6 27,1 1597 -110,0
Megjegyzés: Az egyes szimbélumok értelmezését a 10. tdblazat aljan kozoltik.
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3. sz. 4bra. Az egyes tényez8k 1980. évi eltéréscinek hatfsa a
»K7-ra

tovabbfejlesztésére. Példul a képzett vonatkilométer/vo-
nalkilométer tényez6 tovabb bonthatd:

— képzett vonatkilométer/mozdony

— mozdony/vonalkilométer

tényez6kre, ezek szorzasandl a mozdony tényez6 ki-
esik, s visszajutunk a képzett vonatkilométer és a vo-
nalkilométer hdnyadosihoz, azonban egyidejileg képet
kapunk a mozdonyellitottsig és kihaszndlds helyzetér6l
is. Més tényez6k felbontdsa is lehetséges, de ezeket a
cikkiink kozlésénck idGpontjdig még nem szdmitottuk.

A 9. tabldzatban mutatjuk be — a MAV-ra kiterje-

déen — a 11 befolydsolé tényez6 hazai értékeinek a
13 orszdg mértani dtlagdhoz mért szazalékos viszony-
szdmait. A vizsgdlt idGszak a kordbbiakkal megegye-
zik, vagyis 1978-1990. It jol lehet latni, hogy a vas-
utiizemi szempontbdl fontos mutaték értékei — iddéso-
rosan — miként viszonyulnak a 13 orszdg atlagdhoz.

A 10. és 11. tdblazatokban az 1990-re vonatkozd

részvizsgalatok Osszefoglald szdmait mutatjuk be:

— a 10. tablazat a képlet szdmitdsdhoz felhasznalt
tényez6k abszolit értékeit tartalmazza; lathatd,
hogy a szdmszerd adatok jol aldtdmasztjik a ko-
rabban széban kifejtetteket:
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— a 11. tablazatban azt szemléltetjiik, hogy az egyes
orszdgokban a befolydsold tényezék értékeinek a
vasutak atlagatél vald eltérései miként hatnak a
fajlagos munkatermelékenységi mutaték alakuld-
sdra.

A magyarorszagi 1990. évi értékek alakuldsat gra-
fikusan is szemléltetjiik a 3. dbran. Az dbrdban mind
a 11 tényez6 kiilon oszlopban szerepel, az egyes 0sz-
lopokba a tényez6k definicidjat is beirtuk. A fels§ viz-
szintes €s szaggatott vonal a 13 vasit munkatermelé-
kenységének a mértani atlagat jelzi. A MAV konkrét
értékeit az egyes oszlopok magassiga jelzi, s az atlag-
t6l valé eliérést megfeleld vonalkdzassal és elGjellel (+
vagy —) jeloltik meg. Igy szemléletesen lehet érzékel-
ni, hogy a munkatermelékenységi szinvonalat melyik
tényezG, milyen mértékben befolyasolja, s f6leg melyek
a kedvez6tlen hatdsiak. A diagramm is jol jelzi, hogy
a vasitiizemi szempontbdl a legkézvetlenebbiil befo-
lyasolhat6é és médosithaté tényezdk azok, amelyek koz-
vetleniil Osszefiiggnek az allomdnyi létszimmal. Saj-
nos, ez a felismerés magédban rejti a legkeserdbb in-
tézkedéseket, a sziikségszerd racionalizdldsokat. Egyéb-
ként ezzel a MAV-ndl mir elég el6rehaladottan fog-
lalkoznak.

Tovabbi részletezéstdl eltekintiink, de csak a terje-
delmi korlatok akadélyoznak benniinket a bdvebb is-
mertetésben.

4. Osszefoglalas

A vizsgalat végére érve tigy érezziik, hogy hasznos
volt a kutatds, mert — igaz, hogy csak makro-szinten,
de azért igy is — megfelel§ attekintést nyertiink a vizs-
galt 13 orszdg vasutainak helyzetér6l, sajitossdgairdl,
mikodésiik hatékonysagardl, osszevetve a hazai vasit
adottsagaival. >

Azt mir a kutatds kezdetén tudtuk, hogy a MAV
kedvez6tlen munkatermelékenységi helyzetér6l atfogo-
an eddig is sokat irtak, nyilatkoztak és megéllapitdsaik
lényegében és Gsszefoglaléan megegyeztek az éltalunk
elmondottakkal. Amiben taldn tSbbletet produkaltunk,
azok a kovetkezdk:

— a legutébbi 13 év adatait elemeztiik, tehdt az ér-
tékeléshez a legfrissebb adatokat és tendencidkat
hasznositottuk;

— az értékeléshez felhaszndltuk, hasznositottuk a
nemzetgazdasdg 4ltaldnos fejlédését és ezen beliil
valamennyi nemzetgazdasigi aldgazat helyzetét
elemz6, a kozelmiltban befejezett kutatdsunk
eredményeit, amelyeket egyébként a Kozleke-
déstudoményi Szemlében is ismertettiink;

— kezdett6l fogva magunk is ugy véltik, hogy a
nemzetkozi irodalomban is altaldnosan alkalma-
zott egy mutatds értékelés nem alkalmas a mun-
katermelékenységi helyzet redlis megitéléséhez,
ezért egy olyan dj mddszert dolgoztunk ki, mely
lehetévé teszi tobb tényezd egyidejl és Gsszekap-
csolt vizsgalatat;

— a mdédszer tovéabbfejlesztésére is utaltunk, szdmos
tovébbi tényezdvel lehet a kés6bbiekben bdviteni
a szorzattényez@s elemzési eljarast;

— tovdbbi mddszert alkalmazunk (a Lagrange féle
multiplikdtort) a munkatermelékenységi tényezs-

szorzat egyes tényezGi 4ltal a szorzat egészére
gyakorolt hatdsok megéllapitisara;

— a modszereket sikeresen alkalmaztuk, s az elért
eredménycket altaldnos hasznositids céljabol a
kozlekedéstudomannyal foglalkozdk rendelkezésé-
re adjuk jelen cikk keretében;

— a mddszerek szikebb alkalmazédsin tilmenGen
osszesen 50 tényez6 idGsoros vizsgalatat végeztiik
el, az el6z6 Osszefiiggéssel kapott eredmények el-
lenérzésére, igazoldsira; egyébként ez a kiegészi-
t6 vizsgdlat a korabbiakat aldtidmasztotta;

— a vizsgélatok alapjan szdmos tendencia felismeré-
sére nyilt lehetGség, amelyek egy részét a cikk

_ keretében is ismertettiik.

Ujbdl és nyomatékosan hangsilyozzuk, hogy a ha-
zai vasit munkatermelékenységét befolydsolé helyzet
nagyobb részben a vasiittdl fiiggetleniil alakult ki. Az
alapvet§ kiils6 hatdsok a kovetkez6k voltak:

— az elmiilt rendszer elhanyagolta az infrastruktira,

s ezen beliil a kozlekedés fejlesztését, ami koz-
vetleniil megakadalyozta a hatékony és termelé-
keny technikdk és technolGgidk nagyobb ardnyi
elterjedését, a sziikséges selejtezések és feldjita-
sok végrehajtasat;

— az éllandéan nyomott tarifa nem tette lehet6vé
sajat forrdsok képzését sem, a vasit képtelen volt
kiszakadni, az dllandéan novekvé elmaradds biv-
korébdl;

— ‘hazdnk és a t6bbi volt szocialista orszdg gazda-
sagi helyzetének fokozatos romldsa, a redlértékhez
kozelit6 tarifaszintek egyiittes hatidsira mind a
személy-, mind az druszéllitisban jelent6sen csok-
ken a vasit forgalmi terhelése, ami fokozatosan
noveli az €16 és holtmunka kihaszndlatlansigit, s
igy csokkenti a munka termelékenységét, stb.

A vasit vezetése elsGsorban arrél tehet, hogy ré-
gebben nem kiizdott er6teljesebben, eredményesebben
az aldgazat helyzetének a javitdsaért (félt a személyi
konzekvencidktol), nem mérte fel idében a szallitasi, a
fuvarpiac valtozdsainak tendencidit, s nem késziilt fel
id6ben a valtozasok kedvezGtlen hatdsainak legalibb
a részbeni kivédésére, csokkentésére, a sziikséges szer-
vezési, stb. intézkedések kidolgozasara.

A politikai rendszerviltozassal egyidejileg a felsGbb
gazdasagi vezetés is megujult. Tiszta lappal lehet kez-
deni mind a kozlekedési kormanyzat, mind az aldgazati
vezetés részErdl a lepusztult vasit helyzetének fokoza-
tos helyredllitdsat, fejlesztését. Az adataink is bizo-
nyitjak, a 24. 6raban vagyunk, a vasiit tovabbi romlasat
mindenképpen meg kell akaddlyozni. A kozlekedési
tdrca és a vasit vezetése redlisan felmérte a helyzetet
és megkezdte a vasit rekonstrukcidjanak, korszerdsité-
sének hosszii, nehéz, sok dldozatot is igényl6 munkéjat.
Kutatémunkéankkal ehhez a fontos munkahoz kivantunk
szerény segitséget nyujtani.
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A BME Kozlekedésiizemi tanszékén végzett
kutatasok fobb eredményei*

Dr. Prezenszki Jozsef

1. Bevezetés

Az 1953-ban alapitott Kozlekedésiizemi tanszék az
elmilt évtizedekben fokozatosan alakitotta ki jelenlegi
oktatdsi-kutatasi profiljat. E folyamatb6l csupan néhany
olyan csomépontot emelek ki, mely az egyes szak-
illetve tudomanyteriileteken, a tanszéki profilalakitas,
fejlesztés szempontjabél meghatdrozd volt.

A kozlekedési rendszereket, ennck mozgd- és egyes
helyhezkotott részrendszereit is attekint§ iizemtanok
tananyaga el6szor a vasiitiizemi dgazat Vasiti tizemtan
€s az Allomdsi lizemtan c. tantdrgyaiban, illetve az
ilyen cimen megjelent jegyzetekben, tankonyvekben
realizalédott.

A gépjarmiiizemi dgazat beinditisdval egyidGben
megkezd6dott a koziti kozlekedés, illetve a koziti
kozlekedésen beliil is fokozatosan kiemelkedd szerepet
jatsz6 varosi kozlekedés iizemtani problémdinak tudo-
ményos feltdrdsa ¢s szinvonalas tantirgyakks fejleszté-
se. Az idevagd tananyagokat — az 1978-as tanterv be-
inditdsdig a Gépjarmikozlekedési iizemtan és a Sze-
mélykozlekedési iizemtan c. tantdrgyak keretében ok-
tatta a tanszék.

Mir az elsé id6szakban megjelent az oktatott tan-
targyak kozott — ugyancsak iizemtani jelleggel — a Ra-
kodésgépesilés c. tantirgy, késébbickben pedig a Koz-
lekedési rendszertervezés, a Kozlekedési rend-
szertechnika és a Kozlekedési informatika. Az 1978-
ban beinditott \j tantervben mér 6ndll6 diszciplinaként
kapott helyet a Forgalomtechnika és a Kozlekedési ha-
l6zatok is.

A tanszEk emlitett tantdrgyai, illetve tanyagai csira-
jukban (egy-egy fejezetben, de nem ritkdn tantdrgyi
terjedelemben is) magukban hordoztik a késébb kibon-
takozé szakok, dgazatok tananyag-részeit is, igy a tan-
széket nem érte vdratlanul tovabbi szakok, dgazatok
beinditdsa.

Az 1966-67-es tanévi6l indult meg a karon — éppen
a Kozlekedésiizemi tanszék kezdeményezésére — az
anyagmozgatdsi profilii el6bb kozlekedésmérnokot,
majd ez alapon, a Mivel6dési Minisztérium kivansa-
gdra, erre szakositott gépészmérnokok képzése. A tan-
sz€k ehhez igazoddan fejlesztette ki az Anyagmozga-
t4si folyamatok tervezése, a Rakoddstechnika és a Rak-
tirozastechnika c. diszciplindkat, megteremtve ezzel
annak a lechetdségét, hogy az anyagdramlds rend-
szerszemléletd kezelésén, tervezésén, irdnyitdsdn alapu-

*A BME Kézlekedésmémaki kara jubileumi tilésszak (1991. okt
11.) keretében emlékezett meg fennallisanak 40 éves évfordul6jardl.
A cikk a kozlekedéstudomdnyi szekciéban elhangzott elSadas kiegé-
szitewt viltozata.

16 logisztikai szakirdny az 1991-92 tanévben induld
tantervben mar helyet kapjon.

A kozlekedésmérnokok tantervében szereplS épitési
— technoldgiai — szervezési jellegd tantargyak oktatisa
is a tanszék feladativa valt 1957 utdn. Ezért az 1965-
ben beinditott épitésgépesitési dgazaton felvallalta az
épitési technoldgiak, €pitési folyamatrendszerek szerve-
zése, irdnyitdsa témakorébe tartoz6 EpitSipari ismeretek
és az Epit6ipari folyamatok gépesitése c. tantirgyak
tananyagdnak kifejlesztését és oktatdsat.

A kozlekedés térben kiterjedt, Gsszetett folyamatai-
nak szervezése, irdnyitdsa, a szamitdstechnikai médsze-
rek, eljardsok eziranyu alkalmazdsanak igénye sziiksé-
gessé tette e teriileten megfeleld szakemberekkel ren-
delkez6 koélekedésmérnokok kibocsatdsat. Ilyen célkitd-
zéssel indult be 1971-ben a kozlekedési rend-
szertervez@, ill. kozlekedési rendszerszervez$ A4gazat.
Az 4gazat beinditdsakor tjszerd volt — az akkor haza-
ilag 4ltaldnosan elfogadott szdmitdstechnikai képzéssel
szemben — hogy szakitott a gép- és programcentrikus
bedllitassal és helyette a kozlekedési folyamatok, szer-
nek. E teriileten a Kozlekedési informatika és a Koz-
lekedési rendszertervezés c. diszciplindk kifejlesztése
jelentette a feladatot.

A kozlekedési rendszertervezd dgazat beinditggaval
egyid6ben megszint a kozlekedési aldgazatok szerinti
képzés, helyette — a rendszertervez§ dgazat mellett —
a kozlekedéstechnikai 4gazat kapott helyet. Ennek az
agazatnak a beinditdsakor a részben mar emlitett tan-
targyak mellett a Kozlekedési technoldgia c. tantirgy
tananyagénak kifejlesztését is felvdllalta a tanszék.

Ezek voltak azok a csomdépontok, amelyek a tanszék
jelenlegi profiljat, szertedgazd, de mégis egységesen a
kozlekedési, a logisztikai, az épitGipari fizikai és in-
formaciés folyamatok, technoldgidk, rendszerek elem-
zésére, tervezésére ¢s fejlesziésére irdnyuld tevékeny-
ségét meghatdroztak.

A tanszék a gradudlis képzésben jelenleg kozel 20
tantargyat oktat és évenként 30-40 szigorlé hallgaténak
(a karon diplomdzdék 25-30 %-dnak) diplomatervezési
munkdjat irdnyitja. Az elmdlt négy évben sikeresen in-
ditott két szakmérnoki szakot, résztvett a Mérnokto-
vabbképz6 Intézet elGaddssorozatainak szervezésében
és bekapesolddott bb szaktanfolyami oktatdsba.

Az a sokréti ¢és magasszinvonali tuddsfejlesztés,
amelyet a tansz¢ék oktat6i, kutatoi a tananyagok kidol-
gozasa, szintentartdsa és fejlesztése érdekében végeztek
és végeznek egyittal annak a tudoményos kutatd mun-
kdnak Kkiterjedését €s fejl6dését is tikrozi, melyet a
tansz€k kifejtett és amely a sokrétd profiljaba ill6 el-
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méleti és gyakorlati tudoméanyos feladatok megoldasara
rendelkezésre 4ll.

Az elért eredmények tanulményokban, jegyzetekben,
tan- és szakkonyvekben és mds publikdciékban is rea-
lizalédtak. E széles teriiletet 4tfogd tobbszdz publikacié
a gyakorlatban, a kapcsoléd6 szakmai teriileteken is
ismertté valt. Az utébbi években a tanszék f6leg KM,
OMEFB és IpM-i célprogramokon alapuld, az altalanos
tudoményfejlesztéssel dsszhangban 4ll6, f6ként logisz-
tikai és kozlekedési ,,dramldstani” vonatkozasu szerz6-
déses megbizasok keretében végzett tudoményos ku-
tatémunkét, de jelentSs volt legnagyobb kozlekedési
vallalatunk a MAV részére végzett kutatémunka is.

A tovabbiakban az elmiilt négy-6t év f6bb kutatisi
témadit, eredményeit tekintem A4t.

2. A kozlekedési folyamatok, technoldégiak, rend-
szerek teriiletén végzett fébb kutatisok

A kozlekedési folyamatok, technoldgidk, rendszerek
teriiletén végzett kutatdsok f6leg vasiti kozlekedési és
halézatfejlesztési szakirdnyiak voltak.

A vasiiti kozlekedés teriiletén az dllomdsi technolo-
gidk korszerisitése témaban feliilvizsgalatra keriiltek az
eddig kidolgozott iizemtervek €s technolégidk. Az igy
feltart hidnyossagok kikiiszobolésével mintatechnoldgi-
dkat dolgozott ki a tanszék Bp-Nyugati személypélya-
udvarra, Szolnok rendezGpélyaudvarra és Kecskemét
4llomasra.

A teherforgalomhoz kapcsolédé technoldgidk kidol-
gozdsakor — a kocsitartézkodasi id6k csokkentése ér-
dekében — vizsgiltuk a kocsigydjtés folyamatit az
irdnyvagdnyokon, valamint a tervezett vonatinditdsi
id6pontokat. Ezzel feltartuk a kedvez6bb elegycsatla-
kozdsok lehetGségét. A kidolgozott mintatechnolégidk
segltseget nydjtottak a MAV nak tovdbbi allomésok

A csomdponti rendszer bevezetesének lehetdségét a
szamitogépes Szdllitdsirdnyitdsi és Informaciés Rend-
szer kialakitdsdval osszefiiggésben vizsgéltuk (1. dbra).
A DB-ndl alkalmazott teherkocsi tovabbitdsi médszert
a MAV lehetSségeit figyelembe véve adaptiltuk. En-
nek sordn kijelolhet6k voltak a jové csomdponti éllo-
mésai, ezek korzethatdrai, a hozzdjuk tartozé szatelit
dllomdsokkal, tovabbid megtervezésre keriilt a csomé-
ponti rendszerben alkalmazand6 vonatkozlekedési terv.
A csoméponti rendszer a MAV hél6zatin részlegesen
bevezetésre keriilt. A rendszer timogatja a SZIR meg-
valdsitasat mivel egyszerlibbé és ttekinhet6bbé teszi a
kocsitovdbbitds technolégidjat és csokkenti a SZIR
hardver igényeit.

1989-ben teljeskirt utasszdmldldst és utaskikérde-
zést végeztiink a MAV szamdara. Ennek kapcsan meg-
vizsgéltuk a Budapest kornyéki €s a tdvolsagi személy-
forgalom alakuldsédt, tovabb4d mintavételes mddszerrel
feltartuk az utazdsi szokdsokat, majd értékeltiik annak
eredményeit (2. dbra).

A tanszéken kifejlesztett ezirdnyd szamitogépes
program lehet6vé tette, €s a kés6bbi felmérések sordn
is biztositja az adatok gyors kiértékelését. A felmérések
és elemzések alapjan a MAV jobban tudta az igények-

hez igazitani jarmiparkjit és a tarifalis kérdésekre
(kedvezmények, jegytipusok stb.) vizsgdlatdra is tovab-
bi lehetéség nyilott.

A Budapest-Bécs-Niirnberg vasiiti tengely fejleszté-
sével kapcsolatos utasszdmlalast és kikérdezést 1990-
ben végezte el a tanszék a Deutsche Eisenbahn Con-
sulting GmbH szdméara. A szdmldlassal és az utasok
kikérdezésével arra kellett valaszt adni, hogy a vasiit-
vonal fejlesztésével milyen forgalométterel6dés varhat6
a személygépkocsi, az autébusz és a légikozlekedés
teriiletérél.

Az eldvdrosi villamos motorvonatok iizemeltetési
rendszerének kidolgozdsa azt a célt szolgélta, hogy az
djonnan beszerzésre keriil§ motorvonatok a budapesti
Metr6 iizemeltetéséhez hasonld kotott rendszerben ke-
riiljenek forgalomba, illetve karbantartisra. A szerel-
vényforduldkat és karbantartdsi ciklusrendet a Bp.
Nyugati pu. — Véc — Szob, a Bp. Nyugati pu. — Cegléd
— Szolnok, tovdbbd a Bp. Nyugati pu. Veresegyhiz —
Véac vonalakon hangoltuk Ossze, illetve elkészitettiik
mindhdrom vonalra az egységes forduldtervet és a kar-
bantartési ciklusrendet.

A kéziti druszallitas teriiletén a folyékony mitrdgya
szdllitdsi mintarendszerek kifejlesztése témakorben Kkii-
16nbdz6 paraméterd kozuti jarmidvek €s kiilonboz6
széllitasi tdvolsagok figyelembevételével alakitottuk ki
az optimélis mintarendszert. Ennek keretében rend-
szerszemléletben vizsgaltuk a keverGtelepek t6ltGkapa-
citasit, a gépkocsik szallitdsi kapacitdsit és a szant6-
foldon dolgozé munkagépek szorasi teljesitményét.

A tomegkiozlekedési halozatok — forgalomtechnika
teriiletén végzett kutatdsok célja a kozlekedési — sze-
mély- és druszallitdsi — igények térbeli, id6beli alaku-
lasdnak, kapcsolatrendszerének feltirdsa, meghatdrozasa
és modellezése volt, a hat€kony akadilymentes forga-
lomlebonyol6das biztositdsa és az igényeknek megfe-
lel6 kozlekedési halézat kialakitdsa céljabol.

Az elmilt négy évben a kutatds silypontja a kovet-
kez6 teriiletekre irdnyult:

— a hazai telepiilések személykozlekedési rend-
szerében bekovetkezd térbeni — id6beni valtoza-
sok makro- és mikroszemléletd hatdsvizsgilata;

— az id6tényez6 hatdsainak értékelése a személykoz-
lekedésben;

— kindlati és keresleti kapcsolatok a személykozle-
kedési rendszerben;

— forgalmi aramlatok térbeli-id6beli tervezése és
irdnyitasa;

— forgalmi koriilmények korszerdsitése a varosi
kozlekedésben;

— kozlekedési adatbazisra épitett elemzések és
Osszefiiggésvizsgalatok a varosi kozlekedésben;
— a varosi tdmegkdzlekedési dramlatok véltoz4sinak

hatdsvizsgélata;

— a vérosi tomegkozlekedési menetrendtervezés szé-
mitégépi modellje.

A silyponti témdkban egyiittmdkodtiink a grazi és
a bécsi Miszaki Egyetem, ill. a karlsruhei egyetem
megfelel§ szakintézeteivel.

A kutatdsok eredményei konkrét kozleke-
désfejlesztési tervekben (Nyiregyhdza, Debrecen,
Keszthely esetében), id6beli tervezés végrehajtdsdban
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(Budapesti Kozlekedési Villalaltndl), valamint a nap-
pali és szakmérnoki oktatdsban realizalédtak.

3. Logisztikai folyamatok, technolégiak, rend-
szerek teruletén végzett fobb kutatisok

A logisztikai folyamatok, technolégidk, rendszerek
teriiletén végzett kutatdsok koziil a logisztikai eloszto-
kozpontok kiils6 és bels6 folyamata optimalizalasara,
valamint a szdmit6géppel tdmogatott tervezési rend-
szerek fejlesztésére irdnyuld kutatdsainkat emelem ki.

A szamitégéppel integrélt elosztési logisztikai rend-
szert a KM és az OMFB megbizdsasbdl, t6bb éves

kutatémunkdval fejlesztette ki a tanszék. Ez a rendszer
a megrendelés felvételét6l kezdve az igény teljesitéséig
a kovetkezd fébb szdmitogépes modulok szerint mi-
kodik:

— igényfelvétel, nyilvantartas, hatdridGtervezés, szal-
litAsirdnyitds (térbeli jaratszerkesztés, optimaliza-
1ds), menetrendszerkesztés, szallitdsvégrehajtas,
visszaérkeztetés, az elosztasi oldalon;

— a napi termelési adatok vezetése €s nyilvantartisa
a termelési folyamatban, a termelési oldalon;

— készletnyilvantartds, megrendelés feladds és telje-
sités nyilvantartds, illetve beszallitds irdnyitds az
ellatasi oldalon.

A rendszer IBM PC kompatibilis személyi szdmi--

szert a KM és az OMFB megbizisasbol, tobb éves
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alkalmazasdval és optimalizalé algoritmusok beépitésé-
vel. A programok t6bb dontési ponton lehetGséget ad-
nak a felhasznél6 intuicidinak az irdnyitasi folyamatba
valé bevitelére. A moduldris felépités lehet6vé teszi
egy-egy részrendszer (pl. a be- és kiszallitdssal Gssze-
fiiggs folyamatok vezérlésére val6) 6ndllé alkalmazasat
(3. dbra).

A szdmit6géppel tdmogatott tervezési rendszerek fej-
lesztése €maban — az OMFB megbizdsabol — végzett
kutatdsok eredményeként 1990-re elkésziilt a darabaru
raktdrak tervezését timogatd, hat programcsomagbdl 4l-
16 COBRA programrendszer.

A COBRA 1 programcsomag az egy adott raktiro-
z4si feladat megolddsdra szamitidsba vehetd, elGterv-
szinten megvizsgalni javasolt raktarkialakitdsi valtoza-
tok megvélasztdsdra alkalmazhat6. A COBRA 2 -
COBRA 5 programcsomagok kiilénbdzé taroldsi rend-
szerd (pl. soros, utdnt6ltGs vagy gordithetd allvanyos)
tdrolladas vagy rakodélapos egységrakomanyokat ta-
rolé hagyomanyos kialakitdsi vagy magasraktiri tdro-
I6terek tervezéséhez hasznélhatdk (4. dbra). A prog-
ramcsomagok segitségével a helyszini adottsdgok (pl.
raktar Iétesitésére rendelkezésre 4ll6 teriilet hossza, szé-
lessége) vagy a meglévé épiiletadottsigok (pl. belma-
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szervezését tdmogaté mikrosza-

mitégépes részrendszer funkcionilis miikodési modellje

gassag, oszloposztasok, oszlopméretek) figyelembevéte-
lével meghatdrozhaték a tervezett raktir f6bb techno-
l6giai paraméterei (f6bb méretek, a sziikséges anyag-
mozgaté gépek szama), kirajzoltathaté a tervezett el-
rendezés, €és elkészithet6 a beruhdzési koltségbecslés.

A COBRA-programrendszer segitségével viszonylag
rovid id6 alatt kis munkaraforditdssal, nagyszamu terv-
véltozat dolgozhat6 ki. Ezek viszonylag objektiv, gyors
Osszehasonlitdsdra, illetve a részletes tervezésre javasolt
(optimdlis) tervvéltozat kivélasztdsdra keriilt kifejlesz-
tésre a COBRA-COMBI programcsomag.

A COBRA programcsomagokkal az atlagos készlet-,
illetve forgalmi adatokkal jellemezhet§ statikus allapot
esetére hatdrozhaték meg a raktdr f6bb technoldgiai
paraméterei. A tansz€k dltal kifejlesztett COBRA-MA-
SIM és COBRA-HASIM szimuldcids programcsoma-
gok mar lehet6vé teszik a raktdri rendszerek idébeni
(dinamikus) viselkedésének tanulmédnyozdsat is, kiilon-
boz6 kezdeti dllapotok (induld készletek €s taroldhely-
foglaltsdgok), kiilénbdz6 nagysagd €s id6beni megosz-
lasi be- és kitdroldsi stratégidk feltételezésével (5. db-
ra).

4. Epitﬁipari folyamatoi(, technologiak, rend-
szerek teriiletén végzett kutatisok

Az épitbipari folyamatok, technoldgidk, rendszerek
témateriiletén végzett tanszéki kutatomunka elsGsorban
az oktatdsi anyagok fejlesztésére iranyult. Az elmult
évek egyik feladata volt az épitGipari folyamatrendsze-
ren beliill a komplex géplancok megvélasztasihoz, az
épit6gépek miszaki-gazdasdgi szinvonaldnak meghaté-
rozasdhoz sziikséges eljardsok és mddszerek rend-
szerezése.

A kutatdomunka mdsik irdnya a helyhezkotott és a
helyviltoztatd épitGipari folyamatok iizemszervezési
feltételeinek meghatdrozasa, az iizemek térbeli kialaki-
tiasanak, id6rendi tervezésének, széllitasi, elosztisi és
készletezési problémdinak megolddsira alkalmas opera-
cidkutatasi modellek kidolgozasa. Uj teriilet az épiilet-
karbantartds és felijitds technoldgiai, gépesitési és
munkaszervezési kérdéseinek vizsgélata.

Mindezek mellett alkalmazdsorientélt kutatdsokat vé-
geztiink az épitGipari villalatokndl hasznosithaté sza-
mitégéppel tdmogatott termelésszervezés, gépgazdalko-
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4. dbra. A térol6tér tervezd (COBRA 2...5) programcsomagok
elvi felépitése

dds €s iranyitas teriiletén. Tobb komplex megoldas ké-
sziilt gyakorlati megval6sitdsra, mint pl. a VAG (V4l-
lalati Alléeszkozgazdalkodési Rendszer), az EIR (Ener-
giagazdalkodési Informédci6s Rendszer) a Vizépit6 Val-
lalatndl, illetve az AGI Alléeszkdz és Gépgazdalkodasi

5. A kozlekedési informatika teriiletén végzett ku-
tatasok f6bb eredményei

A kozlekedési informatika teriiletén végzett kutatd-
munka részben a tananyag fejlesztésére, részben gya-

Informiciés rendszer a Kozépiiletépit6 Vallalatnal. A
VAG-rendszer pl. a nagyvillalat teljes eszkdznyilvan-
tartisét tartalmazza (6. 4bra), és korszer( rel4ciés adat-
bézis kezelésén alapuld eszkozokkel késziilt. Folyamat-
ban van a t6bbfelhasznilés alkalmazisra vald fejlesz-
tése.

korlati alkalmazdsok megvalGsitdsdra irdnyult.

A tananyag fejlesztéssel kozvetleniil Gsszefiiggd ku-
tatdsok alapvetGen az 1971-ben beinditott rend-
szerszervez kozlekedésmérndkképzésben meghatdrozé
szerepet jatsz6 Kozlekedési informatika c. tantdrgy ok-

tatisdhoz sziikséges tananyag kialakitdsdt és permanens
korszerdsitését tdzte ki célul.
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Futdsidok targoncankeént (perc)

—— — hOSZI’:DS ......

i e
7 e
D hasznos Giass tres

115.0 312 146.2 938

1.szdmu

1142 326 1468 932

2.szamu

240.00 {(perc)

teljes — = —- vargkozds

?( X
teljes y)‘/%%g varakezag

5 4bra. Az emel6targoncik id6beni kihaszndltsigdt bemutaté
oszlopdiagram (példa a COBRA-HASIM programcsomag alkal-
mazédsira)

Az e teriileten végzett kutat6-fejleszt6 munka a ko-

vetkezG témakdroket érintette:

— a kozlekedési informatikdan beliil fellelhet§ nem-
zetkozi alkalmazott rendszerekkel ill. azok struk-
tirdjaval Osszefiiggd kutatisok;

— a felkutatott alkalmazdsoknak a
szerbedllitdsaval Gsszefiiggd kutatdsok;

— az altaldnos informatikdban hozzaférhetd ismere-
tek és technikai eszk6zok felkutatdsa és rend-
szerezése a kozlekedési informatikdban valé al-
kalmazhatésaguk szempontjabdl;

— azoknak a sajdtos ismeretanyagoknak a kialakita-
sa, amelyek lehet6vé teszik a kozlekedésben az
informatikai feladatok megoldésat. Ilyenek pl.

— a targyi statikus és dinamikus koézlekedési,
szallitasi szervezeti struktirdk leképezési rend-
szere;

— a kozlekedésben alkalmazandd adatbézis rend-
szer, osztott intelligencidt is feltételezve;

— a kozlekedés, a szillitds terén alkalmazandd
informaciokezeld rendszer, beleértve az adat-
felvétel, 4tvitel, tarolds és feldolgozési problé-
mdkat, kiilonos tekintettel a szinkron adattiik-
rok szerkesztésére, felhasznilaséra.

rend-

+ §8.11
+ 68,74
H-99.89
18,37
1140 330 1475 925
3.8zdamu
i
VA o | VB
Aloeszkdz Tartozékok - All.eszkbz
(torzcadatok) fodarabok “eloglet”
adatbazie adathizis adatbizis
vl Vs
Tipusok alap Szervezetek
adatok (partnerek)
adatbizis adatbizis
VK V.0 LIRS
Uzeznaplét Fent . Ozes. Segéd - munke]

riforditédsol
adatbizis

adstai

adatbézie adatbazisok

6. d4bra. A Villalati All6eszkiz Gazddlkoddsi (VAG) rendszer
f6 adatbézisai



272

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
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E kutatdsok eredményeit foglalja 6ssze a ,Kozle-
kedési informatika” c. egyetemi tankényv. Az elért
eredmények pozitiv nemzetkdzi elismerését az is jelzi,
hogy a konyvet egy németorszagi kiadé Verkhersinfor-
matik cimen kiadta. Az eredmények kozreadasanak fel-
gyorsitasdra a Kozlekedéskibernetikai és automatikai, a
Kozlekedési rendszertechnikai és a Szallitdsiranyitasi
informatikai szakmérnoki szakokat létesitettiik sikeres
eredménnyel.

Az alkalmazdsorientdlt kozlekedésinformatikai kuta-
tdsok a KPM, OMFB és villalati megbizdsok alapjan
a 70-es évektSl egyre erGteljesebben bontakoztak ki.
Az utébbi évek kutatdsai koziil a kovetkez6k emelhe-
t6k ki.

A Posta Kozponti Jarmitelepén végzett helyzetfel-
mérési, elemzési feladatok alapjdn kialakitotta a tan-
szék a jarmitelep integrilt szamitégépes rendszerének
koncepcidjit. Ebbe illesztve terveztik meg a jarmd-
fenntartdshoz kapcsoléd6 operativ helyzetnyilvantarté
¢és iranyitd alrendszert, amelynek naprakész miikodése
az operativ irdnyitds hat€konysdgét javithatja (7. dbra).

A MAV informdcios rendszerének a teljes szervezet-
re vonatkozo feltdrdsa, elemzése alapjan valt lehet6vé
— a mar kordbban tervezett iizemviteli, szalli-
tasiranyitasi szakteriilet mellett — a tovabbi szakteriile-
tek informaciés rendszerének integrélt fejlesztése. En-
nek érdekében feltirtuk a MAV szervezeti struktirdjat,
valamint a gazdalkodési funkcick és a redlfolyamatok
informéciés kapcsolatait. Az elemzések alapjan megil-
lapithaté volt, hogy a kiilonboz6 szakszolgalatoknil a
végrehajtisi szintre épiil6 f6nokségek, tizemegységek
lokdlis mikroszamitégépes halézati rendszereivel az
egyes szakteriiletek integralt irdnyitdsa megalapozhatd.
Ezeknek a rendszercknek tdvadatétviteli 6sszekapcsola-
sa fejlett kommunikdcios (ISDN) hél6zatra épitve bizt-
tositja a gazdasdgi funkciok integrdlt megoldasat.

A szertedgazo, térben kiterjedt konténermozgatdsi
folyamatok attekintése, tobb kozlekedési aldgazat
egyiittmikddésének szervezése, hatékony irdnyitdsa
csak megfelelGen kialakitott informacids rendszer se-
gitségével lehetséges. A kiilonboz6 nagysagrendd kon-
ténertermindlokon végzett vizsgalatok igazoltik, hogy
az alapvet§ irdnyitdsi probléma az operativ nyilvantar-
tds hidnya. Ezért a fejlesztés els6 fdzisaként a modul
szamitogépes irdnyitdsdnak rendszerterveit készitettiik
el. A kutatdsra tdmaszkodva valdsitottuk meg a Tiszai
Vegyi Kombindt szamitégépes konténernyilvantartd
rendszerét (8. dbra), tovabba Bp. Jozsefvaros konténer-
termindljanak rendszerterve is ezen az alapon késziilt
el, megvaldsitdsa a MAV rovidtavi terveiben szerepel.

6. Osszefoglalis

A Kozlekedésiizemi tanszék oktatdsi és kutatdsi pro-
filja az elmiilt évtizedekben fokozatosan formalédva
kozelitette meg a kozlekedési, a logisztikai, az épités-
gépesitési, és az ezekhez kapcsolddd informatikai fo-
lyamatok, technoldgidk, rendszerek elemzése, tervezése,
irdnyitdsa, fejlesztése komplex teriileteit.Ennek sordn az
egyes szakmai teriiletcken a képzéshez és a gyakorlati
megvaldsitashoz igazodé tudomanyos kutaté-fejleszts
munkat végzett a tanszék. A képzéshez kapcsoléddan

olyan diszciplindk anyagdt kellett kifejleszteni, melye-
ket hazénkban hosszi ideig csak a tanszék oktatott,
majd tovabbi felsGoktatdsi intézmények is az itt kifej-
lesztett tananyagra tdmaszkodva alakitottdk ki képzési
struktirdjukat.

Az intenziv oktatéi-kutatéi munka eredményének
tudhaté be, hogy a t6bb szdz publikdcié és segédlet
mellett jelenleg a tanszék altal kiadott hét tan- és szak-
konyv, valamint 33 egyetemi jegyzet segiti a hallgato-
kat tantirgyaink szinvonalas elsajatitisaban. A publika-
cidk egy részének cime az irodalomjegyzékben talél-
haté. E forrdsok alkalmasak arra, hogy az elért kutatdsi
eredmények tovabbi részleteibe lehessen bepillantani.
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| Stubsztitucié vagy komplementacio.
Interdependencia vagy szupremacia?

(A kozlekedés és a telekommunikaci6 viszonyanak regionalis
kovetkezményeir6l a posztindusztrialis korszakban)

I rész.

Dr. Erddsi Ferenc

1. A térlegybzési technolégidk torténelmi fejlédé-
sének torvényszeriiségei

A kozlekedés és telekommunikécié viszonyat (1.
dbra) alapvetGen az hatdrozza meg, hogy a tigabb ér-
telemben vett kommunikacié két nagy egységet képez.
Megjelenésiik legprimitivebb formdjukban a legGsibb
id6kben tortént, eredetiikkel kapcsolatos kérdések kibo-
gozhatatlanok. Mindkét jelenség 1étezése ellenére a gé-
pi korszak el6tt a kozlekedés (hatasillatok, fogatolt
koziti kozlekedés, belvizi és tengeri hajozas vitorlds
és evezOs hajokkal) gazdasigi-tdrsadalmi jelentGségé-
ben messze megel6zte a csupdn hallé- és 1atStavolsagi
szakaszokbdl 4ll6 szarazfoldi jeltovabbitd kozvetitSlan-
cokra, illetve kiildoncszolgalatra (ezéltal személykozle-
kedésre) utalt idéigényes tavkozlést. Tulajdonképpen a
kozlekedés fo6lényben volt.

A gépi er6re alapozé ipari civilizacié kibontakoza-
sdval a két térlegyGzési technoldgia (g6zhajo, vasiit,
masfel6l a tavird, késébb a telefon) viszonya tel-
jesit6képességiiket és hatdkoriiket tekintve ardnyosabb
lett, de tovdbbra is megmaradt a kozlekedés folénye.
Szazadunk elsé felében a végbement fejl6dés (gépko-
csi, €s légikozlekedés, illetve tavhivisos telefon, telex,
radié) ellenére is meg6rizte a kozlekedés a kommuni-
kaciés rendszeren beliili vezet§ szerepét. A telekom-
munikdcié gyakran kiszolgaloként a kozlekedés kozvet-
len infrastruktirdjanak szerepét toltotte be. (A vasiit-
vonalak, belvizi haj6z6 utak menti tdvirvonalak, szik-
ratdvirékat hasznild tengerhajozés stb.)

Mir kibontakozéban van a Fold fejlettebb régidiban
az ipar utdni (,posztmodern”) tirsadalom, amelyben a
gazdasagi-tdrsadalmi fejl6dés meghatdrozéja a szellemi
t6ke, ill. az integrdcié lesz. (Nagyban csokken az ipari
korszakot meghatdrozé olyan alaptényez6k = siilya, mint
a nyersanyag, a szallitdsi volumen, a fizikai munkaer6.)
Az informéciot gyijt6-feldolgozé informatika és az in-
formécidkat nagy tdvolsdgokra is tovédbbité tavkozlés
integralédasa révén az 1970-es évektsl kialakulé és ro-
hamosan terjedS telematika egy dlyan technikai (inf-
rastruktiralis, szolgdltaté) rendszert testesit meg, amely
elvileg legaldbb egyenrangd ,,partnere” lehet a kézle-
kedésnek. S6t, a megvaltozott feltételek kdvetkeztében
a két alagazat kozott teljesen wjszerd kolcsonkapcsolat

is létrejohet, amelynek funkciondldsa sordn a kozleke-
dés esetenként aldrendelt pozicidba kertilhet.

Miel6tt azonban a kozlekedés és hirkozlés ijszerd,
akar a kozottiik ma még meglévé egyensilydnak fel-
bomlasdhoz vezet$ viszonyokrodl értekeznénk, roviden
attekintjiik a térlegy6z€si technoldgidk torténelmi fej-
16désének néhany torvényszerdségét.

2. Ciklikussag a térlegybzéssel kapcsolatos techno-
logiavaltasban

A torténelem sordn az uj térlegy6zési technikdk ren-
deltetése gyakran a kordbbi rendszerekkel szemben té-
masztott igények magasabb szinten valé kielégitése.
Viszont egyes korszakokban a sajitos adottsdgokbol is
adodé kiilonleges igények kielégitésének megfelels uj
térlegy6zési technikdkra is sziikség van.

A kozlekedési technoldgia megidjuldsdnak térténelmi
folyamatdban a legtobb kozlekedési eszkozt a termék-
ciklusokhoz hasonlé é€letciklusok jellemzik. (Kezdetben
csupan specidlis teriileten alkalmaztik, majd széles
kord hasznalatuk idején elérik csicspontjukat. Hanyatl6
szalaszukban a lendiiletesen fejl6dé versenytars techni-
kak hatdsdra visszafejlddnek és a ciklus végén még
egy ideig alacsony szinten el6fordulnak az Gket kiszo-
ritd, dj technikdk ,drnyékaban”. Bekovetkezik a ki-
sebb-nagyobb mértékd halézatcsokkenésiik.) Az élet-
ciklusuk folyamédn a kozlekedési technoldgidkra is jel-
lemz6 a sajat dinamikdji kindlatnovelésre torekvés,
amely azutin messze felilmilja a kivilthat6 keresletet.
Jellemz6 az is, hogy jo néhany kozlekedési eszkozt
életciklusdnak elsG szakaszdban jatékként, sporteszkdz-
ként hasznéltak vagy azok stitusszimbdlumot képeztek
(kerékpar, motorkerékpdr, autd, léghajé, repilSgép).
Majd miutdn betolt6tték nem kis szerepiiket a kozle-
kedésben, nem egyszer ismét egykori szerepiikre ,,ala-
csonyodnak”, illetve az ,identitds” megtaldldsanak esz-
kozévé valnak.

MeglepGen hasonlitanak a kozlekedésben tapasz-
talhatéhoz a telekommunikéci6 fejl6désének jellegze-
tességei. Itt is megfigyelhet§ a fejlédési folyamatban a
differencidcié és intenzifikdcié jelent6sége, valamint
az, hogy a hirkozlési eszk6z6k szdmadra is csak idével
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Kommunikicié
emberek kozditi kapesolattariss

(emberck lehetbvé 1ev6 emberek kozditi kézvellen és kbzvetett éri
Fizikai kommunikicié Szellemi-tdrsadalmi-kulturdlis kommunikfcié
(személykzlekedés) (a szikebb énclemben vett kommunikécid)
ni kizle-| | Tomegkdaie- Egyéni kdlcsonds kizvetlen | | Egyéni kizvetett, Shaliban Tomeg (multi) kommunikicié
sz‘d’:: (gyalog.| |kedés (utasokat kommpnikécié,  &ltaliban i nem hanem egy
cgyéni jimmé-| |szdllind sziraz- beszédde! (hallé- & 181614- | | (halls- és 1i16tévolsigon ki- vagy nébiny személylll néptomegek felé)
vel) fldi, vizi és ¥gi volsigon belil) :l) inmp:monﬂk‘::i 1 l
) ,,,LuvimuL ,MP:Q - Kazvetett (vall6- s Mibtivolss-| | Kiavetien (hallé- & 15-
gon kivili, lechnikai kdzvetits titivolsigon beldli, pl.
" médifk, saj| €16 besztd egy jelenle-
i kek, film, hanglemez, ehdid, tv| v6  emberidmeghez,
3 Nem . pstyéve 1 eben e ghcr)
(mindenki dltal | |lat6 (csupda biro- ; elhelycrkedS informécidbeiogs-
igéaybe vehet) | |nyos embercso- a6k felé)
portokal szolghls) I :
!
! Telekommunikscié (hallé- &s 1f- 1
l \Gebvolsdgon 16, térségek kb- I L
z8iti, technikai eszkdzdk segitsé- L
e I gével kavetiiett kommunikicid, (T""““""
it informéci6-ftvitel] 2 N
(személyes iclekom- : mkcio bk
munikécié: Yideotex| konfereacia,
telebox, felefax, te- e l nySsziveg)
mex, Datex;: . stb.) Iekommusikicidval Ssszefiggs in-

1. dbra. A tdgabb értelemben

vett kommunikicié fogalmi szer-

kezete alkot6inak kapcsolata

taldltdk meg a legtobb eredménnyel jaré igazén meg-
felel6 hasznélati format. (A tivirét kezdetben csak a
vasit haszndlta, a telefon  j6 hdromnegyed évszaza-
dig az 1960-1970-es években lényegében az iizleti,
azaz a hivatdsgyakorldssal kapcsolatos kommunikicié
eszkoze maradt.) Az informatikai-telematikai hardware
elterjedésének bevezetési szakaszdban ugyancsak szo-
rosan kapcsolddik a jatékos szérakozashoz, a kiilonféle
szabadid@s tevékenységekhez.

A térlegy6zési technoldgidk azonban nemcsak a ter-
mékciklushoz hasonlithatd ciklikussidgot mutatnak az
egymds felvéltasat eredményez$ fejlédésiik folyama-
tdban, hanem mint gazdasdgtorténeti korszakokat meg-
hatdroz6 innovaciok, minden er6ltetés nélkiil beilleszt-
het6k a mintegy fél évszizados hosszisdgii hulldmok-
ban mutatkozé Kondratyev ciklusok id6beli szerkezeté-
be is. Mindegyik hullim megteremtette a miszaki-ter-
melési bazisinnovécidja elterjedéséhez sziikséges inf-
rastrukturdkat:

— a 18-19 sz. forduldjan a g6zgép, a vaskohdszat,

a nagyiizemi textilipar (mint ,.fejl6déshordozok™)
altal fémjelzett ipari forradalom idején a belvizi
csatornarendszereket (féként a kordn iparosodd
Anglidban, Hollandidban, Franciaorszdgban stb.);
majd a nagyjabol az 1840-1890 kozotti, a nagy
teljesitményd acélgyartast kibontakozataté ,,polga-
ri hulldm” idején a vasithalézatok rendszerét;
a 19. sz. végén, szdzadunk els§ évtizedeiben az
elektromos és vegyipar bazisan, a bels6égési mo-
tor feltaldldsaval kialakult ,neomerkantilista hul-
1am” elvezetett az energiaszallitas és -elosztds or-:
sz4gos, valamint nemzetkdzi rendszerének kibon-
takozasihoz;

— a masodik vildghdbori utdni, a tomegfogyasztas
altalanos fellendiilésével jellemezheté negyedik
hulldim (amely a gépkocsi tomeges alkalmazasa-
val, a mdanyagok elterjedésével és a gyodgyszer-
gyartds forradalmaval futott fel) az autdpalydk és
a hagyomdnyos telekommunikécios halézatok (te-
lefon, telex) elterjedéséhez vezetett.

Ma az innovécioban ismét nagy ugras el6tt allunk.

A korunkban kibontakozd, vilagszerte Gjabb gazdasagi
fellendiilés lehetGségét magédban rejté otddik hulldm
azonban alapvetden kiilonbozik az eddigiektdl, ame-
lyeknek az infrastruktiira hdlézatai altaldban a személy-
és teherszallitasi koltségek drasztikus csokkenését ered-
ményezték. Ezzel alapvetGen megjavultak a telephelyek
elérésének lehetGségei mind a nyersanyagok és kész-
termékek szallitdsa, mind a munkaer$ ingazdsa terén.
A megnovekedett mozgasigény, a tevékenységek meg-
hosszabodott hatdsugara a sokak 4ltal folytatott vilag-
kereskedelemhez, a nemzetkozi-interkontinentdlis koz-
lekedés széles korivé valasahoz vezetett. Mindebben a
hangsiily a teherszallitds lehetGségein volt, mivel a ter-
melés a legutébbi évekig lényegében anyagi termé-
szetd, azaz, a materidlis dru képezte az eddigi tér-
sadalmi-gazdasdgi alakulatok ,,sine qua non”-jit. Ezzel
szemben az informdciés-kommunikaciés technolégidk-
ra alapozd, 6todik ciklusban a szolgéltatéi és egyre
inkdbb informécids tdrsadalomban nem az anyagi ja-
vak, s6t még nem is a személyek térbeni mozgdsa a
legfontosabb, hanem az adat- és mds jellegtt informd-
cioké, azaz a szellemi értékeké, mert egyre jobban az
utébbiak vélnak a gazdasagi fejl6dés motorjava, a ver-
senyképesség meghatirozdjava.
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3. Az uj informacios-telekommunikacios technol6-

gidk helye és szerepe a kommunikécios (kozleke-

dési-hirkozlési) rendszerek torténelmi fejlédésének
folyamataban

Az emberi mobilitds a torténelmi fejl6dés soran
mind nagyobb igénycket tdmaszt a kommunikacidval
szemben. Az igények részben folyamatosan noveksze-
nek a gazdasigi-tdrsadalmi fejlédéssel, illetve a tdgabb
értelemben vett kommunikéciés eszkozok fejlédésében
bekovetkezd, mindségileg, illetve teljesitményben ujat
hozé vaéltozdsok (mint a térlegy6zési technika fejlédé-
sében bekovetkezd ,,attorések™) latvanyosan névelhetik
az igényeket. Ugyan a torténelmi struktirdk a technika
fejlédésében sem ismétlik onmagukat, azonban megle-
hetdsen hasonldé helyzetek adédnak, kovetkezésképpen
a korabbi fejlddési tendencidkbol, torvényszeriiségekbdl
bizonyos kovetkeztetések tehetdk. E felismerés alapjin
nem tdnik ésszerdtlen mddszertani fogdsnak az ij te-
lekommunikécids technikdk jovébeni tirsadalmi-gazda-
sagi szerepének megitéléséhez azokat a kozlekedési-
kommunikacids rendszerek fejlédésének altalanos rend-
szerébe beilleszteni. Ugyan e mddszer nem elégiti ki
az egzakt progndziskészités kdvetelményeit, viszont
»plusz teljesitményként” lehetdséget ad a kozlekedési-
hirkozlési szféra és a tarsadalmi-gazdasagi élet kozotti
bonyolult osszefiiggésrendszer torténelmi folyamatinak
dtgondoldsdra, 1j szempontok érvényesitésére, illetve
eddig alig ismert Osszefiiggések megfogalmazasara.

Egy ilyenfajta eszmefuttatdshoz t6bb ut is jarhato-
nak igérkezik. Gondolatébreszt§ lehet az egyes kozle-
kedési-kommunikécids eszkozok (sajitos tulajdonsaga-
ikkal osszefiiggd, teriileti térszerkezeteket formaldi) ha-
tdsainak nyomon kisérése a torténelmi folyamat sorén,
amikor nemcsak (j technikakkal valtottdk fel a régie-
ket, hanem révidebb-hosszabb ideig egyidében funkci-
ondltak sajitos munkamegosztidsban a kiilonféle tech-
nikédk, tobbnyire az uj, éppen felbukkand, bevezetddos-
ben 1év6 eszkoz6k magasabb hierarchikus pozicidjaval.

Még t6bb mondanivalGja, nagyobb fontossdga lehet
azonban az elébbi elemzésck és mds kiinduldsi anya-
gok alapjan kikristdlyosithaté, megfogalmazhaté 6ssze-
gezésnek, illetve bizonyos (nagyobb intellektudlis érté-
kd ,szellemi termékként”) torvényszeriségeknek vagy
legaldbbis id6tallé kovetkeztetéseknek.

Mindenekel6tt megallapithatd, hogy a modern tele-
kommunikdciéban mintegy tovabbélnek a hagyomdnyos
térlegydzési technologidk fejlédését meghatdrozé ténye-
20k.

Abbdl indulunk ki, hogy a térnek személyck és in-
formécick dltali legy6zését szolgdld technoldgidk fej-
16désében a dontd clem a sebesség névekedése volt.
Csupan mellékténycz6ként jatszott kozre igénybevéte-
lik Ichetdségének tomegessé véldsa és a technoldgiak
haszndlatdnak egyéni igényeknek megfeleld alakithato-
siga.

Az anyag nélkiili megjclenési formdja értékeket, je-
lesiil hang-, szoveges, képi €s szdminformécidkat a
kozlekedésnél Gsszehasonlithatatlanul gyorsabban
(fénysebességgel) szillitja a telckommunikéicié. E tu-
lajdonsagdnak olyan 6ridsi elényét €lvezi a gazdasag,
a tdrsadalom, hogy a secbességet ezért tovabbra is {6
tényez6ének kell tekinteniink. Mégpedig most méar nem

ALAPOK Rézkdbel, fényvezetd, miholdas
_kapcsolatok, radios, foldfelszini
rendszerek
HALGZATOK Telefonhdldzat, integrélt adat-

halézat, integrélt digizdlis szol-
géltatdsuy mOsoreloszté hdldzat a

tv és radié részere

Telefondlds, adatdtvitel, képerny0O-
telex,

SZOLGALTATASOK

szoveg, telefax, teletex,

temex, radid-, tv-adés, videotext,

videokonferencia stb.

Telefonkészilék, mdsold, szdmitd-
aép,
irdnyitékésziiiéek, sokfunkcids
termindl stb.

VEGKESZULEKEK
tv-késziilék, mérokészileék,

ALKALMAZASOK Integrécidk:
uzemekben
iroddakban

hdztartdsokban

2. dbra. A telematika 4ttckintése (SPEHL, H. 1987. szerint)

is akarmilyen mértékben. Amig ugyanis a kordbbi
kommunikécios eszkozok csupan folyamatosan csok-
kentették a foldrajzi tavolsagot a sebesség novelésével,
a modern telekommunikdcié hipersebességével lényegé-
ben felszdmolja a tdvolsdgtényezdt, hasznalataval jelen-
t8ségét veszti a foldrajzi tdvolsdg, illetve fekvés. A mo-
dern telekommunikacié azzal, hogy képes megviltoz-
tatni az egyes foldrajzi helyek egymdshoz viszonyitott
tdvolsdgdt, nem csupidn a hagyoményos technoldgidk
magasabb szintjénck, hanem azoktél alapveten kiilon-
b6z6 mindségének tckinthetd.

A kozlekedéssel 6sszevetve, érvényes a folyamatos-
sdg az igénybevétel tarsadalmi méreteire is, amit az
egyik mellckiényezének tekintettiink. (Témegkommuni-
kécids €s egyéni telckommunikacids eszkdzok tomeges
elterjedése sdrdn telepitett adéallomdsok, kozvetitdk,
kébelhdlozatok, miholdak segitségével, vevokésziilé-
kekhez jutds esélycinek sokszorosira novekedése.)

A masik mellékiényez6, a haszndlat egyéni valtoza-
tossdga, varidcids lehetGsége sem vesztett idGszerdsé-
gébbl. Eppen az uj informaciés-kommunikicids tech-
nolégidk (mds néven telemetika — lisd a 2. dbrdt)
biztositanak az egyéniesedéshez a hagyomanyos térle-
gyGzési technoldgidkkal szemben Osszehasonlithatatla-
nul nagyobb lehetSségeket. Ezzel viszont az Wj térle-
gyGzési technoldégidk rugalmassdga, mindeniitt rendel-
kezésre dlldsa és egyéniesitése most mdr nem annyira
a rendszer természetébdl adédd technoldgiai hatdsok
kérdése (mint a klasszikus kozlekedési eszkozoknél),
hanem inkdbb az ¢ technolégidkat haszndld ember fel-
ismerésre vonatkozd hatdrainak a problémdja lett. Mi-
vel a maganszféra nem tartozik a tdrsadalom nagymér-
tékben szervezett szférdjdhoz, az ij I+K technolégidk
(pl. videotex, telefax, temex, videdkonferencia, vided-
telefon stb.) kindlkoznak azon tevékenységek egyénisi-
tés¢hez, amelyek a szocidlis kényszerit§ koriilmények
miatt otthon elvégezheték, térhez és id6hdz kevésbé
kotédnek, viszont kénnyen formalizdlhaték Ezért az tj
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I+K technolégidk az emberi gondolkodasi, dontési, il-
letve informécidcserével kapcsolatos alkot6i folyamatok
elGsegitésével végs6 soron a fizikai térlegy6zés erSsen
rugalmas és egyedi médon alakithat6 formdi (mint a
mindinkdbb a szabadid6-eltoltéssel kapcsolatos gyalog-
las, kerékpérozds, aut6z4s) nem anyagi tirgyként fog-
hatok fel, azaz a szellemi szféra alkotta ,,bels6 korén”
beliili térlegy6zés jarmidveként értelmezhetdk.

Amikor megsziiletik egy j technikai eszkoz, gyakran
tartanak attol, hogy a funkcioban hozzd hasonlitd,
meglévd eszkoz mellbzése drdn fog elterjedni. Ezt azon-
ban a gyakorlat nem igazolta.

»A hang haldla a filmnek” — vélte az éppen létrejétt
hangosfilmrél René Clair. Szerencsére nem lett igaza,

mint ahogyan a gépkocsi sem tette eddig teljesen fe- . }

leslegessé a vasutat. Ahogyan a sajténak (az ujsagol-
vasdsnak) a televizid altali haldlardl sz6l6 jovendolé-
seket sem igazolta a gyakorlat, vagy ahogy az egyént
szolgald audidtechnikdk (a hosszd zenei miveket be-
fogad6 hanglemezek, magnetofon) sem tették tonkre a
koncerteket és az operakat, vagy ahogyan a széles kor-
ben elterjedt vide6zds mellett is mikddnek a mozik,
ugyanigy feltételezhetd, hogy a telematikai eszkdzok
sem szoritjdk ki a hagyomdanyos telekommunikacids
eszkozoket, hanem egymds mellett élnek majd. Taldn
nem tdnik erdltetettnek az elébbiekkel hasonlatossdgot
taldlni az informacié és a mozgds Osszefiiggésében
sem.

A tagabban értelmezett kommunikiciés eszk6zok
torténeti fejlédésének menetét, jelenlétiik idejét végig-
tekintve megéllapithatd, hogy egyiddben vannak jelen
a kozlekedés és az informdcickozvetités korspecifikus
és tobb iddfazisban is tovabbéld technikai kifejezési
formdi.

A toriénelem el6tti korban antropolégiailag megha-
tdrozott Osszefiiggésként az Gsember egyenessé valt ja-
rasdhoz a tagolt beszéd pdrosult. A torténelmi id6be
lépve a kerék feltaldlasat kiegészitette az irds. Ugyan-
csak nagyjabol azonos korszakban kovetkezett be a fo-
gatolt kocsi haszndlata és a kényvnyomtatds. Még ké-
s6bb a vasit és a tdvir, majd a repiil6gép és radio-
televizié alkottak kozlekedési-kommunikacids parokat.
A pédékban akédr oddig is elmehetiink, hogy a torté-
nelmi analdgidk egyfajta mai kifejezését vélhetjiik fel-
fedezni a fiatalok tipikus felszereléskombindcidjaban,
azaz a gorkorcsolya, a tdskamagné és a fejhallgatd
(walkman) egyiittes haszndlatiban az aszfalton.

A g6zgép-taviré analdgidhoz hasonléan a telekom-
munikicié tokéletetesedése és elterjedése (a mikroe-
lektronika- és a software-fejl6déssel Osszefiiggésben) a
kozlekedési rendszer teljesit6képességét fogja novelni.
Hogy a fizikai és az elektronikus kommunikédcié egy-
mast kolcsonosen kiegészitd hatdsa mellett milyen mér-
tékben megy végbe a kolcsonds helyettesités is, ez
mindenekel6tt a kommunikédciéban résztvevék magatar-
tasatol fiigg.

Az el6bbi fejl6dési folyamat metszetének elemzésé-
vel az is megallapithatd, hogy egyre tobb nem kozle-
kedési tevékenység a kozlekedési eszkozbe helyezddik
dt, mint az evés, alvds, olvasds, telefondlds, tv-nézés,
rddiohallgatds. (Nemcsak személy-, hanem teherszalli-
tasi eszkozbe is.)

Az utébbi még mozgd , koztesraktar” funkcidt is be-

tolt. E tendencia a kozlekedési eszk6zok megfeleld be-
rendezésekkel, késziilékekkel, illetve médiumokkal né-
vekv6é mértékben torténé felszerelését eredményezi.
(Etkez6- €s halokocsik haszndlata a vasiton, a radi6-
és autdtelefon a gépkocsiban, az el6bbicken kiviil tv
és mozi a repiil6gépen, mikrofon, tv és klimaberende-
dzés a tavolsagi buszokon.)
(A cikket lapunk kovetkez6 szdmdban folytatjuk.)
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RESUME
Rezsé Hupfer: La politique hongroise des transports de la periode allant a la fin de cette decennle, sa rela-

tion avec les conceptions préalabes et existantes dans les pays de I’Europe Occidentale (2° Partie) ...............

L’auteur publie la suite de son article publié dans le 5° numero de notre journal (Mai). Il constate dans I'article,
que les principes de la politique hongroise des transports sont en général en conformité avec les conceptions de
transport des pays européens ayant une économie du marché et celles de la Communauté Européenne.

Dr. Elemér Borotvds — Dr. Imre Veroszta: La productivité du travail de transport dans une comparsion in-

ternationale (1° partie, la circulationon ferroviaire).......

.......................................................................................

Les auteurs comparent la position, les spécifités et ’efficacité de 1’operation des chemins de fer de 13 pays

avec ceux du chemin de fer hongrois.



Dr. J6zsef Prezenszky: Les principaux resultats des recherches élaborées a la chaire de I’exploitation des
transports a I’Université Technique de Budapest (BME) ..........cccoivniniiiniiiniininininconiimaiis s ssessnssssse 265

L’article donne un profil sur les resultats des recherches des 5 années passées aprés la présentation courte de
’activité de I’instruction de la chairde I’ cxploxtatlon des transports a I’Université Techmque de Budapest
(BME) sur la base des conférences faites 4 la session scientifique organisée a I’occasion de la 40° anniversaire
de I’existance de la Faculté des Ingénieurs des Transports.

Dr. Ferenc Erddsi: Substitution ou comlementation, interdependence ou suprématie? (Sur les conséquen-
ces reglona]es de la relation existante entre les transports et la télécommuniction dans I’époque postin-
P I e P L e 1 s T T s DR e e i e i T O 276

Lauteur fait effort pour répondre sur la base la litterature professionelle de I’Europe Ocidentale a la question,
comment se développe la relation entre les transports et la communication, quelles interdépendances existent et
a la question, quelle influence exerce la technique d’information-telecommunication sur les transports de ’ave-
nir.

SUMMARY

Rezsé Hupfer: The transport policy of the period up to the end of this decade, its relation with the former

and present Western European concepts Part IL............c.ooiiiiniiiiiiiiinse st snssssssassasssns 241
The author presents the second part of his article in this theme cercle published in the No. 5. (May) of our newspaper

He states in the article that the principles of the Hungarian transport policy are in general in harmony with the
concepts of the Western European countries having a market economy and those of the European Community.

Dr. Elemér Borotvds — Dr. Imre Veroszta: The productivity of the transport operations in international
comparsion (Part L railway transport) ... ssasissssse setssasssasssssssassessessisases 248
The autors compare the state, particularities and the operating efficency of the railways for 13 countries with the
possibilities of our domestic railways.

Dr. Jézsef Prezenszky: The main results of the research works made at the Chair of Transport Operation

of the Technical University of Budapest (BME)..........cccccoviniiiniiniiminirinmiiiississssssiessssssssssssssssssssssssses 265
The article gave a cross-section of the researh results of the last 5 years after having presented the instruction
activity of the Chair of Transport Operation at the Technical University of Budapest, briefly. The presentation was

made on the basis of the paper read on the scientific congress organized on the occasion of the 40th anniversary

of the establishment of the Faculty of the Traffic Engineers.

Dr. Ferenc Erddsi: Substitution or complementation, interdependence or supremacy? (About the regional
consequences of the relation existing between the transport and the telecommunication in the postindust-

511 K w4 g e i e r e e R e R e i R 276
The author tries to give an answer on the basis of the Western European special litterature on the question, how

the relation between the transport and the telecommunication, the interrelation will be developped and what

will be the impact of the new information-telecommunication technique on the transport of the future.

ZUSAMMENFASSUNG
Hupfer, Rezsé: Die ungarische Verkehrspolitik des Zeitraums bis zum Ende des Jahrzehntes, ihre Bezie-
hung mit den friitheren und den gegenwartigen west-europiischen (Tiel IT) ........ccccccooevrieiiesnsnicincsinsiniinines 241

Der Autor verdffentlicht die Fortsetzung seines, in der Ausgabe Nr. 5 (Mai) unserere Zeitschrift erschinenen
Artikels. Es wird festgestellt, dass die Prinzipien der ungarischen Verkehrspolitik grundsitzlich mit den Verkehrs-
politischen Konzeptionen der marktwirtschaftlichen europdischen Staaten und der EG iibereinstimmen.

Dr. Borotvds, Elemér — Dr. Veroszta, Imre: Die Produktivitit der Transportarbeit im internationalen Verg-

leich (T eil 1: Elsenhalnver e i it it ot iitsssrtossvatiastibnen bossusnsvres iidsssssssodsassatnisiotos sesvanssissesrsizsmentssasnnnssons 248
Die Autoren vergleichen die Lage, Eigenartigkeiten und die Effektivitit der Eisenbahnen von 13 Lindern mit den
Gegebenheiten der einheimischen Eisenbahn.

Dr. Prezenszki, J6zsef: Wichtigere Ergebnisse der an der Fakultit fiir Verkehrsbetrieb der Budapester
Technischen Universitit durchgefiihrten Forschungen. ...t ennnenens 265
Der Artikel liefert nach einer kurzen Vorstellung der Unterrichtsaktivitit der Fakultit fiir Verkehrsbetrieb an der
Budapester Technischen Universitit einen Querschnitt iiber die Forschungsergebnisse der verganen fiinf Jahre
aufgrund eines Vortrages, welcher an der, anldsslich des 40 jahrigen Bestehens der Fakultit fiir Verkehrsingeni-
euwesen veranstalteten wissenschaftlichen Tagung abgehalten wurde..

Dr. Erdési, Ferenc.: Substitution oder komplementation, Interdependenz oder Suprematie? (Uber die re-
gionalen Folgen der Beziehung des Verkehrs mit der Telekommunikation im postindustriellen Zeitalter

i L e e R P NG e D= 1 0 o o vt SRR s s byt Erie e O p Pl (3 IR S G0 g 276
Der Autor betrebt sich aufgrund der west-européischen Fachliteratur darauf Antwort zu geben, wie sich das

Verhiltnis, die Wechselwirkung zwischen dem Verkehr und der Telekommunikation gestalten wird und wel- !
che Auswirkungen der neuen Informations- und Telekommunikationstechniken auf den Verkehr der Zukunft

moglich sind.
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Novekvo exportlehetdség, olcsobb import

Az eurépai Kelet—Nyugat fuvarmozgas centru-
maban Budapest székhellyel, kozel szazéves ta-
pasztalattal gyakorolja a vizi szallitast a tengere-
ken, a Dunidn és mellékfolyéin, illetve a
Balatonon a Magyar Haj6zasi Részvénytarsasag,
amely a bemutatkozdson tilmenden hasznos
partnerkapcsolatokat keres.

Magyarorszdg Nemzeti és Szabadkikotdje — a
tarsasag kezelésében — az orszdg vasiiti, koziti,
vizi 1ti csomdpontjdban Budapest centrumatdl
7 km-re tizemel. Az iigyfelek rendelkezésére all
a vamszabad teriilet, transzkonténeres terminal,
aruk részére fedett és nyitott rakterek, ki-be
rakoddst segitd rakodégépek, daruk, a vasdruk
részére fedett raktarcsarnok és korszerd rakodo
(FERROPORT).

A folyami hajopark tomeg-, darab-, folyékony,
specidlis, nagyméreti tilsilyos druk, valamint
konténerek elszéllitdsara, a kiegészité rakodo-
parkkal komplex fuvarozdsra alkalmas tengert6l
tengerig, a Duna—Rajna—Majna vizi orszig-
tuton és a mellékfolydkon.

Tengeri hajéik a megrendel6 kivdnsdgira az
eurdpai kontinens barmely kikotGjébal elszallitja
az arukat a kivant ttvonalon a rendeltetési ki-
kotdbe.

A Dunén, Tiszdn és a Balatonon személyhajo-
parkjat menetrend szerint, illetve a bérlék speci-
alis igényeinek megfelelden kozlekedteti, segitve
az idegenforgalmat, Magyarorszdg szinesebb
megismeréséhez. Budapest (H) és Wien (A) ko-
zott igen kozkedvelt menetrend szerinti szarnyas-
haj6jaratot tizemeltet.

A hajdjavitdson tilmenden vizilétesitmények,
uszomiivek adaptalt tervek szerinti készitését,
belvizi jarmivek, jachtok javitdsat és hatdsagi
vizsgdra valé felkészitését vallalja.

A haztdl hazig komplex széllitmanyozdsi, a vizi-
fuvarlanchoz kapcsol6doé rakodasi, taroldsi, sza-
razfoldi tovabbitdsi szolgéltatassal egésziti ki a
partnerek novekvS export-import fuvarigényeit.
Kiilfoldi fuvaroztaté partnereikkel igen mobil
vegyes vallalatokat hozott létre, egy-egy export-
import fuvaroztatdsi szisztéma kolcsonosen
hasznos és hatékony végzésére. (NEPA—
CENAM—FERROPORT).

A Magyar Hajozdsi Részvénytarsasig (MA-
HART) kihaszndlva foldrajzi elényeit, helyisme-
retét, kiépitett kapcsolatait és magas szint(i szak-
tudésat, ajanlja szolgdltatdsait azon partnerek felé,
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé-
get olcson €s gyorsan kivanjak lebonyolitani.

MAGYAR HAJOZASI RT.
Telefon: 118-1880
Telefax: 118-0733

Telex: 225 258 mhrt h

MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO.




