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Szubsztiticié vagy komplementacio,
interdependencia vagy szupremacia?

(A kozlekedés és a telekommunikacio viszonyanak
regionalis kovetkezményeirdl a posztindusztrialis
korszakban)

II. rész*

DR. ERDOSI FERENC

B. A telematika lehetséges hatasai a kozlekedésre

Kell6 jozansdggal szemlélve a kiilonbozd térlegyd-
z€si technol6gidk kozotti viszony jovébeni alakuldsat,
latnunk kell, hogy az 1j informéciés-kommunikacios
technolégidk a kozlekedés alakuldsanak csak egyik té-
nyezdjét képezik. Hogy hatdsuk mennyire juthat ér-
vényre, az erdsen fiigg mas tényezdoktdl, koriilmények-
tol is, igy tobbek kozott

— az energiahelyzettdl;

— a nemzetgazdasidgban végbemend, nem utolsé sor-
ban a (mds) kulcsigazati technolégidk érvényesii-
lésével Osszefiiggd struktiravéltozdsok hatdsatdl;
a teriileti termelési és telepitési szerkezet valtoza-
saitol;

a sziikségletek alakuldsatol;

a kozlekedési eszkozok hasznalatinak struktirdja-
tol, beleértve a kozhasznédlati személykozlekedés
teljesitGképességét (Neumann 1988).

A telekommunikdcié haszndlatinak a személykozle-
kedésre nézve fontos kovetkezményeit egymastol na-
gyon nehezen lehet elvilasztani. Tovabbi jellemzdjiik,
hogy a hatdsok részben egyidGben, részben iddbeli el-
tolédasokkal jelentkeznek. mieldtt a részletes ismerte-
tésiikre ratériink, roviden felvazoljuk tipologidjukat.

A két infrastruktira kozotti rendkiviil sokrétd 6sz-
szefiiggésben Cerwenka (1987) négy alapvetd hatist
kiilonboztet meg:

— A telekommunikicié kozlekedésbeni alkalmazésa-

nak hatdsa magira a kozlekedésre
— a kozlekedés-utazas elGkészitésének fazisaban;
— a kozlekedés-utazds alatt.

*Lapunk f. évi 7. szdmaban megjelent cikk folytatdsa

— A (fizikai) kozlekedés helyettesitése a telekom-
munikdcié altal.

— Fizikai kozlekedés indukédldsa a telekommunikicié
altal
— kozvetlen indukcio;

— kozvetett indukcié formdjaban.

— A telekommunikdcié dltal elGidézett térszerkezet-
véltozasok kovetkezményei a kozlekedésben.

Mis felfogast tilkkr6z0, egyszeriisitett rendszerben a

telekommunikdciénak a kozlekedésre alapvetGen ha-
romféle hatdsa érvényesiil:

— a helyettesitd (szubsztitlciés) hatds a mar 1étez6
kozlekedési kinalati médok és formak terhére,
azok csokkentéséhez vezetve;

— a kiegészitd (komplementer) hatds a 1étezd koz-
lekedési struktirdk javidra, azok hatékonysagit ja-
vitva;

— a modifikdlé hatds a villalati, hdztartisi és tele-
piilés-struktirdk valtoztatisit eredményezve, ami
viszont visszahat az Osszes térlegy6zési eszkozre.

Mi a hatdsokat alapvetGen a Cerwenka-féle strukti-

rit kovetve mutatjuk be, beleszéve a masik hatdsszer-
kezet elemeit is.

I. A személykozlekedés szervezését-iranyitdsat segi-
to telekommunikacio

A telekommunikéciés technikdk kozlekedési alkal-
mazésa igen pozitiv hatdst gyakorolhat magira a sze-
mélykozlekedésre. A benne rejlé kozlekedés-ésszerifsi-
16, -segitd potencidl alapjan a telekommunikdciot a sze-
mélykozlekedés logisztikdjdanak, illetve a kozlekedést
management elemének értékelhetjiik, illetve tekinthet-
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jiikk, mégpedig 1ényegében két alkalmazaisi funkcidja él-
tal.

a) A telekommunikici6 segiti a személykozlekedést
mar az utazdst elokészitd, tervezd szakaszdban is azzal,
hogy a legkiilonbozobb feltételekre, viszonyokra (me-
netrendre, csatlakozdsokra, jarmivek kihasznaltsdgara,
palydk allapotira és terheltségének mértékére, forgal-
mi . viszonyokra, menetjegyekre stb) vonatkozé infor-
mdécibkat kozvetit.

b) A telekommunikici6 a kozlekedést kisérd funk-
cidjaval segitheti, hatékonyabbd teheti a kozlekedési
folyamatot menetkozben olyan informéciok kozvetitésé-
vel, amelyek alapjin az ttvonalat, sebességet optima-
lizélni lehet. (Pl. forgalmi dugdk, részleges vagy teljes
pélyalezardsok, késések ismertetésével, illetve a jarmifi-
vezetd részére a gépkocsival elérendd helyek sorrend-
jének megviltoztatisdra adott utasitisokkal. Végsd so-
ron a kozlekedési dramldsok teriileti rendszerének az
adott idépontnak megfelelé racionalizdsdra is sor ke-
riilhet a jarmiivek felé kozvetitett kérésekkel, utasitd-
sokkal. Azaz elG lehet segiteni a forgalom egyenlete-
sebbé valasit mind térben, mind iddben.) Igazin ered-
ményes eszkéze a mobil hirtechnika, elsGsorban az au-
totelefon (kés6bb az autéban haszndlhaté képtelefon)
lehet, de a kizdrélag folyamatos kozlekedési hireket
szolgiltaté radi6 is képes operativ eszkozként kozre-
mikodni. A forgalom, a jairmivek ellendrzése, az azok
helyzetér6l, sebességér6l a kozponti terilleti irdnyitds
szamdra sziikséges adatok felmérése, illetve az it men-
tén és felett elhelyezett fényjelzések irdnyitdsa temex-
szel és egyéb eszkozokkel torténhet.

A kozlekedést hatékonyabbd igazdn csak a teljesen
friss, célszeriien szelektilt informaciot kozvetitd tele-
kommunikéicié képes tenni.

II. Személykozlekedés helyettesitése telekommuni-
kacioval

1. Csokkentette-e a telekommunikdcié a kozlekedést?
(Elméleti feltételezés és valdsdg)

A személykozlekedés — barmilyen korszerli legyen
is az — komoly energia-, koltség- és iddraforditassal
jar. Telekommunikaci6val viszont a térlegy6zés idGigé-
nye egészen jelentéktelenné vilik, 'de a koltségek is
drasztikusan csokkenhetnek. Ebbdl az alapvetd teljesit-
ménykiilonbségbal, illetve koltségszempontbdl kovetke-
zik a személykozlekedés telekommunikdciéval valé he-
lyettesithetdségének elméleti ésszerfisége.

A telekommunikicié kozlekedésre (mint a tdgabb
értelemben vett kommunikdci6 mdasik alrendszerére)
gyakorolt hatdsinak kiilonos jelentGsége tehdt a két al-
rendszer helyettesithetGségének lehetGsége, illetve a he-
lyettesités révén elvileg nagytérségi szinten is elérhetd
id6- és koltségmegtakaritisok hizzak ala.

Elvileg a telekommunikdcié részérél csak az az in-
formdcié nem képez potencidlt a kozlekedés helyettesi-
téséhez, ami csak a monodimenziondldson (bit/sec.) nili
mindségii akusztikai és/vagy optikai természetii érzéke-
léssel kozvetitheto.

a) A kilonbozé kozlekedési eszkozokkel a térben
végzett fizikai mozgdsok bizonyos mértékig mdr a ha-

-gyomdnyos telekommunikdcids eszkozokkel is helyette-
sithetok voltak.

Japanban méar 1971-ben a cégek kozotti iizleti kom-
munikdcié 44 %-at telefonon bonyolitottik le a levél-
forgalom 40 %-os és az iizleti utazdsok 16 %-os ré-
szesedésével szemben (Claisse 1982). 1985-re a tele-
kommunikdci6 részesedését kereken 87 %-ra prognosz-
tizdltdk (Heinze 1978). A kozlekedés egy részének fe-
leslegessé tételét ezért mér a telematika eldtti, hagyo-
mdnyos  hirkozlési technikdk (telefon, telex, radibtele-
fon) alkalmazdsitdl is elvartik. Els6ként M. Mc Luhan
fogalmazta meg 1964-ben a ,helyettesitési tézist”
(Lapple 1989). Kétségtelen, hogy telefonalassal igen
sok fizikai mozgds, utazds, személyes megjelenés fe-
leslegessé vilhat. E minden civilizdlt ember éltal meg-
€It tapasztalat ellenére eddig még egyetlen mérvad6
vizsgilat sem bizonyitotta, hogy a telekommunikéci6
hatdsdra mérhetSen visszaesett volna a kozlekedési for-
galom. Igy ésszehasonlitottik a személygépkocsi-allo-
ménnyal (illetve iizemanyag-felhaszndldssal) reprezen-
télt kozlekedést a telefon-, tv- és rididellatottsaggal (il-
letve telefonkapcsoldsok szdmdval) reprezentédlt tele-
kommunikdcios infrastruktirdval. Eredménye: nem jdt-
szddtak le kozottiik a kozlekedés rovdsira mérhetd he-
lyettesitési folyamatok, st nagyon hasonlé6 médon fej-
16dtek. Jobban altaldnositva Gigy fogalmazhatunk, hogy
nem ismerhetd fel szubsztitiicié, hanem sokkal inkdbb
az egymdst kiegészitG, sot szimbiozis hatdsok a jellem-
z0k. A hirkozlés és kozlekedés egymdst kiegészits ti-
pikus esete, amikor miel8tt valakihez elutazunk, felhiv-
juk telefonon vagy téviratban tudatjuk érkezésiinket.

b) Az igazdn nagy lehetdséget a kozlekedés helyet-
tesitésére a telematika hozta meg. A szubsztitici6
egyik igen nagy elonyét — til az idSmegtakaritdson,
az ember egészségének megovasin (kisebb a baleset-
vesz€ly val6szintisége, kevesebb a stresszhelyzet és a
kornyezeti kirosodds stb.) — az energiakoltségek csok-
kentése adja. Erre célozva a telematikit taldléan ,, hi-
deg kizlekedésnek” is nevezik a jarmiivek, személyek
fizikai helyvéltoztatdsat lehetGvé tévd, nagy energiafo-
gyaszté , meleg kizlekedéssel” szemben.

A helyettesités lehetSsége ezért a hagyoményos te-
lekommunikéci6hoz képest még kevésbé latszik csupdn
elméleti hipotézisnek, ennck ellenére a mértéke és
médja meglehetSsen vitatott. Mi tobb, egyre inkdbb
uralkod6va vélik az a nézet, hogy a modern telekom-
munikdcié nem a kozlekedés kdrdra, hanem azzal bi-
zonyos egyensiilyt tartva, egyiittesen fejlodik az infor-
mdcids tdrsadalomban. Amennyiben rendkivilli akadé-
lyoz6 tényezSk (pl. az energia-, illetve iizemanyagella--
tasban) nem lépnek fel, gy nem kell a fajlagos
személykozlekedési teljesitmény (személykilomé-
ter/f6/nap) jelentds csokkenésével szdmolni.

2. A helyettesité hatdsokkal szemben a kiegészité ha-
tdsok a valészinitbbek

Kiilénosen érdekes ebben az Osszefiiggésben az a
kérdés, hogy a telekommunikdcié és a kozlekedés
mennyiben pétoljdk, egészitik ki egymdst és mennyire
formdlja kapcsolatukat a konkurencia, amely a kggz-
lekedési teljesitmények irdnti keresletnek a telekommu-
nikdci6 4ltali helyettesitéséhez vezel.
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Az eddigi tapasztalatok szerint a telekommunikdcié
messze nem a helyettesitéje, hanem sokkal inkdbb a
nagyon is segité szerepet jdtsz6 kiegészitdje a fizikai
kommunikdcionak. S6t, a telekommunikdcié és a koz-
lekedés kolcsonosen élénkitik egymdst. Az viszont to-
vébbra is tisztdzatlan, hogy bizonyos kozlekedési dram-
lasok csupdn kiegyenlitik vagy éppen tilkompenzaljak-
e (Spehl 1985).

Kisérlet tortént arra is (Aprile-Hotz-Miidespacher
1984), hogy a helyettesits és kiegészitd hatdsokat si-
lyuk szerint gazdasdgi tértipusok mellé rendeljék. E
szerint, mikozben a helyettesités elsGsorban a ,belsd
gazdasédgi térben” érvényesiil, a kiegészitd hatdsok
mindenekelStt a ,,csere gazdasdgi térben” és a ,pros-
pektiv gazdasigi térben” képzelhetdk el. A valésigban
a mennyiségi helyettesitésnél nagyobb hangsilyt kaphat
a kiegészités és a visszahatds, utébbindl az éppen a
telematika dltal létrehozott potldlagos mozgdsigény. A
kiegészitd kapcsolatokat az @j kapcsolatok térbeli Ki-
terjedése €s a mar meglévG kapcsolatok sfiritése, erd-
sitése egyardnt mindsiti.

Hogy a telematika mennyiségileg miért nem képes
alapvetd viltozdst elGidézni a kozlekedésben, arr6l ké-
s6bb részletesen értekeziink. EIGbb azonban szélunk a
kozlekedési sziikségletek struktirdjiban elGidézhetd,
varhat6 mindségi valtozasokrol.

3. A kozlekedési sziikségletek struktirdjanak dtalaku-
ldsa a telematika hatdsdra

A telekommunikdcié hatdsira a térbeli mozgdsok
mai funkciondlis szerkezete feltehetGen jelentGsen 4t-
struktiirdlédik, mégpedig lényegében az ember szemé-
lyiségépitd sziikségletei (politikai, kulturalis) javra, és
a mai kényszerhelyzetek terhére torténd eltolédassal
kell szimolni. Kovetkezményeként az utazdsi célok te-
kintetében egészen iij ardnyok alakulnak Ki.

— Ma a személykozlekedésben az utazds céljt te-
kintve legnagyobb siilya a , hivatdsforgalomnak” van.
A hagyomdnyos viszonylati ingdzéssal jaré fizikai
mozgdsnak, helyviltoztatisnak a telematika altali he-
lyettesitésére, kivaltdsira haszniljdk az angol nyelvi
szakirodalomban a ,telecommuting” kifejezést. Osszes-
ségében a hivatdsforgalom erds visszaesésével kell szd-
molni a kozepesen és magasan fejlett orszagokban. Kii-
I6nosen a villalati kozpontok kozotti, nagy teljesitmé-
nyd telematikus Osszekottetések (képtelefon, telefon-
konferencia, videdkonferencia stb.) alkalmasak a sze-
mélyes jelenlét (,kiszdllisok”) megtakaritdsira. Hogy
mennyivel, arrél igen eltérd prognézisok ismeretesek.
Kalifornidban 2000-ig az utazdsok 12 %-4t tartjadk he-
lyettesithetonek. A San Francisco Bay Area-r6l késziilt
tanulmény arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az ingé-
zéssal kapcsolatos személykozlekedésnek mindossze 22
%-at lehet kizarolag telekommunikdci6val helyettesiteni
(Huws 1984/b). A telemunka elterjedésével a belvéro-
sokban a munkdba jardssal kapcsolatos kozlekedés 40-
55 %-a, az Ossz-autokozlekedésnek pedig a 12 %-a
helyettesithetd lenne.

M. Mitchell (1969) nyomén Claisse (1982) a helyet-
tesitési potencidlt az egész amerikai hivatdsforgalom-
ban nagy tdvlatban 24-28 % kozottire teszi. A francia-

orszdgi Becom-Datar vizsgilat megfeleld szdmarinyai
13-22 %.

A helyettesithetdség egyik indoka az lehet, hogy a
mai mintdji irodai és hat6sigi szervezet lényegében
eltlinik, mivel a telekommunikici6 elterjedésével haté-
konytalannak és gazdasigtalannak bizonyul. Ezért igaz-
gatdsi ligyintézés céljabol kevesebbet kell utazni. (Tar-
sadalomkutat6k szdmadra ajinlhaté téma: hogyan vezet-
het a telekommunikicié az allampolgéarok és a hatdsa-
gok kozott kiépiil§ teljesen 1j térkapcsolati és egyéb
struktirdkhoz, és annak milyen tirsadalmi hatdsai lehet-
nek!) Ugyancsak feleslegessé valik egy sor teriiletileg
koncentrdltan telepitett szolgaltatasi munkahely, illetve
azok felkeresése a lakohelyrdl. E kozvetlen hatisokon
tilmenden kedvezd kozvetett hatdsokkal is szdmolni le-
het, mivel a telekommunikéci6 1j térhasznositisi struk-
tirdkat hoz létre, és ezzel a laké- és munkatevékenység
térbeli rendjének 4j mintdjat formdlja. Euférikus meg-
fogalmazdsban akdr a munkahely és a lakds tjraegye-
sitésér6l is beszélhetiink az otthon végzett ,telemunka”
elterjedésével.

Ezt a felfogdst timasztja ald egy modellszdmitas is,
amely szerint az otthoni munkaképesség teljes kimeri-
tése esetén Koln, Frankfurt, Stuttgart és Miinchen va-
rosokban az informdciészektorban dolgozé ingazok
szama varhatéan 17-42 %-kal csokken, ami az NSZK
1980. évi hivatasforgalmahoz elhaszndlt benzin 3,4 %-
dnak megtakaritasival jar. Egy ezzel erGsen ellentétes
(a telemunka egyelSre csekély mértékébdl kiinduld)
kovetkeztetés szerint viszont a hivatisforgalomban be-
lathaté id6n belil semmilyen lényeges viltozds nem
véarhaté, csupin a hivatdsforgalmi dramldsok iddbeni
széthlizdsdra lehet szamitani (Prognos-S. 1984).

De ez csak az érem egyik oldala, mert a telemunka
ugyanakkor eld is idéz kozlekedést. A telemunkahelyek
erds térbeli szérédasival nagy tdvolsdgokat kell meg-
tenni kisebb részben az egymds kozotti, méginkibb
azonban a kozponttal valé szervizelési, fogydeszkoz-
beszerzési, stb. céla elkeriilhetetlen személyes kapcso-
lattartdshoz. De ez csak a munkdval kapcsolatos utazis.
Legalabb ilyen fontos, hogy az életmindség rosszabbo-
dasdnak elkeriilése érdekében mintegy pszichés-pihenés
céla kiegyenlitésként gyakoribbd és hosszabbd vilnak
a szabadidos utazdsok. Végsd soron az otthoni tele-
munkdval el6ill6 0j helyzet médositja a kozlekedés
struktirajat is, amennyiben kiilonbozdképpen érinti az
egyes kozlekedéshordozdokat. Mikozben a telematikival
csokkend ingdzds még az eurdpai fejlett orszdgokban
is elsGsorban a kozhaszndlatii kozlekedésben érezteti
csokkentd hatdsdt, a telemunka altali pdtiélagos kozle-
kedésindukcio a személygépkocsi-kozlekedés teljesit-
ménynovelését eredményezi. E folyamat eredményeként
a kozhaszndlati kozlekedés kihasznaltsaga romlik, ami-
nek jaratszam-csokkenés és egyes vonalak megsziinte-
tése lehet az eredménye.

— Tobben feltételezik a telekommunikici6 fejlddé-
sének a képzéssel (foként iskoldba jardssal) kapcsola-
tos, ingdzdst csokkentd hatdsit. Csakhogy a telekom-
munikdcié a képzési tevékenységet minddssze a mai
robotszerti, egyhangii elemeitdl fosztia meg, és ezzel
felszabadit energidkat a tanulds lényegi mozzanataihoz.
Azokhoz, amelyek a tdrsadalmi fejlédés szempontjabal
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nagy fontossagi ismeretek elsajatitisdhoz sziikségesek,

és amelyek hatékony oktatdsa, de a nevelés is a sze-:

mélyes foglalkozast feltételezi.

Kovetkezésképpen, mikozben a tényanyagok gyfijté-
sét, taroldsdt és lehivhatésdgit lehetévé tevd telematika
megszabadit egy sereg adat €s tényismeret fejbentarta-
sdtél, tobb energia marad nemcsak a logikai-koncepci-
ondlis oldal erdsitésére, hanem az utébbi idSkben a
képzésben mér erdsen elsikkadt olyan etikai-moralis-
szocioldgiai kérdések megvitatdsira, oktatdsdra, mint a
helyes egyéni és tdrsadalmi magatartds, a kozosségi
€rzés €s élet, a raszorul6k szocidlis gondozisa, a jog-
talansdggal szembeni fellépés és érzékennyé vilés, az
egyéni felelGsségérzet erdsitése a cselekedetben stb.
Joggal jegyzi meg Cerwenka (1984), hogy nem lehet
cél a ,,tobb ismeret és kevesebb tanulé”-szillitds, mivel
az ismeretkozvetités a képzésnek csak egy részét kép-
viseli.

— Az iizleti-iigyintézési célii utazdsokat viszont elvi-
leg lényegesen ritkdbbd teheti a modern telekommuni-
kdcio. Kevés tapasztalati vizsgélat tortént azonban an-
nak tisztdzdsdra, hogy a modern informaciés-kommu-
nikdciés technikdk milyen mértékben képesek helyette-
siteni az utazdssal jar6 személyes megjelenést.

Amerikai becslések szerint a véllalatk6zi megbeszé-
lések, iilések 53 %-it lényeges problémak nélkiil he-
lyettesiteni lehetne, mégpedig ebbdl 45 %-ot telekon-
ferencidval, 8 %-ot pedig csak videdkonferencidval
(Tyler-Young 1977.). Az FTZ-Darmstadt vizsgalatainak
ugyanezen szdmardnyadatai: 40 % és 38 %. A Kkorszerif
telekommunikdcié piaci potencidljait a Bell Canada
egyik vizsgilati beszdmol6ja az Gsszes utazdsok 75 %-
dban adta meg, azaz a hivatalos utat tevé megkérde-
zetteknek igazdbol csak az egynegyede igényli a sze-
mélyes jelenlétet (pl. amikor az iigynok a személyes
rabesz€18képességétsl virja az iizletkotést (Heinze
1982). Németorszigban a teriiletfejlesztdk a telefonkon-
ferencidval megtakarithaté iizlet-szolgalati-iigyintézési
utak ardnyat 1977-ben 25-30 %-ra, az 1980-as évek
elején pedig mdr 35-40 %-ra tették (Brehopl 1981). A
Német Szovetségi Posta ugyanekkor 26 %-kal kalkulalt
(Henckel 1984). ‘

A tévolsdgi kozlekedésnek szélessavi kommunika-
cié éltali helyettesitési lehetségét felmérve tgy taldl-
tdk, hogy az NSZK-ban az iizleti céli utazdsoknak sze-
mélyekben szdmolva max. a 25 %-a, a teljesitett utas-
kilométert tekintve pedig max. 33 %-a helyettesithetd,
ami a tdvolsdgi személykozlekedés volumenének csu-
pin a 7-10 %-at teszi ki (Eberlein 1975 és Krohne
1982).

Az is szdmitisba veendd, hogy helyettesités esetén
az uzleti c€ld utazds visszaesésével nem linedris ardny-
ban csokken a repillG- vagy a vasiti utazdsok tarsa-
dalmi szinti koltsége, fajlagosan még dragibb is lehet
a kozlekedés a rosszabb kapacitiskihasznilds kovetkez-
tében. Szdmitisba veendd tovabbd az djonnan indukalt
kozlekedés. A 100 iizleti 1tb6l telekonferencidval he-
lyettesithet6k szdma redlisan 30-40 kozottire tehetd
(Heinze 1980).

Az esettanulmdnyok a méhoz kozeledve mind j6za-
nabb kovetkeztetésekkel zdrulnak. Az egyre pontosab-
ban mérhetd tények alapjin tdlzott elvardsokat nem

szabad tamasztani még a legkorszerlibb telekommuni-
kiciés eszkozokkel szemben sem. Lehet alapja annak
a meglatdsnak, hogy pl. a telekonferencia nem annyira
az érdemi személyes targyalasokat, értekezleteket valt-
hatja ki, mint inkdbb azok elGkészitését és az uténa
sziikséges iigyintézést, informédciocserét szolgédlhatja.
S6t, mar olyan vélemény is tarkitja a megitélések
spektrumat, hogy a telekommunikaci6 dltal a gazdasag-
ban létrejott kapesolatok a kozvetlen kontaktusok irdnti
igényt novelik, ezért a végsd egyenlegben a szolgalati
utazdsok novekedésével kell szdmolni (Prognos-S.
1986).

— A hétvégi nagy bevisarldsok szokdsdnak terjedése
mellett az otthonrdl telefonon torténd mai drumegren-
delési szolgéltatdsok alapjin is prognosztizdlhat6 a be-
vdsdrldsi célii utazdsok szdmdnak csokkenése. Hogy
azonban mégsem értékeljiik til a kozlekedésre, azon
tdl az egész tiarsadalomra gyakorolt hatdsit, annak
egyik oka, hogy a kiildemények hdzhoz szillitisa no-
veli a hivatisszer(i teherszallitds irdnti kereslet, illetve
a rovidebb és kozepes tdvolsigi teherszillitds teljesit-
ményét. Hiba volna azt is figyelmen kiviill hagyni,
hogy az emberek tobbsége igényli a bevdsirlds €lmé-
nyét, kiilonosen a napi sziikségletii élelmiszereken ki-
viili cikkekkel kapcsolatban. Kérdés az is, hogy
mennyire képes elviselni a vasdrlé a hdzhoz szdllitds
koltségét, amely noveli az dru beszerzési drdt. A cso-
magkiildd kereskedelmi forma szélesebb korii elterje-
dése nélkiilozhetetlenné tenné a postai szolgilatnak a
mai 6tr6l heti hét napra valé meghosszabbitisit. Nem
tudni, képes lesz-e erre az elkényelmesedett postai
szervezet?

— Nalunk ugyan még mindig tobbedrendii szerepe
van a napi-hétvégi szabadidd- és az évi szabadsigidd-
eltoltéssel kapcsolatos utazasoknak, de a fejlett poszt-
indusztridlis orszdgokban mdr az elsG helyet foglaljak
el a nem munkédval kapcsolatos utazdsok kozott. (Az
NSZK-ban az utébbi idGkben az ssz-személykozleke-
dési teljesitménybdl kozel 80 %-kal részesedett.) Mivel
konkrét felmérések még alig torténtek arrdl, hogy a
szabadidd eltoltésekor a telekommunikédcié milyen mér-
tékben helyettesiti a kozlekedést, arra kozvetett médon,
a héztartasok kozlekedési és telekommunikéciés kiada-
sainak Osszehasonlitdsdbol lehet kovetkeztetni.

Claisse (1982) adatai szerint pl. Franciaorszdgban
1978-ban a telekommunikiciéra 106 %-kal koltottek
tobbet, mint 1970-ben, mikézben a kozlekedési kiada-
sok csak 42 %-kal novekedtek. Tornato (1974) kimu-
tatta, hogy a csalddosok kategéridjaban a telefonkészii-
lékkel rendelkez6k a csalddi kapcesolatuknak mindéssze
a 6 %-at tartottak fenn latogatdssal. Akiknek nem volt
telefonja, azok mar a 17 %-at, mig az egyediildllok
koziil a telefonbirtokosoknak a 29 %-a, a sajat tele-
fonkésziilékkel nem rendelkezoknek pedig az 51 %-a
részesitette eldnyben az utazds drdn lehetdvé vél6 sze-
mélyes beszélgetést a telefonhivdssal szemben. Egyér-
telm tehit, hogy a telefonhaszndlat kozlekedéssel
szembeni elGnyben részesitésének mértéke az egyén
csaladi illapotat6l, meg attdl is fiigg, hogy van-e la-
kdsiban késziilék vagy a kozhaszndlati telefonokra
utalt-e.

A csalddi-rokonsdgi kapcsolatok dpoldsa azonban a
szabadidé-eltoltésnek csupdn egyik (t6bbnyire még
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csak nem is lényeges) tétele. Sokkal nagyobb a siilya
a rekredcids céli szabadidG-eltoltésnek (szérakozés, ki-
randulds, sport, stb.). Hogy a telekommunikicionak a
valamennyi szabadidds kozlekedésre gyakorolt hatdsat
mérlegelni tudjuk, abbdl indulunk ki, hogy a fejlett
orszdgokban az dltalinos fogyasztdsi kosdrban — az
aruval val6 viszonylagos telitettség kovetkeztében — az
druk mellé felzdrkézik az élményfogyasztds irdnti

igény. Az utébbi irdnya ugy polarizilédik, hogy az

otthoni mellett egyidejiileg a hdzon kiviili élményekre
taldlds lehetGségének a bovitésére és gyakoribbd téte-
lére is irdnyul. A telematikdnak dontéen az otthoni él-
mények novelésében lehet szerepe a médiumok hasznd-
latdval, mig a hdzon kiviili élményszerzésben a kozle-
kedésnek nagyobb a szerepe. Némelyek ebben a ,va-
kiciétechnikaban” egy ij, p6tlélagos dimenziét litnak,
amely a telekommunikiciés tér kiegyenlitSjeként szol-
gilhat. A szabadidds kozlekedést a kényszerszerii moz-
gdsok megtakaritdsdval felszabaduld idére alapozé
kozlekedésnek is felfoghatjuk. Mindent egybevetve, sok
€rv szél a szabadidGs kozlekedés novekedése mellett,
de nem a telekommunikicié ellenére, hanem éppen
amiatt. A szabadidGs kozlekedés novekedésének ird-
nydban hat a telematikdnak az utazds el6készitését
megkonnyit§ hatdsa is (Prognos--St 1986).

4. Miért nem képes igazdbdl csokkenteni a kozleke-
dés irdnti mennyiségi sziikségletet a telekommunikd-
cio?

A kovetkezGkben bemutatott érvelés nem nyugszik
oly biztos tényanyagokon, hogy a megillapitisok té-
vedhetetlenek lennének. Ezért Cerwenka érveit nem is
tekinti ,bizonyiték” értékiinek, hanem megnevezésiikre
6vatossdgbd6l csupin az ,indicum” sz6t hasznilja.
Ezeknek egy része nagyon ijszerlinek, hagyoméanynél-
kiilinek tiinik.

— Helyettesitési potencidlként csak a formalizdlhato,
illetve a , hallds és litds” érzékre korldtozéds, azon
alapulé kommunikdcié johet szdmitdsba, A legkorsze-
riibb telekommunikdcié sem képes helyettesiteni a sze-
mélyes érintkezések fizikai-lélektani oldaldnak olyan fi-
nom elemeit, amit az emberi test és az egyéniség su-
garoz ki a masik személy felé (a szag- és hdérzéke-
lésrdl, a térbeli latdson, a lélegzésen 4t a sugall6-6sz-
tonz8 hatdsokig, az empitidig). A kozosséglélektani
szempontok k6z€ sorolhatjuk az utazési lehetGség sté-
tusszimb6lumként valé értékelését, megélését.

Az dllando jellegii térlegyézési rendszeriinket mind .

nagyobb mértékben egy mozgékony rendszer viltja fel.
Mair nem mi mozgunk az egyik ,vonatkoztaté koordi-
natarendszerbdl” a mdsikba, hanem az egész ,vonat-
koztaté rendszeriink” mozog veliink. Ennek kovetkez-
tében mind bonyolultabb irdnyitdst igényliink, amely
igény hatékonyan csak még tobb és magasabb szintif
telekommunikdcios szolgdltatdssal elégithetd ki.

— A kommunikécié megjelenési formdit és folyama-
tat egy olyan fokoz6dé ellentétesség uralja, melyet az
ember élmények utdni vagydnak ellentétessége két sar-
kon valé megjelenéssel idéz el6. A méar kordbban em-
litettek szerint az egyik poélust az otthonon beliil mé-
diumokkal (f6ként képernydvel) kielégithets élmények,
a mdsik otthonon kivill alapvetden csak kozlekedési

eszkozok (mintegy ,sebességgydrték”) segitségével el-
érhetd €lmény jelenti. Ez a polariziltsig Cerwenka
(1987) szerint a kétsarkiian (azaz szenzorikusan és mo-
torikusan) felépitett periférikus idegrendszeriink inge-
relhetdségére valo reakcioként is értelmezheté. Mind a
képernyd, mind a kozlekedési eszkoz szerveinknek
mintegy a kornyezetiinkbe valé meghosszabbitdsaként
foghaté fel.

Végsb soron ezek ,szenzomotoritissa”, illetve ,in-
fomobilitdssd” olvadnak 6ssze. Mennél nagyobb ezek-
nek a ,meghosszabbitott” szerveknek a hatésugara, an-
nal szélesebb az érzékelhets, €lvezhetd élmények gaz-
dagsiga. (Persze, mennél szélesebb, az abbdl val6 vi-
lasztds mindinkdbb ‘bonyolultabb lesz és ezért az érzé-
kelés begyakorldsinak novelését koveteli meg, hiszen
a nagyobb vilasztdsi szabadsig tobb hibds dontést tesz
lehetévé, mely csak elmélyiiltebb értelmezéssel, illetve
sajat felelGsséggel akadéilyozhat6 meg.)

— A kozlekedésnek a telekommunikdcié dltali helyet-
tesithetoségét az emberi tdrsadalmi reagdldsok, maga-
tartdsok killonféle torvényszeriiségei befolydsoljdk, il-
letve teszik lehetévé. A gazdasdgi ésszeriiség konyor-
telen érvényesiilésének torvényébdl kovetkezik, hogy
minden elvileg helyettesithetd mozgéast ténylegesen
csak akkor lehet telematikai eszkozokkel feleslegessé
tenni, ha ezek a ma még driga csicstechnikdk a hasz-
ndlék szimdra olcsobbak lesznek, mint a fizikai hely-
véltoztatis. Az emberi sziikségletek kielégithetetlensé-
gének torvényébdl pedig az adédik, hogy a mozgdsi
igények kielégitése lehetGségének novekedése 1j sziik-
ségleteket eredményez. Mindkét torvény keretet ad a
jovdbeni mozgédsszinvonal és mozgdsstruktirdk (a
mozgds idSbeni, térségi és modellszeri megoszlisa)
becslésének kisérletéhez, amennyiben a telekommuni-
kécié technikai problémai megoldédnak.

—A mdsik fogédzkod6é a jovSkép kialakitisihoz a
zatainak az értékelése lehet. Ennek a legfontosabb ta-
nulsdga, hogy az Gj kozlekedési technikai eszkozok
(vasiit; gépkocsi, repiilgép) elterjedésekor ugrasszerii-
en novekszik a személyi mozgékonysignak nemcsak a
lehet§sége, de a megvaldsitisa is. Eurépdban a 19. sz.
kozepén a lakossdg atlagos mozgdsa, ,tevékenységsu-
gara” mintegy 10 km volt, ma sok ember szdméra akar
az ezerszerese is lehet (Cerwenka P. 1987). Tovibbi
Iényeges jellemzd, hogy az o6ridsi fejlodés ellenére nem
alakult ki telitettség, a mozgdsigények tovibb ndttek.
Feltételezve, hogy a helyvaltoztatas koltségei tovibbra
is elviselhet6k maradnak, Ggy a tobbi tényezdk alapjan
sok minden arra enged kovetkeztetni, hogy a telekom-
munikdcié azért nem fogja lényegesen csokkenteni a
kozlekedést, mert az emberiséghez Oridsi helyvéltozta-
tasi képesség, illetve igény kotddik, amely még tivol-
16l sem érte el a fels6 hatdrat. (Ha ugyan helyes egyal-
talan itt hatdrrél besz€lni, mikor a fejlddés szinte vég-
telen.)

Aki a kozlekedés telekommunikdciéval val6 kiikta-
tasinak lehetGségér6l meg van gydzbdve, az 1ényegé-
ben abbdl indul ki, mely szerint a mozgds a kommu-
nikdciéval szemben onmagdban nem alapsziikséglete az
embernek. (A képtelenségig elmenve a kovetkeztetés-
ben: ha nem volna mozgéssziikségletiink, akkor gyo-
kereink lennének.)
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— Az el6bbi tapasztalati tényeket elméleti oldalrdl
is aldtimasztjdk. Heinze G. W. (1985) fogalmazta meg
az ember mobilitassziikséglete (torténelmi tivlatokban
érvényesiild) dllandésiginak torvényszeriiségét. E sze-
rint a kozlekedés atlagsebességének — ezzel a megtett
tit hosszdnak — novekedése ellenére a naponta utazdsra
forditott idé hossza mdr régota alig vdltozik (civilizalt
orszdgokban mintegy 50-70 perc kozott alakul), tehdt
a személyi , mobilitdsbiidzsé” meglehetdsen dllando.
(Cerwenka e tényt Ggy €lezi ki, hogy ,az embernek
nyilvdn van egy beépitett mozgismérS 6rdja”.) A no-
vekvd dtlagos sebességbdl €és a viltozatlan id6felhasz-
néldsbol kovetkezden viszont megndtt az egy személy
altal naponta megtett tavolsg, azaz az emberek térbeli
tevékenységének hatésugara. A sebesség novelésével
megtakaritott id§ azonban mds helyen és més idSpontig
ismét értékesithetd a mozgdsban, mert ha nem lépnek
fel kiilsd (pl. pénziigyi) kényszerek, Ggy a megtakari-
tott utazdsi idoket és koltségeket az emberek, a tapasz-
talatok szerint mds utazdsokba ,,fektetik be”.

Az el6bbiekbdl kovetkezden az elérhetd sebesség
szabja meg a tévolsigi ,mozgiskészlet” felsd hatarat,
igy a helyvdltoztatdsi adottsdgra irdnyulé kérdés a se-
bességhatdr irdnti kérdésre vdlthato dt.

Az abszolit hatirt a fénysebesség képezi, mely egy-
ben a telematikai informdaci6tovabbitis sebessége is.
Ehhez képest j6val alacsonyabb értéki hirtelen sebes-
ségnovekedés a vasit elterjedésekor alapvetSen meg-
viltoztatta, illetve viszonylagossd tette a tér €s az idG
hagyomédnyos érzékelését. A kozlekedésnek ez az 1j
mindsége ,.egy 0t hossza az egyik helységbdl a masikba
nem matematikai mennyiség, hanem a kozleke-
déstechnikdtél filgg, ahogyan egy tirsadalomnak a tér
és idd érzékelése is a tdrsadalom életritmusdnak €s te-
rilletének a funkci6ja” (Durkheim E. 1912).

— Az el6z8ekben felsorakoztatott tételek ismeretében
felvetddik a kérdés: helyes-e az a szemlélet, amely a
telematikdban kizdrolag , térlegy6zési technologidat” ldt
és mint ilyent tartja alkalmasnak a kozlekedési kap-
csolatok, illetve helyvdltoztatisok helyettesitésére.
Lipple (1989) szerint az 6 I + K technol6gidk ,,tér-
legydzési technolégiaként” valé alkalmazasdndl jéval
fontosabb a termelési, szervezési és elosztdsi folyama-
tokban alkalmazott technologiik szerepe, mert ilyen
mindségben erdsebb hatisuk van a telephelyekre €és a
kozlekedési dramlisokra is. Mindaddig, amig a telema-
tikdt csupdn térlegydzési technoldgiaként hatdrozzuk
meg, a kiilonleges adottsigai és innoviciés adottsdgai
csak kis mértékben mutathaté ki.

III. Kozlekedés keletkezése a telematika altal
(Hogyan teremt 1j, pétlolagos kozlekedési igénye-
ket a telematika alkalmazasa?)

Az 1j, pétlélagos sziikségletek megteremtése tortén-
het:

— Kobzvetlen gerjesztéssel. Példdul a képtelefont
hasznélok, akik csak mozgékép és hang éltal ismerik
egymést, rokonszenv vagy érdek altal befolydsoltan
egymds személyes, kozlekedést is feltételezd ismeretét
is keresik.

— Kozvetett gerjesztéssel. Az ember Yalédi kivanal-
mainak megfelel6 céli személyiségépitd mozgis belé-

pésével 1j, potlélagos kozlekedési sziikségletekkel sza-
molhatunk. Ezek tirsadalmi méretekben, az életmdd
€életvitel valtozasaval, a tdrsadalom nyitottabbd véldsa-
val johetnek létre.

A telekommunikdcié dltal kitermelt informdciéozon
is teremt iuj sziikségleteket a kozlekedés irdnt. Ezt az
informdciéozont ugyanis az érdeklddési kor, érdek és
mas egyéni szempontok szerint sziimi, vdlogatni és
csoportositani kell, hogy az az értékesitést lehet6vé te-
v§ irdnyultsigot és szerkezetet vegyen fel. A legjobb
sz{irG azonban egy mdisik ember a maga kozvetlen
megnyilatkozédsaival, véleménnyilvanitisaval, aki segit
a tényinformdciékat a mindenkori cselekvési keretek-
hez és az egyéni sziikségletekhez viszonyitva elhelyez-
ni, értékelni. Masok bevondsa informéciéink feldolgo-
zasaba, értékelésébe a leghatékonyabban azonban uta-
zast feltételezd, személyes taldlkozds révén torténhet.

Az a korilmény, hogy az elektronikus médiumok
elGsegithetik a népesség mind szélesebb koérében a po-
litizalast, a demokratizaltabb politikus életformit, egy-
ben a kozlekedés irdnti tomeges keresletet is feltételezi
a személyes taldlkozdsok irdnti igények fokozdoddsaval.
Erdemes ezzel kapcsolatban idézni a termé-
szettudomany-filoz6fus Enzensberger-t: Az elektroni-
kus médiumok nyilvanvalé titka az a dont6 politikai
elem, amely mdig elnyomva vagy megcsonkitva vir az
ordjéra, a mobilizdciés ereje” (Enzensberger, H. M.
1970).

A telekommunikacio altal eldsegitett térszerkezet-
valtozasok hatasa a kozlekedésre

A teriilethasznositast is figyelembe véve, a telekom-
munikécié a kozlekedésre kétféle hatist gyakorolhat:

— kozvetlen hatast, azaz a telekommunikiciénak a

mdr létez§ teriilethasznositési szerkezetekben tor-
ténd haszndlata éltalit (ezt vézoltuk az el§z6 rész-
ben).

— kozvetett hatdst, amely a telekommunikacié alkal-

mazdsdval 1€trejovs Gj teriilethasznositdsi strukti-
rak kovetkezményeként all el§ (ezt vizsgiljuk a
kovetkezSkben).

A megkiilonboztetést a kutatdsok hatékonnya vala-
sanak kiillonbozg iddigénye is indokolja. Ugyanis aho-
gyan az €pitett, nagyon tartés és hagyomdnyos visel-
kedésli térszerkezeteknek megvan a fennmaradasi ké-
pessége, ugyanligy a mikroelektronika éltal kivaltott
struktiiravéltozdsok is rendelkeznek sajat mozgasi ener-
gidval, onfejlesz6 képességgel.

Ujabb nézetek szerint timadhaté a térszerkezetek
teljes és gyors atalakuldsdval szdmol6 kordbbi koncep-
ci6. Ez abbél indult ki, hogy a ,régi” térlegyézési
technolégidk (vasit, autd) dltal kialakitott, az agglo-
mericiok és periférikus vidéki térségek ellentétével jel-
lemezhets telepiilésszerkezetek és térbeli kilcsonhatds-
mintdk az ij I + K technoldgidk helyettesitési adout-
sdga segitségével egy kiegyenlitetten szétosztott teriileti
szerkezetbe alakithatok dt.

Az 1j technol6gidk elterjedésének tapasztalati ténye-
ken alapulé vizsgélata és az Wj telekommunikéci6s inf-
rastruktirdk belithaté idon belilli ki€pitésének az esé-
lye hamar vildgossd tették, hogy az Gj I + K techno-
l6gidkat eldszor a legnagyobb keresleti potencidllal
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rendelkezd meglévd gazdasagi kozpontokba, tehat a sii-
riin telepiilt agglomerdciokba, konurbicidkba vezetik
be.

Ha nem is szdmolhatunk a kozeljovSben a mai, sii-
riiségbeli kiilonbségeket mutaté térstruktira teljes 4tala-
kuldsdval, a nagyvarosi, ipari agglomeraciok, siirisodé-
si térségek , feloldodasaval”, dezurbaniziciéval a tele-
kommunikdcio bizonyos decentralizdcios hatdsai idével
azért vdrhatéak. Aligha vitathat6, hogy a teriiletet tel-
jesen lefedd behdl6zas, az informacidszerzést és tovab-
bitast ,komfortossa” tevd telematika nemcsak a lakos-
sdg, de a vdllalatok telephelyi kotddését is lazitja, és
az 0j termelési technolégidkkal (CAM, DAD stb)
egyiitt a leggazdasdgosabb iizemnagysagot csokkenteni
képes, de lehetdvé teszi a periféridkon 1évg iizemek-
nek, részlegeknek a nagy tivolsdgban 1év§ kozpontbdl
irdnyitdsat is. Mindezek eredményeképpen egy mind a
magénszférdban, mind az iizleti életben a telekommu-
nikdci6 4ltaldnos haszndlatira tokéletesen berendezett
tdrsadalomban hosszi tivon a térbeli dekoncentrdcio
fokozéddsdval és ugyanakkor szervezeti-irdnyitdsi koz-
pontositdssal kell szamolni. Ez pedig a telepiilések bi-
zonyos mértékll szétszérédasahoz, a telephelymindség
pontszeribol teriiletivé valdsdhoz vezet. A kozlekedést
kozvetett médon befolydsolni képes feltételek kozé a
mdr emlitett eken kivil még tobb minden tartozik,
mint pl. a munkaid6csokkenés vagy a részmunkaidds
foglalkoztatds elterjedése is.

Mindezek bizonyos kovetkezményekkel jarnak a
kozlekedési folyamatokra, a kozlekedés térbeli, idébeli
és médbeli megoszldsira is, minden tekintetben a ki-
egyenlitddés felé mutaté irdnyzatot ersitve, amelyhez
a kozlekedési eszkozvilasztisnak, a kozlekedési mod-
nak is alkalmazkodnia kell.

A helyviltoztatdsok bizonyos tevékenységek gyakor-
1454b6l ad6d6 kényszereinek €s iddbeli megkotottségé-
nek oldéddsa vagy éppen megsziinése, a forgalom idé-
ben egyenletesebbé vdldsa lehetdvé teszi a kozlekedési
infrastruktira idében egyenletesebb kihasznaldsét: an-
nak elényét valamennyi kozlekedésfajta élvezheti.

A forgalom térben egyenletesebbé vildsdhoz kell
igazodnia a kozlekedés moddjanak is. A telekommuni-
kdcié hatidsira és kozvetlen segitségével a tomegkoz-
lekedés rugalmas és hatékonyabb mddozatai Iéphetnek
el6térbe. Az értékrend-dtalakuldssal mar j6 ideje erd-
sodGben 1év8 ,small is beautifull” nézet tehat a tele-
kommunikicié hatdsdra dtalakuld kozlekedésre is érvé-
nyes. A termelési, szolgiltatdsi és egyéb struktirdk de-
centralizdlodasa az egyéni, illetve egyéniesitett kozle-
kedésnek kedvez, amelybe nemcsak a személygépkocsi
és az irdnytaxihoz némileg hasonlatosan (,egyéniesitet-
. ten”) kozlekedtetett buszok, hanem a Nyugaton mdir
ma is egyre népszeriibbé valé kerékpar, a napszakosan
gépjarmiimentes telepiilésovezetekben pedig a gyalog-
las is beletartozik.

A kozlekedés térszerkezetére sem marad hatdstalan
e folyamat, mivel a peremi-keresztirdnyii kapcsolatok
Jjelentésebbekké vilhatnak a ma még tilnyoméan a
kozpontok felé orientdlt, sugdrirdnyi kapcsolatokkal
szemben. Ezen elméleti megkozelités helyességének
igazol6ddsit természetesen a kornyezet €és az emberi
magatartds ugyancsak befolydsolhatja. Aligha hagyhat6é

figyelmen kiviil, hogy mennyire fogja vissza a vazolt
irdnyzatot az épitett kornyezet a hosszi élettartama
(amortiziciés ideje) altali erGs tkelekotésével vagy az
emberek kotodése; a megszokott lak6helyiikhéz. Val6-
szinii, hogy ezek a kotGdések alapvetSen csak ember-
oltok alatt képesek viltozni.’

V. Kozlekedési struktiravaltdas és innovacio a tele-
kommunikacio segitségével

A telekommunikdcio nemcsak a termelés, hanem a
kozlekedés struktiiravdltdsdnak is hathatés eszkoze. Az
utébbi lehetdség tulajdonképpen még egyértelmiibb, hi-
szen a tigabb értelemben vett kommunikicié két, egy-
mdst egyre jobban feltételez6 alkotGjarél van sz6. A
telekommunikaci6é fokozott igénybevételét siirgetd gaz-
daségpolitikai cselekvéssziikségletté tobb iddszerdi ko-
riilmény teszi. Az egyik, hogy a kozlekedés teljesitmé-
nye az Osszgazdasigi novekedésnél gyorsabb, a masik,
hogy 1993-t61 szdmolni kell az eur6pai méretii kozle-
kedési piaccal és annak kovetkezményeivel, a harmadik
pedig, hogy a névekvd munkamegosztis a kozleke-
désben is 1j helyzetet teremt.

Olyan kozlekedéspolitikdra van sziikség, amely a te-
lekommunikdcio segitségével a kozlekedésben sokféle
tényezd hatdsira végbemend szerkezetviltist el6moz-
ditja és nem akadéilyozza. Er6sodik a felismerés, hogy
a mind erdsebb munkamegosztdssal miikodd gazdasig-
ban és a forgalom helyenként szinte elviselhetetlenné
vél6 siirlisége mellett a kozlekedés hatékony szervezé-
sét csak az informdiciés-telekommunikacios technikdk
teszik lehet6vé. A teherszdllitdsi teljesitmények meny -
nyiségének novekedése tovdabbra is gyorsabban névek-
szik, mint a termelés, illetve az egész gazdasdg, mert
az arucsere novekedési iiteme mér j6 ideje tobbszoro-
sen feliilmilja a brutt6 tirsadalmi terméket. Egyaltaian
nem torvényszerii azonban, hogy a teherszdllitdsok vo-
lumene a kordbbihoz . hasonlé iitemben novekedjen.
Nagy tartalékok vannak a ,keresztbe szillitisok” egy
részének, illetve a mds jellegli, felesleges szallitdsok
megsziintetésében. Erre j6 példa a Fleischer T. (1990)
altal lefrt képtelen helyzet, miszerint goérég narancsot
széllitanak az Alpokon it Németorszigba, majd az ab-
bol késziilt narancslé konzerv egy részét visszaszallit-
jak Gorogorszagba.

A legsiirilbben lakott orszdgokban alig van lehets-
ség a kornyezetvédelmi szempontokra is figyelemmel
lévé ésszeriiség hatdrdn beliil 1j kozlekedési palydik,
kiilonosen autépdlydk épitésére. Az NSZK teriiletének
mér a 4,7 %-4t veszi igénybe a kozlekedés (pilydk,
parkoldk, allomédsok stb.). A kornyezetvédelmi eldira-
sok teljesitésének kényszere megtobbszorozte az Gtépi-
tési koltségeket. Az 1j, szupergyors, nagy teljesitményif
vasutak (amelyek a villamosiizemelésiik miatt egyéb-
ként meglehetSsen komyezetkiméldk), a lejtGérzékeny-
ségiik és merev vonalvezetésiik miatt akar ,kvazi fol-
dalatti vasitnak” is mindsithetSk. (A Hannover és
Wiirzburg kozotti Gj szuper palya 37 %-a alagit, Sand-
higer, K. 1987).

Az eldbbi tények aldhizzak a kozlekedés egy része
telekommunikdcio dltali helyettesitésének nemcsak a le-
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hetGségét, de a parancsolé sziikségességét is a jovdben.
Még annak az 4rdn is, hogy a kozlekedési pilydk épi-
tésére szant Oridsi pénzek egy részét a kozlekedésnél
joval gyorsabb és olcsébb telekommunikdciora fordit-
jak, amelynek segitségével tokéletesiteni, lehet a koz-
lekedési aldgazatok kozotti munkamegosztist (szallito-
eszkoz-viltds) is. A telekommunikicié segitségével
idoben kozvetiteni lehet a kozlekedés térbeli 6sszpon-
tositasdrél vagy éppen szétszOérdsirél hozott disz-
pécserdontéseket. A sinpdlyds kozlekedés léte attol
filgg, hogy mennyire sikeriil a kombindlt kozlekedésen
beliil feléje Osszpontositani a széllitdsi igényt, a for-
galmat, e feladat nem kis részben logisztikai, amit a
telekommunikéci6é segithet. A telekommunikiciora ala-
pozott logisztikai ésszertsités fontossigdt még olyan
tények is aldhtizzdk, mint hogy a koziti teherszdllitd
jarmiivek 30 %-a iiresen kozlekedik (nincs visszédruja),
hogy a nem iires jarmiiveknél nagyon kivdnatos lenne
a rakomany- és rakoddsoptimalizdlds. Nem kevésbé
szorul rd a logisztikai irdnyitidsra a személykozlekedés
is. (A belvdrosi kozlekedésre forditott id§ egyre na-
gyobb részét parkolohely keresésére forditjdk.) A sze-
mélyauté és a kozhaszndlati személykozlekedés kozotti
vilasztds idGpontjdban a kozlekedni szdandékoz6 sze-
mély szdmadra hidnyzik a kedvezébb alternativirdl val6
azonnali informacié. Az informacidhidny a kozlekedési
dugoékkal jar6 6ridsi tobbletkoltséghez vezet. A kozle-
kedési piacok eurdpai integricija sziikségessé teszi,
hogy a logisztikai szolgéltatisokat az 4llamhatdrokat
atlépd szallitdsokndl igénybe lehessen venni. (El6rejel-
zések szerint 2000-ig a nemzetkozi kozlekedés gyor-
sabban névekszik, mint az orszagokon beliil.) A tele-
kommunikécié alkalmazasival lehetGvé vdlé Osszehan-
golds révén a nemzetkozi vasiiti teherszillitdisban meg
lehetne sziintetni a hatirdlloméasokon akdr 6-8 6rdig is
tarté varakozdsokat.

Németorszdgban a teherszallitds telematikai logiszti-
kai ésszerfisitésre tobbféle programot, illetve rendszert
dolgoztak ki. (Transpotel, Intakt, Log, Transratio, Da-
kasy, Disk, Isis, Isetec, Hermes.) Ezekkel kapcsolatban
Sandhiger H.-nak (1987) az az aggodalma, hogy ezek
a regionilis rendszerek csupin szigetszerli megolddso-
kat produkdlnak.

A személykozlekedés irdnyitdsdra, Gsszehangoldsira
is késziiltek igényes tervezetek, olyan j6l hangzé meg-
nevezésekkel, mint ARI, ARIAM, Radio-Data-System,
IVB, Prometheus. A szovetségi autépalydk forgalma-
nak befolyasoldsa, idGszakos étterelése érdekében mint-
egy 2000 forgalomszdmlalé 4llomast telepitenek a 90-
es évek kozepéig. Ezek hozzisegitenek a pilydk ,in-
telligens hasznédlatihoz”, de tivlatilag ezt segiti az ,,in-
telligens aut6” is, amely az érzékelGkésziilékével
oOsszekapcsolt beépitett szamitogépével feldolgozott in-
forméci6 alapjin egyszertien nem engedelmeskedik ve-
zetGje hibds tdtvonalvilasztisi dontésének. (Kifejleszté-
se az EUREKA-Prometheus program keretében torté-
nik.)

Kérdés, hogy van-e és ha igen, milyen médon a
kis- és kozepes kozlekedési villalatoknak a telekommu-
nikdcié hasznélatival jar6 elnyok élvezetére igényiik
és lehetdségiik? Sandhiger H. (1987) ezzel kapcsolat-
ban leszégezi, hogy az iizemnagysig a struktiravaltas-
ban nem lehet csupin statisztikai nagysagrend. A kis-

és kozepes villalatok l1étjogosultsagit tovdbbra is biz-
tositja rugalmassiguk és egyéni kiilonleges, szakositott
szolgéltatasnyujtasi képességiik. Nyilvdnval6, hogy az
ilyen nagysagrend( villalatok koltséges sajat telemati-
kai rendszerekre nem rendezkedhetnek be: a megoldas
csak az egyiittmiikodés lehet. Ezt kell a kozleke-
déspolitikinak tdmogatni, aminek fontossdgit az eur6-
pai kozlekedési piac kovetelményei is aldhtzzdk.

VI. A telematikaval elérheté kozlekedési energia-
megtakaritas

A telematika a vasit és az aut6 utin a ,harmadik
kozlekedési forradalom” f6 tényezdje azéltal, hogy a
kozlekedési rendszer egyik integrlt dllomanyrészévé
valt.

Még nem eléggé tudatosodott, hogy a telekommu-
nikdciés médiumok feladatinak legkevésbé az informa-
ci66zon tovdbbnovekedését kell tekinteniink (ahogy azt
Vester, H. G., 1986/87 tartja), hanem sokkal inkibb
azt, hogy vele a kozlekedés hathatésan tehermentesiil-
hessen. Kiilonosen kornyezeti és energiagazdilkoddsi
szempontbdl lényeges az a kérdés, hogy mennyiben
tudja az informaciészallitis az anyagi kozlekedést he-
lyettesiteni. Ezt elsGsorban gazdasidgi megfontoldsbdl,
az elérhetd jelentGs megtakaritds alapjan mérlegelhet-
jik. Mikozben az iizemanyag- és mds szdllitdsi kolt-
ségtényezok kordbban nem sejtett magassdgiira néve-
kedtek, a telekommunikdcio koltségei (elsGsorban a ké-
sziilékek olcs6bbd vildsa miatt) Idtvdnyosan csokken-
tek. A telekommunikaciéval elérhetd energiamegtakari-
tds Oridsi lehetdség a sz€lsdséges mértéki koziti sze-
mélykozlekedésre berendezkedett, fejlett dllamokban.

Ezt mar a fajlagos energiafogyasztisi adatok szem-
bedllitdsa is jol érzékelteti Az USA-ban egy autéval
ingdz6 személy dtlagosan napi 65 kW6 energiat hasz-
ndl fel, mig egy komputertermindl fogyasztisa csupéin
100-125 Watt, a telefonvezetéké pedig legfeljebb 1
Watt 6rdnként (Toffler, A. 1980). Nilles I. (1976) arra
az eredményre juttott, hogy a telekommunikdci6 vi-
szonylagos cldnye az energiafelhaszndlds tekintetében
az ingdzadsi rendszerrel szemben személy-
autékozlekedésnél legaldbb 29:1, kozhasznélatd tomeg-
kozlekedésnél a tapasztalhaté 30-35 %-os férShely-ki-
hasznilds mellett 11:1, de ha el lehetne érni a sziz
szdzalékos kihasznildst, még mindig 2:1 ardny szdlna
a telekommunikdci6 javara. Az USA teljes k6olajsziik-
ségletének mintegy egytizedét az ingdzds iizemanyag-
igénye teszi ki. Ebbdl kovetkezik, hogy ha a joviben
az ingdzast a telematika elterjesztésével felére lehetne
csOkkenteni, azzal a Fold legnagyobb energiafogyasz-
tojdnak a kdolaj-felhaszndldsa mintegy 5 %-kal csok-
kenhetne. E szdzalékos ardny ugyan nem nagy, de ab-
szoldt mennyiségben jelentds, t6bb tizmillié tonnis
megtakaritisr6l van sz6. Toffler, A. (1980) 1975 évi
adatokra alapozott kalkuldciéja szerint, amennyiben az
ingdzdst telekommunikdciéval helyettesitik, akkor az
USA az olajimporttl teljesen fiiggetlenitheti magat. Ez
persze erds fikcié, mert az ingdzas teljes megsziintetése
még a 21. szdzadban sem valdsithaté meg.

Nilles adatai szerint 1985-ben az iizleti és munkéba
jardssal kapcsolatos kozlekedés 20 %-dnak telemunké-
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val val6 kivéltdsdval napi 190 ezer barrellel lehetne
csokkenteni az iizemanyag-fogyasztist. A Stanford
Egyetem meglehetSsen régi, 1977. évi vizsgilata a te-
lekommunikécié intenziv hasznilatival az USA belfol-
di légiforgalmdnak 20 %-os csokkentésére és ezzel 80
ezer barrel megtakaritisinak lehetSségére utal.

Német becslések szerint a telekommunikaciéval he-
lyettesitett (személykilométerben mért) osszes kozleke-
dési teljesitmény mér az 1980-as évek elején 80 milli6
liter megtakaritdst hozott hetente az NSZK-ban (Bal-
lerstedt 1982).

VII. Osszefoglalé kivetkeztetések

1. A tdvolabbi jovében valdszinfitlennek litszik a
fajlagos (idGegységre és egy fore jutd) személykozleke-
dési teljesitmény csokkenése a telekommunikicié hasz-
ndlatinak kovetkeztében. Az informaci6” és a ,moz-
gas” az emberi sziikségletek mar eredetileg kiilonbozd
és ezért eleve nem helyettesithetd szféraja. Mégis, az
informacidés céld, a kozlekedd személy részérdl altala-
ban terhesnek érzékelt és nem produktiv mozgiasokat
a telekommunikaci6 erdsen csokkentheti abszolit, még-
inkdbb viszonylagos értelemben. (Mar az is eredmény
lenne, ha a novekményt ,eltlintetné”.) Ezzel ellentétes
hatisként a mozgisra kényszerit§ egyéb motivumok
erdsen eldtérbe keriilnek, ahogy az élménylehetGségek
skdldja a kozlekedési tivolsig meghosszabbodasa altal
szélesedik, gazdagodik.

2. A telekommunikdcié tehit nem fogja a meglévd
kozlekedési infrastruktiirdkat és jarmiveket feleslegessé
tenni, hanem ezek ésszerii haszndlatihoz vezet. Még-
pedig a palydk és eszkozok hatékonyabb kihasznaldsa-
val, a fajlagos energiasziikséglet és a kornyezetterhelés
csokkentésével, jobb kozlekedésbiztonsiaggal, nagyobb
itlagsebességgel (de nem a legnagyobb sebesség to-
vibbi novelésével).

3. A telekommunikicié nagymértékben eldsegiti a
kozlekedés szerepkori szerkezete més tényezdk hatdsa-
ra megkezd§dott atalakuldsat a rutin jellegi utazési in-
ditékok (foglalkozasi, iizleti, képzési stb.) uralkoddsa-
b6l az emberek éltal igazdn vagyott (szabadidG-eltol-
téssel, szabadsdgra utazdssal kapcsolatos) kozlekedési
motivaciok uralkodasa felett.

4. A telekommunikacié hathatésan hozzisegit a for-
galom tér- és id6beli tomoriiléséhez, kozlekedési csii-
csok megsziintetéséhez és a hagyomanyosan szervezett

tomegkozlekedéssel szemben a rugalmasan haszndlhato
kozlekedési eszkiozoket részesiti eldnyben. Megterem-
todnek a feltételek a logisztikailag tokéletes kombindlt
személykozlekedés kialakuldsihoz, mivel a kiilonféle
kozlekedési eszk6zok kapcsolddasi helyeinek kivalasz-
tisdt a telekommunikicié megbizhatébba teheti. Ilyen
médon minden kozlekedési eszkoz a megvilasztott leg-
kedvezdbb szakaszon a legnagyobb mértékben képes a
sajatos eldnyeit értékesiteni.

5. A telekommunikicié a mozgékony informacié és
az ,intelligens” (azaz nem rutintevékenységgel kapcso-
latos) mozgasok mind er§sebb egybeolvadisihoz vezet,
amely végilis az , infomobil tdrsadalom” 1étrejotté
eredményezi. ‘

A telekommunikdcio teherszdllitdsokra gyakorolt ha-
tdsdnak megitélésekor sok szempont megegyezik a sze-
mélykozlekedéssel kapcsolatban felmeriiltekkel, de
utalnunk kell olyan lényeges eltérésekre is, hogy itt
nyilvinvaléan nem jatszik szerepet késztetd tényezd-
ként a kozlekedés élményértéke, vagy hogy nem lehet
oncéli. a teherszallitds, mint ahogy a személykozleke-
dés egy része az. A kovetkezGkben felsorolt hatasfaj-
tdk végsd soron a személyszillitissal tobb esetben ro-
konitanak. Ezért csak a legmarkdnsabb sajitos jegyeit
emeljik ki:

— A telekommunikicié a szillitdsi folyamatban le-
het6vé teszi a nagysagrendtSl fiiggd gazdasagos-
sdgi kiiszobérték (az ,economies of scale”) csok-
kentését.

— A telekommunikdci6é lehet6vé teszi a raktirkész-
letek csokkentését, sot megsziintetését azzal, hogy
magit a szdllité jarmivet (Ggymond a ,szallitds
edényét”) teszi mobil koztesraktirrd. Itt azonban
felléphetnek bizonyos mellékhatdsok. Minél in-
kébb racionalizdltak lesznek a telekommunikéicié
segitségével a termelési és elosztdsi folyamatban
az eldre becsiilhetd hatiasok, annil tobb eldre nem
jelezhetd vis maiorral (sztrdjk, terrorizmus, szabo-
tdzs) mint szlik keresztmetszetet el6idézS ténye-
z6vel kell szdmolni.

A teherszéllitdsban tehdt a telekommunikdcié hata-
sdra a szallitmdnyok mennyiségében nem varhatok iga-
zi véltozdsok (sem a szillitdsi igényben, sem a szalli-
tdsi mennyiségben, a szillitdsi tevékenység, illetve fo-
lyamat hatékonysdgdban, valamint a teherszdllitdsi
dramldsok tér- és iddbeli megoszlasiban) aminek akar
jelentSs visszahatdsa is lehet az infrastruktira és a jar-
miillomany kapacitdsdnak kihaszndlasdra.
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A kelet-kozépeuropai uthalozat
korszeriisitése és a nyugat-europaihoz
kapcsolasa*®
DR. TIMAR ANDRAS

i

A Kelet-kozépeurdpai orszdgokban 1989-90-ben
végbement mélyrehaté politikai viltozdsok kovetkez-
ményeképpen valamennyi, kordbban itt késziilt korsze-
riisitési és fejlesztési program feliilvizsgilatra és atdol-
gozédsra szorul. Miutdn a tdrsadalmi és gazdasigi fej-
16désnek mind a kiilsG-belss feltételei, mind pedig 0sz-
tonzo tényezdi megviltoztak, illetve dtalakuléban van-
nak, még a legfrissebb kozlekedéspolitikai elképzelése-
ket és forgalomelGrejelzéseket is modositani sziikséges,
vagy egyszeriien félretéve azokat, helyettiik djakat kell
kidolgozni.

A Kelet-kozépeurdpai orszdgok atalakitjdk gazdasa-
gukat, attérve a tervgazdasagrél a piacgazdasigra. Ez
a viltozas kiilonosen nagy kovetelményeket timaszt a
kozlekedéssel szemben, hiszen az eddigi merev,
passziv, termelésiranyultsdgli rendszert rugalmassa, a
fogyasztok igényei dltal vezéreltté kell atalakitani. A
kozlekedés részérdl a kihivasra adott vélasz egyik
kulcsfontossdgii eleme az infrastruktira, ezen beliil az
uthdlézat nydjtotta kindlat mennyisége és mindsége.
Oridsi véltozdsok mennek végbe Eurépiban, 4m annak
eldsegitésére €s biztositdsara, hogy ezek tartés eredmé-
nyekre vezessenek, a kozlekedési infrastruktira kiépi-

. tettsége és dllapota egyértelmiien elégtelen. A vasutak,
kozutak, viziutak és repiilGterek kapacitisa kimeriilt, a
kozlekedéstervezSk pedig a sziikséges, de régéta halo-
gatott fejlesztések miatti fesziiltségek felolddsdra két-
ségbeesett erdfeszitéseket tesznek az iizemeltetés Kor-
szeriisitésével. A ,vasfiiggony”’megsziinését és az uta-
zési korldtozasok felolddsit a Kelet-kozépeurépaiak
mindossze néhdny hét alatt atélték, de bizonyosra ve-
hetd, hogy a rohamosan novekvd nemzetkozi személy-
és druforgalom zavartalan lebonyolitisdhoz sziikséges
feltételek megteremtése még a jovo évszdzadra is at-
hizédik.

Tény, hogy a Kelet-kozépeurdpai iizletek sokszor
iires polcainak arukkal val6 feltoltéséhez, vagy a nyu-
gat-eurdpai piacon megjelenni szdndékozé 1j termelSk
termékeinek ' a felhasznalkhoz valé eljuttatisdhoz
sziikséges széllitési és logisztikai rendszerek 1étrehozé-
sdnak nehézségeivel a tomegtijékoztatds joval keveseb-
bet foglalkozik, mint az Eurépiban, vagy a vildgon
foly6 politikai és gazdasdgi — sajnos esetenként katonai
— csatdrozasokkal. Pedig az Eurépai Kozosségeken be-
lil és a most szabaddd vilt Kelet-kozépeur6pai orszi-

*Az INRETS 1991. novemberben Barbizonban, Franciaorszigban
rendezett nemzetkdzi szemindriuméra készitett elGadis

gokban a kibontakozé eurdpai integricié, a gazdasigi
novekedés és a tirsadalmi egyiittmiikodés sikere nagy-
mértékben a kozlekedési infrastruktira mikoddképes-
ségétol fiigg.

2.

A Kelet-kozépeurdpai orszigok kozlekedésében a
kilencvenes évtizedben a fejlddés leglitvinyosabb ele-
me minden bizonnyal a koziti és a légikozlekedés tel-
jesitményeinek gyors itemii novekedése, a jelenlegi
teljesitményardnyoknak a vasft rovasara végbemend
modosuldsa lesz. Abbél a feltevésbdl kiindulva, hogy
a kozlekedési teljesitményardnyok szorosan Osszefiigge-
nek a gazdasag teljesitGképességével és termelékenysé-
gével, kozvetve a miiszaki fejlodésbdl eredd valtoza-
sokkal, nagyon valészinfi, hogy a Kelet-kozépeurdpai
gazdasdgok vérhat6 korszerfsitése, atalakitisa (a terme-
1és és fogyasztas szerkezetének megvailtoztatasa, a nagy
feldolgozottsdgi foki, nagy fajlagos értékil termékek és
szolgéltatdsok részardnydnak novelésével) elkeriilhetet-
leniil a koziti kozlekedés gyors fejlddését igényli és
eredményezi majd. Ez a kozlekedési 4g ugyanis a tob-
binél rugalmasabban képes alkalmazkodni egy val6ban
korszerti gazdasig gyorsan moédosulé kovetelményei-
hez. Tekintettel kell lenni ugyanakkor arra is, hogy a
koziti kozlekedés, az utakon szdmos nyugat-eurdpai
orszdgban rendszeressé vilt forgalmi torléddsok 4éltal
okozott zaj- és levegGszennyezés miatt a lakossig a
szigoriibb szabilyozdsért és ellendrzésért kiizd mind a
kornyezetvédelmi berendezésekre, mind pedig a gép-
jarmiivek haszndlatira vonatkozéan. Esetenként megki-
sérlik @j utak, mindenekelStt autépalydk épitésének
megakaddlyozédsat is. Nagyon 6vatosnak kell azonban
lenniink, mielStt a Kelet-kozépeurépai orszagokban he-
lyénval6 kozlekedéspolitika ugyanezen prioritdsokat fo-
gadnd el és tekintené iddszerlinek (ez valésigos ve-
sz€ély, hiszen kifejezett érdekiink, hogy a ,felzirk6zas”
iitemét gyorsitsuk €s elkeriiljik a ma erSsen iparoso-
dott orszagok kozlekedésfejlesztése sordn elkovetett hi-
bakat...). Az a kozlekedéspolitika, amely egyrészt bi-
zonyos fUtvonalakon, vagy/és bizonyos id&szakokban
korlatozza, rendkivilli adokkal és dijakkal sdjtja a koz-
iti kozlekedést, csak olyan koérilmények kozott igazol-
hat6 és alkalmazhaté eredményesen, amikor az auté-
palydk alaphdlézata mar kiépiilt és az éves vasiiti/koz-
Gti druszéllitdsi teljesitmények ardnya 20-30 % / 80-70
%. A Kelet-kozépeur6pai orszdgokban azonban jelen-
leg e teljesitmények ardnya 60-70 % / 40-30 % és a
korszer( kozlekedési alaphilézatot (kiilonosen az auté-



XLIL. EVFOLYAM 8. SZAM

291

palydkat és a nagy sebességii vasitvonalakat) még ki
kell épiteni.

Természetesen arr6l sem feledkezhetiink meg, hogy
amennyiben elfogadjuk a koziti kozlekedés gyors fej-
16dését (szdmitva az ebbdl eredd jelentds egyéni eld-
nyokre €s tdrsadalmi haszonra), a vérhaté6 kérok és
veszteségek kockazatit is véllalnunk kell. Ezek a hét-
rainyok mindenesetre komoly mértékben mérsékelhetSk
az utépitési és a jarmiigyartasi eljardsok Kkorszerisité-
sével, valamint a koziti forgalom szabilyozasival.

3.

Az eurépai piacgazdasigokhoz mérten a kelet-ko-
zépeurdpai orszagok gazdasigai tialzottan szalli-
tisigényeseek. Az egységnyi brutté nemzeti termék
(GNP) eldéllitisahoz felhaszndlt, tonnakilométerben
mért druszillitasi teljesitmény ezekben az orszdgokban
az eurbpai piacgazdasigokra jellemzd étlagérték két-
hdromszorosa. A GNP kiugréan magas osszetevdje az-
zal van 6sszefiiggésben, hogy a kozlekedés és hirkozlés
termelSi drakon szdmitva nagy hanyadot tesz ki a hoz-
zdadott értéken beliil. A legtobb Kelet-kozépeurépai or-
szdgban ez a hdnyad a nyolcvanas években 8-10 %
kozott mozgott, mig tipikus értéke Nyugat-Eurépdban
4-7 % kozé esett. A magas szillitdsigényesség kozvet-
len kovetkezménye, hogy az dgazaton beliili hatékony-
sdgnovelésbdl eredd elényok viszonylag széles korben
érzékelhetd hatdst gyakorolnak a gazdasigra. Ugyanak-
kor a kozelmiltban médr megfigyelhetd volt a szilli-
tasigényességet kifejezd mutatészamok csokkenése. En-
nek az irdnyzatnak folytatédnia kell az elGillitott ter-
mékek és szolgdltatisok Osszetételének moédosuldsdval
egyiittjar6an, amit mindenekelStt a nagyiizemi mezs-
gazdasig és a nehézipar kibocsdtdsa részaranyanak erg-
teljes csokkenése okoz. Ezek a vidltozdsok bizonyosan
még nagyobb léptékiivé vdlnak a gazdasdg szerkezeté-
nek gyorsul$ édtalakuldsdval és a kelet-nyugati kereske-
delem bdviilésével.

Mig a szillitdsigényesség folytatéd6é csokkenése ha-
tart szab a kozlekedési szolgdltatisok egész piaca no-
vekedésének, a személygépkocsi hasznédlat €s a koziti
szallitis mértéke névekedni fog egy mdsik folyamat,
nevezetesen az ari- és személyforgalomnak a vasitrél
a kozitra valé atterelddése révén. A belfoldi és a nem-
zetkozi drudramlatok és az idegenforgalom névekedése,
osszetételének viltozdsa a Nyugat-eurépai orszdgokban
megfigyelthez hasonl6, s ma mér a Kelet-kozépeurdpai
orszagokban is nyilvanvalé teljesitményatrendez6déshez
vezet a vasiti és a koziati kozlekedés kozott, az utébbi
javdra. A kozeljovGben ennek az atrendezGdésnek az
iiteme gyorsulni fog.

A koziti jarmidllomany €s a mindennapi személy-
gépkocsi-hasznilat novekedésébsl eredden  vérhatd
koziti forgalomnovekedést, a koziti kozlekedési telje-
sitmények novekedését ugyanakkor a meglévd tthalo-
zat 4teresztOképesssége komolyan korlitozza. A leg-
tobb vdrosban €és az dltaliban nemzetkozi forgalmat is
lebonyolité varoskozi foitvonalakon maris rendszeressé
véltak a forgalmi torléddsok Kelet-Kézépeurépdban is.
A forgalomnovekedés f6 kivalto oka a gazdasigi no-

vekedés, ami a kilencvenes évek kozepetdjan remélhe-
toleg djra megkezdddik. A kozlekedési kereslet koz-
vetleniil fiigg a gazdasigi tevékenység élénkségétdl.
miutén az el@illitott és fogyasztott termékek korében
egyre novekszik a nagy fajlagos értékiiek és a szillitasi
idStartamra érzékenyek hényada, ezek szillitdsihoz
egyre nagyobb mértékben lesz szilkség a kozati koz-
lekedésre. Az emberek, ha tobb pénzzel és tobb iddvel
rendelkeznek, akkor tobbet vdsirolnak, tobbet utaznak
és gyakrabban jarnak el szoérakozni is.

A koziti kozlekedés teljesitményei novekedésének
hatterében az emberiség és a gépkocsi ,szerelmi ka-
landja” é4ll. Az emberek Kelet-Kozépeurdpaban is sze-
mélygépkocsit akarnak visidrolni, a velejir6 mozgé-
konysédggal és szabadsiggal egyiitt. A forgalomban 1é-
v8 személygépkocsik szima Kelet-Kozépeurépaban
2000-ig mintegy 30-35 %-kal novekszik majd, de a
telitettség (400 személygépkocsi/1000 lakos érték ko-
riill) elérése még nagyon messze van, s még ekkor is
a haztartdsok mintegy 30 %-dban nem lesz személy-
gépkocsi. A legtobb Kelet-kozépeurdpai orsziagban
ugyanakkor nagyrator§ terveket készitettek az t- és
autépélya-hilézat fejlesztésére. Az elGrejelzett kereslet
jelentds részének kielégitésére csupan Lengyelorszig-
ban, Csehszlovikidban és Magyarorszdgon a szdzad vé-
géig 1500-1800 km 1j autdpdlyat sziikséges épiteni,
amelyek mindenekelStt a mar meglévs szakaszoknak a
Nyugat-Eurépaban mdr iizemeld kb. 46000 kilométeres
autopdlya-halézattal valé Gsszekotését szolgiljak.

Magitél értetdds, hogy mintegy 25 évvel ezel6tt az
autépélydk épitése a legnagyobb forgalmi utak mentén
€s nagyvarosok kornyékén kezdddott meg, ahol a be-
ruhdzdsok megtériilési kilatisai kedvezGek voltak. Am
a nyolcvanas években az épitkezések szinte mindeniitt
lelassultak, vagy abbamaradtak, a finanszirozasi nehéz-
ségek kovetkeztében. A ma iizemelS szakaszok valé-
jdban nem tekinthet6k Osszefiiggd hélézatnak, s egye-
16re még nem kapcsolédnak Nyugat-Eurépa nemzetko-
zi aut6épdlya-hdl6zatdhoz sem.

4.

A Kelet-Kozépeurdpai kozlekedési infrastruktira ki-
egyensiilyozatlan fejlddésének egyik alapvetd oka a
pénziigyi, finanszirozdsi mechanizmusok viszonylagos
merevsége. A tervgazdasigok alaptorvényével (azaz a
kozpontositott erSforrdsok djraelosztdsival) Gsszhang-
ban valamennyi az utak épitésére, fenntartasira és iize-
meltetésére szolgdlé kiadast teljes egészében az dllami
koltségvetésbdl fizett€k ki, vissza nem téritend§ ado-
manyok és timogatisok formdjidban. Ez az éltaldnos
adébevételek terhére torténd kényszer-finanszirozds jol
ismert esete, aminek a sz6 szoros értelmében kizarélag
a ,kozjavak és kozszolgiltatisok” korére kell korlato-
z6dnia. Mig egy drbevételeken (lthasznélati dij) alapu-
16 finanszirozdsi rendszerben a reménybeli fogyaszt6
(ithaszndlé) ondlléan dont, vajon megveszi-e a széban-
forgé terméket, vagy szolgiltatast, s illymédon egyide-
jileg hozzdjdrul elGéllitisinak finanszirozdsihoz, az
adéfizetd nem vonhatja ki magit az eldallitis koltsé-
geinek fedezésébdl, még akkor sem, ha a termék, szol-
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gdltatds eléllitasi koltségeinek csak egy részét fedezi,
vagy ha azt egyéltalin nem is vdsarolja meg, nem
veszi igénybe.

A tervgazdasagok torténete egyértelmiien bizonyitja,
hogy a gazdasdg kiilonboz6 dgazatai kozotti erdforrds-
elosztds nem sziikségszerifen optimélis akkor, amikor
a finanszirozds addobevételekbdl torténik, mivel nem 1é-
tezik a kiilonféle termékek és szolgaltatisok viszony-
lagos jelentGségének értékelését lehetGvé tevd objektiv
mérce. Az erdforrasok elosztisa emiatt tobbnyire nem
megfelel§ €s ingadoz6: az eszk6zoknek egy adott cél-
hoz valé hozzirendeléséért valgjdban szdmtalan mds, a
kozosség koltségvetésében szerepld cél ,verseng”, en-
nélfogva nagyon val6szinii, hogy ez az Osszeg keve-
sebb lesz anndl, mint amennyit beavatkozdsmentes fi-
nanszirozas esetén erre a célra koltenénk. Tekintettel
a politikai szempontok valtozékonysagdra, a kényszer-
finanszirozds sordn gyakorta megszakad az erGforrasok
dramldsa, ami silyos nehézségeket okozott Kelet-Ko-
zépeurépaban a kozlekedési infrastruktirdlis kindlat
biztositdsa, elsGsorban az tuthdlézat fenntartisa és fej-
lesztése teriiletén.

S;

A Kelet-kozépeurépai kormanyzatoknak komoly
pénziigyi nehézségekkel kell szembenézniiik, amikor a
tervgazdasagrol a piacgazdasdgra valé dtmenet iddsza-
kaban valamennyi versengd igény kiegyensiilyozott ki-
elégitéséért  kiizdenek. Az igények kozott szerepel a
hidnyz6 infrastruktira megépitése, a meglévé korsze-
riisitése, megfeleld ,szocidlis hdlé” kialakitdsa, a kor-
nyezet megtisztitisa és védelme. Mindezek nagyon
koltséges programok, ugyanakkor pedig e kormanyza-
tok bevételnovelési lehetdségei szigoriian korlatozottak.
Nyilvénvald, hogy az olyan jovedelem-termelS dgazat-
nak, mint a kozlekedés, nem csupdn a ,fizesd az uta-
dat” alapon kell fedeznie jelenlegi dlléeszkozeinek iize-
meltetési és fenntartdsi kiaddsait, hanem a sziikséges
beruhdzasokat is finansziroznia kell. Ha a kozlekedés
nem képes elGteremteni a szdmaéra sziikséges fejleszté-
sek finanszirozdsi fedezetét, akkor azokat nem is va-
16sitjdk meg €s a hasznilok koltségeinek novekménye
nagyobb lesz, mint a fejlesztésekhez sziikséges Osszeg.

Az atmenet felgyorsitasat célzé kozlekedéspolitika
egyik f6 célja ebbdl eredGen a valés kozlekedési ar-
rendszer kialakitdsa kell legyen, amely a kindlati kolt-
ségekre vonatkozoan megfelel a gazdasiagi tényeknek.
Sajnos Kelet-Kozépeurdpa egyetlen orsziga sem val-
lalhatja a nagymértékii timogatast tartalmaz6 kozleke-
dési drak miatt eltorzitott kozlekedési kereslet kielégi-
tés€hez szikséges gazdasigi és kornyezetvédelmi kolt-
ségek fedezését. Konnyebb kijelenteni, semmint a gya-
korlatban megval6sitani, hogy a kiilonb6zG kozleke-
dési modoknak onfinanszirozoknak kell lenniiik, és
egymdssal gazdasigilag hatékony és méltinyos  ver-
senyt kell folytatniuk. Az ,dltalinos” tdmogatisok fo-
kozatos  és kovetkezetes megvondsit azonban minél
elobb meg kell kezdeni.

Ezzel parhuzamosan egy politikai befolydsold elja-
rasra is szilkség van az uthasznilok meggyGzésére,

hogy bar oOsszességében mér ma is ,fizetnek az dtju-
kért”, a koziti kozlekedési koriilmények javitdsa csak
az uthasznilok novekvd hozzdjaruldsa drdn vélik lehe-
t6vé. Ennek a gondolatnak az elfogadtatisa érdekében
a kormdnyzatoknak szdmszerlien is igazolniuk kell,
hogy még ilyen feltétellel is az tthasznalék jobban
jarnak, mintha a fejlesztéseket egyéltalin nem hajtjak
végre. A jarmi-iizemeltetési koltségek, az utazdsi és a
szallitasi idGtartamok csokkenésébdl, a biztonsdg €s a
kényelem novekedésébdl eredd megtakaritdsok meg-
haladjak a koziti fejlesztések koltségeit mindaddig,
amig ezekre ésszerli médon, a tényleges forgalmi Kko-
vetelményekhez igazodva, s nem mds, példaul regio-
ndlis, vagy nemzetkozi (esetleg presztizs-) szempontok,
alapjan keriil sor.

6.

Az emlitett politikai befolydsolé eljarashoz jé alapul
szolgdlhat egy nemzeti koziti pénziigyi mérleg kidol-
gozasa és kozzététele. Egy atfogd koziti pénziigyi
mérleg valamennyi, egy bizonyos idGszakban felmeriilt,
a koziti infrastruktira épitésével, fenntartisaval és iize-
meltetésével kapcsolatos kiaddst és bevételt tartalmaz.
Elsddleges célja, hogy egymadssal szembedllitva bemu-
tasson minden ilyen jellegli bevételt és kiadast (anél-
kill, hogy osszegezné azokat) és ilymédon egyértelmii
és attekinthetd dokumentdciét kindljon mindazoknak,
akik ezeket a szdmokat felhasznaljak. Mindemellett
hangsilyozni kell, hogy a koziti pénziigyi mérleg a
dontéshozatal segédeszkoze és kiillonbozd témakorok-
ben szolgilhat az érvelés alapjaul, dm onmagaban nem
elégséges a politika meghatdrozdsdhoz. Ezek ko6zott a
témakorok kozott egy, az dltalanos kozcélokra szolga-
16, az dllami koltségvetétdl elkiilonitett koziti koltség-
vetés kialakitdsa — pl. 6nédllé utalap formdjaban — ki-
emelkedd jelentGséggel bir.

Ennek a kiilonleges ttalapnak a forrdsait és miko-
dési rendjét (a mozgosithatd célhozkotott bevételek be-
szedése és elosztisa) olymédon kell meghatirozni,
hogy szinte automatikusan (a forgalom fiiggvényében)
biztositsa hosszii évekre elGre a tervezett kozati kiada-
sok fedezetét, tobbé-kevésbé az inflici6tol és az arfo-
lyamvaltozisoktdl fiiggetleniil.

7

A Magyarorszagon 1989 6ta miikodd Gtalappal szer-
zett tapasztalatok egyértelmiien bizonyitottdk, hogy ha
nem tesziink eleget valamennyi emlitett k6vetelmény~
nek, akkor ez az eszkoz hatistalannd valik. Az ttalap
f6 forrdsa (az elméletileg lehetséges dllami koltségve-
tési tdmogatds és néhdny, a kozati forgalomtol fiiggs,
kisebb jelentdségli addjellegii bevétel mellett) egy koz-
ati kiaddsokra célhozkotétt iizemanyagadé (dtlagosan
5,20 Ft 1991. szeptember 11-¢ 6ta, ami az iizemanya-
gdrnak mintegy 10 %-a, a jelenleg ebbe az 4rba foglalt
teljes adoosszegnek alig 16 %-a). Ez az iizemanyagr-
ba beépitett célhozkotott adé meghatirozott Osszegli és
nagysdga tzemanyagfajtinként kiilonbozg. Az ttalap
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létrehozdsakor azt remélték, hogy rendszeresen médo-
sitjdk majd, az infliciéhoz is igazodva, azzal a céllal,
hogy a koziti kiaddsokra szdnt Osszegek novekedése
kovesse a koziti forgalom, azaz a koziti kozlekedési
pénzek Osszege (mintegy 11,5 millidrd Ft 1991-ben)
még a 30000 km hosszl orszigos kozithdlézat mfi-
szakilag indokolt korszertisitéséhez sziikséges kiadasok
(16-18 millidrd Ft) fedezésére sem volt elegends. Meg-
jegyzésre mélt6, hogy Lengyelorszdg, Magyarorszig,
Roménia és Bulgdria mar koziti kiaddsinak 70 %-it
forditja fenntartisra, de még ennél is j6val nagyobb
erdfeszitésekre lenne sziikség az tthdl6zat leromlasi fo-
lyamatinak megallitisahoz.

8.

Tekintettel a személyi jovedelmek folyamatos csok-
kenésére, a rohamosan novekvd munkanélkiiliségre és
a magas infliciés rdtira a Kelet-kozépeurdpai orsza-
gokban, nagyon valésziniitlen, hogy a személygépko-
csizok és a koziti fuvarozok elviseljék mar ma is
tilzott mért€kd ado- €s illetékterheik tovabbi novelését.
Maisrészt viszont minden olyan kisérlet, amely az el-
osztas-vezérelt adérendszer modositdsara iranyul, nem
kivant torzuldsokat és tdrsadalmi fesziiltségeket okozhat
azokon a teriileteken, ahonnan er6forrdsokat vonnank
el. Igy a kiegészit forrdsok mozgésitisira a legjobb
modszernek az latszik, hogy a hazai és kiilfoldi ma-
gantokét, esetleg kiilfoldi kozpénzeket (segélyeket)
vonjanak be Kelet-Kozépeurépaban a koziti kiadasok
finanszirozasaba. MielGtt azonban a belf6ldi/kiilfoldi és
a kozigazgatasi/maganvallalkozéi egyiittniikodésnek a
koziti kiaddsok finanszirozdsiban megvaldsithaté kii-
16nb6z6 formdirél esne sz6, foglalkozzunk egy kicsit
egy masik fontos lehetdséggel: a koziti igazgatdsok
felelGsségteljes gazddlkodasanak kialakitisaval.

Koztudomasu, hogy a koziti igazgatésigok kozvet-
leniil nem jovedelemtermeld szervezetek, termelékeny-
ségiik ugyanakkor kétségteleniil novelhetd gazdilkoda-
suk koltségérzékenyebbé, onallébba tételével, az iizleti
életben bevalt médszerek alkalmazdsival. A Kelet-ko-
zépeurdpai orszdgok koziil Magyarorszdgon maér meg-
kezdték a gazdilkodds néhdny, e megkozelitésmoddal
osszhangban 4116 elemének alkalmazasat. Ezek legfon-
tosabb jellemzdje, hogy az igazgatds szervezetét és
szamvitelét, konyvelését elkiilonitették a fenntartdsi
egységektdl. A koziti igazgatésigoktél megkovetelik,
hogy szigoridan ellendrizzék mikodésiik fajlagos kolt-
ségeit (beleértve a hasznélt 4116eszkozok leirdsat is) és
legyenek versenyképesek egyrészt a maganvallalkozok-
kal, masrészt egymadssal szemben. Az igazgatdsig kolt-
ségvetése teljesitményétdl figg, s ha nem tud megfe-
lelni a versenyképességi feltételeknek, akkor tevékeny-
ségi kore is sziikiil. Ez a versenyhelyzet dramai gyor-
sasdggal képes megviltoztatni a koziti igazgatésdgok
vezetGinek és dolgozéinak viselkedését, eldsegiti a mii-
szaki fejlesztést a fenntartds teruiletén. A jelenleg tdl-
kozpontositott koziti igazgatds és dontéshozatal decent-
ralizdldsa, a nemzeti Gthdlézat jelentSs részének (az au-
topélydk és a foutak kivételével) regiondlis koziti igaz-

gatésdgok hatdskorébe utaldsa (természetesen az erre a
hélozatrészre es§ koziti kiaddsok feletti rendelkezési
jog fenntartdsok nélkiili egyidejli dtadasdval), valamint
a helyi szaktisztvisel6k szervezett képzése jelentGs
mértékben hozzajarulhat ennek a koltségesokkentd és
termelékenység-noveld intézkedéssorozatnak a sikeré-
hez.

9.

A belfoldi vagy a kulfoldi magantdke koziti kiada-
sok finanszirozdsiba val6 bevondsinak hagyoményos
moédja hitelek felvétele a kormdnyzatok, vagy kozvet-
leniil a koziti igazgatds dltal. Ezen hitelek felvételéhez
és visszafizetésiikhoz, hogy az ezzel egyiittjir6 kocka-
zatot elfogadhat6 szinten tartsdk, el6z6leg, kell§ idGben
meg kell teremteni a hitelez6k szamdra elfogadhaté és
megnyugtaté jogi és pénziigyi hatteret, feltételrendszert.
A nemzetkézi pénziigyi intézmények, mint a Nemzet-
kozi Ujjaépitési és Fejlesztési Bank (Vildgbank,
IBRD), a Nemzetkézi Pénziigyi Szévetség (IFC), az
Eurépai Beruhdzasi Bank (EIB) és az Eurépai Ujjaépi-
tési és Fejlesztési Bank (EBRD) madris résztvesznek,
vagy késziilnek résztvenni Kelet-Kozépeur6paban a
koziti infrastruktira fejlesztésének és fenntartisinak fi-
nanszirozdsdban. Ugyanakkor hiteleik foly6sitdsat alta-
laban 4llami, vagy kozponti banki garancidk nydjtdsa-
hoz katik, ami az ilyen médon mozgdsithaté Gsszegek
nagysdgat jelentsen korldtozza, hiszen ezek a garan-
cidk az dllami koltségvetést terhelik. A Kelet-k6zépeu-
ropai orszdgok (kiilonosen Lengyelorszdg és Magyar-
orszdg) mar ma is sillyosan eladésodtak, a kiilfoldi
adossdgszolgalat konvertibilis valutabevételeik dontd
hanyadait felemészti. Ennélfogva 1j hitelek felvétele az
egyébként hosszi megtériilési idejd, tGkeigényes inf-
rastruktira fejlesztésére egyelGre nem élvez elsGbbsé-
get, s6t meglehetGsen kedvezdtlennek, elfogadhatatlan-
nak tlinik a pénziigyi kormanyzatok szdmara.

10.

Az olyan kozszolgéltatasi infrastruktiralis 1étesitmé-
nyek finanszirozdsdban, mint az utak és hidak, a koz-
igazgatdsi/maganvallalkozéi és kiilfoldi/belfoldi egyiutt-
mifkodés megvalésitisinak egyik megfeleld6 modja a
koncesszios rendszer alkalmazdsa. Az dllam dltal egy
maganvillalkozdsnak adott koncesszié szdmos orszag-
ban alkalmazott jogi eljards dijas autépdlydk, hidak és
alagutak finanszirozdsira, épitésére és uzemeltetésére.
A jelenleg iizemel§ eurdpai autépdlya-hdlézat egyhar-
madat — mintegy 16 000 km — koncessziés tirsasdgok
épitették és iizemeltetik. A koncesszé keret€ben épitett
létesitmények mindvégig nemzeti, vagy helyi koztulaj-
donban maradnak, s a koncesszi6 idGtartamanak végén
jo dllapotban kerillnek vissza a kozigazgatishoz iize-
meltetésre. EbbGSl kovetkezik, hogy be kell tartani a
tervezési €s €pitési elirdsokat, szabvanyokat, amit az
illetékes kozigazgatasi szolgdlatok ellendriznek, a ma-
génjogi szerzddésként megkotott koncesszids szerzddés
clirdsainak megfelelden. Az Epitsd, Uzemeltesd,
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Add vissza (Build, Operate, Transfer — BOT) tipusi
projectek mindemellett rendkiviil bonyolultak és kolt-
ségesek mind jogi mind pénziigyi szempontbél. A szer-
z0désbe foglalt szabdlyok hagyomanyosan  felhatal-
mazzdk a koncesszidst arra, hogy igénybe vegye a
koncesszidba ad6 pénziigyi segitségét a koncesszids
tarsasdg gazdilkoddsa pénziigyi egyensiilydnak folya-
matos fenntartdsihoz. A koncesszibs tarsasagok iize-
meltetési felelGsségének enyhitése érdekében ez a se-
gitség dltalaban meghatirozott idGpontban, indexalés fi-
gyelembevételével szdmitott és fizetett elSlegekbdl,
vagy adéfizetési konnyitésekbdl all. Tovabbi eldnyok
szarmazhatnak a koncessziés tirsasdg altal felvett hitel
jelentds részéhez nytjtott dllami garancidkbol.

A Kelet-kozépeur6pai kormédnyzatok pénziigyi ne-
hézségeire valé tekintettel érthetS, hogy azok val6jaban
képtelenek hasonlé, vagy legaldbbis jelentds mértéki
garancidk €s pénziigyi tdmogatds nyijtisira egy dijas
autépdlya megvaldsitasara véllalkozé koncessziés tarsa-
sdg részvénytulajdonosai szamara. Feltételezve azon-
ban, hogy a nemzetk6zi pénziigyi intézmények helyet-
tesithetik, vagy lényeges mértékben segithetik a Kelet-
Ko6zépeurépaban kozlekedési infrastruktirilis kon-
cesszidkat kiadé kozigazgatisokat, ebben a szerepkor-
ben, néhdny koziti igazgatds mar hozzakezdett a kon-
cessz6 jogintézményének alkalmazasidhoz 1j autdpalya
szakaszok finanszirozasa, megépitése és iizemeltetése
érdekében. A magyar Orsziaggyiilés 1991 mdjusiaban
torvényt alkotott a koncessziordl, amely egyenld elba-
nast biztosit a nyilt nemzetkozi versenytargyaldson a
koncessziéért folyamodé kiil- és belfoldi villalkozok-
nak. A versenytdrgyalds els6 szakaszaként elGmindsi-
tési eljardsokra keriilt sor az M1/M15 autépalyaszaka-
szok és egy Szekszard térségi Duna-hid esetében. Ha-
sonlé intézkedések vannak elSkésziiletben Lengyelor-
szagban és Csehszlovikidban is.

11.

Elfogadva azt az altalanos érvényli megallapitast,
hogy Kelet-Kozépeurdpaban a kizdrolag kozpénzekbal
finanszirozott wtépitések rendszerét 4t kell alakitani
emellett részben a hasznilok kozvetlen hozzdjaruldsai-
bél (dthaszndlati dijak) finanszirozottra, még mindig
megvalaszolatlan marad a kérdés, hogyan hidaljuk at
a most és a majdan kozotti szakadékot, azaz hogyan
segitsiik a pénziigyileg gyenge kormdnyzatokat abban
az igyekezetiikben, hogy kiilf6ldi magantdkét sikeriil-
jon bevonniuk autépilya és hidépitések finanszirozésa-
ba €s segitséget nydjthassanak a magantarsasigoknak
a koncesszié pénziigyileg legnehezebb kezdeti éveiben.

A nemzetkozi pénziigyi intézmények kulcsszerepet
jatszhatnak a dijas kozlekedési létesitmények kon-
cesszi6ba addsit tervezd Kelet-kozépeurépai korméany-
zatok megsegitésében, ezt célzé erdfeszitéseik tdmoga-
tdsdban. Kozremikodésiik (a mikodési szabalyaik
nyijtotta lehetdségek és korlitok fiiggvényében) a ko-
vetkezdkre terjedhet ki, a teljesség igénye nélkiil:

— hosszi futamidejii kolcsonok nydjtisa (amelyek
val6sziniileg aldrendelt hitelekké lesznek étalakit-
hatok) kedvezg feltételekkel az érdekelt kormany-
zatoknak, lehet6vé téve szdmukra kellSen vonzé

feltételekkel biré koncesszidk odaitélését és rész-
vételiiket a létesitményfinanszirozdsban akir be-
fektetd részvénytulajdonosokként, akar hitelezok-
ként; v

— hitelek nytjtdsa kozvetlenill a koncesszids tarsa-
sdgoknak dllami garancidval, de elGnydsebb, ha
anélkiil;

— a koncesszids tarsasag altal kibocsatott kotvények
és/vagy részvények megvasarlisa;

— a koncessziés  tdrsasdg részére korpordcids kot-
vénykibocsatds szervezése a nemzetkozi pénzpia-
con;

— kozponti és kereskedelmi bankok dltal a kon-
cessziés tarsasdg létesitmény-finanszirozdsihoz
nytjtott garancidk tdmogatasa.

Az emlitett nemzetkozi pénziigyi intézmények koz-
remiikodésének €és tamogatasianak konkrét formdit a
versenytirgyaldsi eljards sordn és a koncessziés szer-
zG6déssel kapcsolatos targyaldsokon lehet tisztizni. A
nemzetk6zi pénziigyi intézményeket arra lehet 6szto-
nozni, hogy allitsdk Ossze egyeztetett irdnyelveiket a
Kelet-kozépeurépai kormanyzatokkal a Nyugat-eurdpai
kozlekedési hdlézatokat a Kelet-Kozépeurdpaiakkal
Osszekotd nemzetkozi jelentoségli kozlekedési infrast-
ruktira-elemek fejlesztéséhez sziikséges beruhazasok fi-
nanszirozdsidhoz 0j moddszerek és eszkozok alkalmaza-
sdt célzé6 egyiittmiikddésiikre vonatkozéan. ;

12.

Minden valészinfiség szerint az ad6zas megreforma-
lasa mint finanszirozdsi segédeszk6z nem hoz majd
annyi pénzt a Kelet-kozépeurépai orszagok kincstdrai-
ba, amennyi a kozlekedési hdlézatuk miiszakilag sziik-
séges €s gazdasdgilag indokolt Kkorszeriisitéséhez és
fenntartdsahoz sziikséges lenne. Ez nem lesz hatdssal
a nemzeti jovedelem szintjére, sem a kozlekeddk és
fuvarozok dltal fizetett adok  Osszességére. E téren
egyediil az lenne megkivanhat6, hogy a beidegzddése-
ken viltoztassunk, s éllitsuk helyre a valds kapcsola-
tokat a kozlekedési tevékenység, a koltségek, az arak,
a hasznok és a szerepldk viselkedése kozott. Abban az
esetben, ha a Kelet-kozépeurépai kozlekedési hdloza-
tokat sikeriil korszerfisiteni, honnan eredhet az ehhez
szitkséges pénz? Németorszagban a gépkocsizék és a
koziti fuvarozok egy, a Kelet-németorszagi kozathalo-
zat korszerUsitésének finanszirozdsdra szolgdlé alapba
keriil§ célhozkotott iizemanyagadét fizetnek. De ki len-
ne kész Eurépdban, vagy mésutt megfizetni a' Lengyel-
orszagban, Csehszlovédkidban, Magyarorszigon, vagy
mds Kelet-kozépeurdpai orszdgban a kozlekedési inf-
rastruktiira korszer(sitéséhez €s kiépitéséhez sziikséges
Osszegeket? ;

Sziikség lenne egy o6ndllé alapra, amely ezen elke-
riilhetetleniil felmeriild koltségek fedezetéiil szolgdlna,
kiilonosen ami a kozlekedési infrastruktira eurépai je-
lent6ségl elemeit illeti. Ennélfogva kisérletet kellene
tenni egy Kelet-nyugateurépai Kozlekedési Infrastruk-
tardlis Alap létrehozdsara akir az Eur6pai Kozosségek,
akar az ENSZ Eur6pai Gazdasigi Bizottsiga feliigye-
lete alatt, esetleg az Eurépai Ujjéépitési és Fejlesztési
Bankhoz rendelten. Ezt az alapot valamennyi kozleke-
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d§ jarmi 4ltal elfogyasztott energia egységére kivetett
és a viltozé koltségekhez igazodéan évente indexalt
célhozkotott adébevételek tiplilndk minden érdekelt al-
lamban, Eurépa mindkét részén, ezzel is elismerve a
kitiizott célok eurépai jelentSségét. Egy ilyen Kelet-
nyugateurépai Kozlekedési Infrastruktirdlis Alap l€étre-
hozisa semmiképpen sem mentesiti a Kelet-kozépeur6-
pai kormdnyzatokat az aldl a kotelezettségiik al6l, hogy
a kozlekedési létesitményeket sajat dllami koltségveté-
siik terhére, valamint kiilonféle mds forrdsokbdl finan-
szirozzak. Feladatuk azonban kétségteleniil kénnyebbé
valna. A javaslat elsd hallisra meglepSnek tiinhet, de
kialakitdsdnak célja éppen az volt, hogy komoly nem-
zetkozi vitat valtson ki egy val6ban eurdpai finanszi-

rozdsi megoldassal kapcsolatosan, amely végiil a Ke-
let-kozépeurdpai kozlekedési infrastruktira, mindeneke-
16tt annak nemzetkozi jelentSségili, a keleteur6pai ha-,
l6zatot a nyugateurépaival OsszekotS elemei gyors és
Osszehangolt korszerfisitését eredményezhetné.

Osszefoglalasként hangsilyozni kell, hogy az eur6-
pai kozlekedés silyos és tartés vilsiggal néz szembe.
Az egységes Eurdpa kialakitdsa komoly veszélybe ke-
rillhet, hacsak a fejlettebb orsziagok kozlekeddi, fuva-
roz6i és kormdnyzatai nem nydjtanak segitséget Kelet-
Kozépeurdpa népeinek és dllamigazgatdsainak az uta-
sok és aruk zavartalan dramldsit az egész kontinensen
it lehetové tevs, megfeleld kozlekedési infrastruktira
kiépitéséhez €s iizemeltetéséhez.
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Az eurodpai integracio és a kozlekedés
DR. LEGEZA ENIKO

1. Altaléqos tendenciak Eurépaban

1950 utin vildggazdasagi fejlédés ment végbe Eu-
répdban mind a termelésben, mind a kereskedelemben.
Néhany 4j technoldgia hozzdjarult a vildgpiac fizikai
integrici6jdhoz, pl. a telekommunikécié lehetdvé tette
a multinaciondlis véllalatok létrej6ttét a koordindcié le-
hetdségeinek konnyitésével a kiilonb6zd orszdgokban
elhelyezkedd lednyvillalatok kozott, a sugarhajtisi re-
puildgépek roviditették az utazdsi idst, stb. A mikroe-
lektronika és a robotok alkalmazisa a vilag harmadik
ipari forradalmat jelenti.

A vildggazdasdg reintegricidja kovetkezik mind re- '

giondlis mind intézményi tekintetben.

Eurépa eddig két részre oszlott;

— nyugati dllamok: a verseny elsd szdmi rendezdelv
volt, a piacorientiltsig dominalt,

— keleti dllamok: a kozponti elv volt a rendezdelv
(a miiszaki haladds az eszkézok terv szerinti tel-
jes leirdsa utin kovetkezhetett, a koltségfedezet
eldtt a devizagazdilkodds élvezett prioritdst).

Jelenleg két eltér6 nyomds érvényesiil:

— nyugati irdnyb6l a nagy innoviciés nyomds, a
konkurensek széles korii szolgdltatdsi kindlatinak
és -az eszk6zok miiszaki szinvonaldnak koszonhe-
toen;: = . . ;

— keleti irdnyb6l az drmyomads fGleg az alacsony
munkabér miatt.

A 90-es években létrejové eurdpai belsG piac érez-

hetSen pozitiv novekedési hatdsokat okoz:

— A termelésben €s marketingben novekszik a ho-
zam. A koncentrdciés folyamat, a legnagyobb pi-

“ac a nagyobb villalatoknak #j forgalmazisi esé-

lyeket kindl. \

A specializdldsi elonyok jobban kihasznalhatéva
" vélnak, a bels6 piac a munkamegosztds lehetdsé-
geit tovibb noveli. Ehhez szabad mobilitas kell a
termelési tényezdk, termékek, szolgiltatisok terii-
letén.

Novekvd redljovedelem véarhaté. A termelési és
szolgéltatasi sokszinfiség novekszik, a termelé-
kenység is novekszik. Ez a 320 milliés térségben
€letszinvonal emelkedéshez vezethet, azonban he-
lyes bérezési politika és a munkanélkiiliség elleni

- eredményes harc sziikséges hozz.

— Noévekvd innoviciés tevékenység lehetSsége nyi-
lik. Az intenziv verseny serkenti a villalatokat a
termelési- €s folyamatinnovéciok realizdlasiban.

Meg kell tartani a beruhdzds és maganfogyasztis

kozotti egyensulyt:

— A fejletlenebb orszdgok tervszerfien folzarkézhat-
nak a tobbi orszdg novekedési folyamatihoz (in-
tézkedések, fejlesztési politika, forrdsok a kozos
alapbdl ill. az Eurépai Beruhdzdsi bankbdl).

/

Az eurdpai integriciés térség novekedése noveli a
gazdasagi fejlddés lehetdségeit.

Néhany termelési tényezd volumene természeténél
fogva nem novekedhet. Ezenkiviil helyettesités 1€éphet
fel a t6ke és a munka kozott, ha ezek arviszonyai
megviltoznak.

Az egyes termelési akldgazatokban kiilonbozGek a
miiszaki haladds lehetSségei (termék- és termelési fo-
lyamat innovéci6). Egyes tényezdkkel jobban vagy ke-
vésbé lehet takarékoskodni, ez a termelési tényezSk
irdnti kereslet dtrétegezddéséhez is vezethet.

2. A megnovelt egyesitett piac hatasai

A konkurencia élesedése a kindl6k szdmdnak nove-
Iése éltal, és a mozgdsszabadsdg novekedése éltal (az
adekvit piacot a specidlis adottsigiak konnyebben
megtaldljdk nemzeti protekcionizmus nélkiil). Nem lesz
nemzeti vim- €s importkorlatozds, barmilyen 4ru aka-
délytalanul arusithaté a nagy belsd piacon beliil.

A struktiiravaltozds okai:

— racionalizdlds az ipari termelésben,

— beszerzés és termelés globalizdlds és vildgot at-

fogé forrdsgazdilkodds (sourceing),

— novekvd nyersanyag djrahasznositds,

— a hagyomdnyos druk helyettesitése,

— csekélyebb energia- kiilonosen olajfelhasznalés.

A termelésben 0j akcidparaméterek jelennek meg a
racionalizdlds kovetkeztében.

Az elosztisban 1ij koncepci6: a logisztika, ami visz-
szahat a termelésre. Mindezt a marketing irdnyitja.

Az EK integrdciéban nagy a nyomds a termelékeny- -
ség novelésben és a koltségtudatossdgban. A liberali-
zalds és harmonizilds villalati szempontbdl a keresleti
és kindlati potencidl Osszeegyeztetését jelenti mennyi-
ségi és mindségi szempontbdl (szervezési potencidl).
Ehhez szellemi tobblet téke befektetése sziikséges. A
kapacitdst igazitani kell a mennyiségi és mindségi ko-
vetelményekhez. Mindehhez innovativ, kreativ, flexibi-
lis irdnyitds sziikséges.

— A piaci rend liberalizdldsa. Négy tényez§ szabad-
sdgat jelenti: termé€k, szolgéltatds, személy (mun-
kaerG), és t6keforgalom az Gsszes tagallam kozott.

— A versenyfeltételek harmonizdldsa utin a termék
6nmagédban vivja ki piaci részesedését a tulajdon-
sdgaival, nem €lvez el6nyt a priori egyetlen ter-
mék sem. .

A Cecchini Report szerint a GDP Eur6pa-szerte évi
4,5 %-kal n6, az drszint 6,1 %-kal alacsonyabban
emelkedik mint novekedne évente, ha nem jonne létre
a belsd piaci program, és virhatéan 1,8 millio kiegé-
szit6 munkahely teremtédik.
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3. A kozlekedés teriiletét érintd valtozasok

A vildggazdasigi struktiraviltozds a vilig kozleke-
dési rendszere szdmdra a kovetkezd jelenségeket mu-
tatja:

— A tomegéari-széllitdis volumene csokken. A nyers-
anyagot az elsd 1épés(ek)ben a lelShelyen dolgoz-
zak fel, mésrészt novekszik az twjrahasznositds.
Igy az druk nem lesznek a széllitdsi tarifira na-
gyon kényesek.

— Az un. intelligens termékek volumene névekszik
a vildgot atfogé termékcsere altal.

— A kisebb terjedelmii, nagyobb értékd druk (készi-
ruk, gépek, mfiszerek, jarmiivek) széllitisa nd
(koziti-, 1égiszallitds).

— Kisebb tételekben és gyakrabban torténik a szal-
litds jelentSs része.

— Egységcsomagban (container) torténd széllitis a
vasiti- €s viziszallitisban is novekedést mutat.

A kozlekedési munkamegosztids megviltozhat, na-
gyobb mértékli kooperdcié6 varhaté a kozlekedési al-
dgazatok kozott. Az druszillitis novekedése a gazda-
sdgi fejlodés kovetkezménye, nem a jogi és adminiszt-
rativ keretfeltételeké. Kordbban piaci beruhdzasi politi-
ka volt a kvantitative viltozé kozlekedési igényekhez.
Ma az érstruktiraban van viltozds és a kozlekedési
teljesitmény irdnti mindségi igényekben.

A 1II. vilighdborii utdni erSs vérosiasodds a kozle-
kedésre is hatott. A vdrosok kapcsolatitél fiiggott a
kozlekedés intenzitdsa, st vissza is hatott arra.

A virosokban nagy cégek székhelyei, kommunika-
ciés berendezések, kozlekedési csomopontok, raktirozé
helyek, tour operdtorok, biztositok, bankkozpontok,
magas szintli szolgéltatisok talalhatdok.

E viarosok hatnak a kornyékre is, impulzust adnak
regiondlisan s6t nemzetkézi sikon is.

Az EK-i kozlekedéspolitika a belsG piacot a kovet-
kez§ teriileteken érinti:

— szabad drumozgis,
szabad szolgdltatds mozgis,
szabad személyi mozgis,

— szabad t6kemozgis.

Alapvetd hatdsai a szdllitisi piacon:

— szabad kozlekedési eszkoz valasztis,

— liberalizdlds: szabad kozlekedési eszkoz vilasztas,
a piacra jutds volumenkorlitozdsa megsziinik (pl.
a sziikséglet vizsgdlata, szillitisi kontingensek
stb.)

— harmonizalds: az orszdgok versenyfeltételeinek
harmonizdldsa (pl. miiszaki normédk, ad6zis, szo-
cidlis' eldirdsok egységesitése, a versenyfeltételek
azonossa tétele stb.).

4. Megvaltozott kovetelmények a kozlekedéssel
szemben

A termelési struktira fejlddése, a termékek diverzi-
fikicidja €és a termékpiacon 1évd intenziv verseny a
gazdasdg fejl6dd teriiletein a széllitdsi dr fontossdgat
hittérbe szoritotta.

Az arral szemben a minGségi tényez6k mint gyor--

sasdg, megbizhatésig és alkalmazkoddsi képesség (ru-
galmassag) jatszanak dontS szerepet a kozlekedési esz-
kozok valasztisiban. A termelési helyek decentraliza-
lisa a tovdbbi kovetkezménye az intenziv, munka-
megosztdsnak, amihez csak a logisztikai megkozelités
illik. A nem komyezetbarit iizemek kitelepitését a te-
hergépkocsik lehet6vé teszik. A szillitdsi tdvolsidgok
megndnek,a nemzekozi forgalom nd. A gyértok és ke-
reskeddk egy megvaltozott piaci helyzetben éllnak egy-
méssal szemben. Az eladék piaca sok helyen a vevdk
piacivd viltozott. Elesedik a konkurencia, a termék
differencidlds stratégidja megviltozott, a termékek élet-
ciklusa rovidiilt, a termék differencidlds stratégidja
megviltozott, a termékek életciklusa rovidiilt, a terme-
1és rizikdja a ismeretlen piac szdmira megnott.

A verseny a vevdk piacidn koltségesokkentést kivan.
Ez a lekotott t6ke és a kamat csokkentéséhez vezet.
A villalatok ezért mind a nyersanyag mind a készter-
mék készlet csokkentését akarjak, és mem csak a ter-
melés teriiletén, hanem az Gsszes kapcsol6dé teriileten
novelni szindékoznak a termelékenységet.

A villalatoknak a termékmindsdg mellett a kiszalli-
tasi szolgéltatds is dont§ forgalmazdsi tényezd valik.
A Kkiszallitasi szolgiltatds mindségét jellemzik:

— dlland6 szallitdsi készség,

— rovid szallitdsi id8,

— maximdlis szillitisi megbizhat6sig,

— hatékony informaci6aramlas.

A kiszéllitdsi szolgéltatds javitdsa koltségnoveld.
Kézponti-, kozbeess- és kiilsd raktirakban a megnove-
kedett minGségi kovetelmények miatt a nagy értéki
druk nagyobb t6két kotnek le. A szervezési koltségek
is novekszenek, kis méretii aruk, siirgds szillitdsok, ha-
tarid6hoz kotott szallitdsok stb. miatt.

Az ipar erre a fejlddésre kétféle médon reagal:

— ,Just in time” szillitis és Just in time termelés

(pl. autégyartas, elektrotechnikai ipar),

— a kiszallitasi raktirak szdamanak csokkentése,

— a lekotott téke csokkentése: gyakoribb kisebb té-
telekben, hatarid6hoz kotott kiszallitdsok csokken-
tik a raktdr irdnti igényt.

A logisztika segit a novekvd széllitdsi koltségek
mérséklésében. A be- és kidraml6 drufolyamot optima-
lizdlni kell (egységrakomdny, rendszerszemlélet).

Jelenleg az EK orszdgokban a kozit 50-85 %-ban,
a vasit 12-38 %-ban, a belvizi hajézds 0-24 %-ban
széllit. Prognézisok a BVU (Freiburg Beratergruppe
Verkehr und Umwelt) szerint: Aruszillitds 2010-ig 4l-
talanosan évente 1,7 %-kal novekszik. Ebbdl a kozit
1,9 a vasit 1,34 %-kal. 2000 elGtt elStt azonban le-
hetséges atlagosan 2,1-2,3 % is.

5. A kozlekedéspolitika

Az integricié, dereguldcié hatdsira novekedési im-
pulzusok keletkeznek, a multilaterdlis drucsere intenzi-
fikal6dik, a szdllitdis novekszik. Ez kettds feladatot je-
lent:

— Hatékony (funkci6képes, teljesit6képes, gazdasi-

gos, kornyezetbarat) kozlekedési rendszer 1étreho-
zésa (a nemzetkozi dramlatok bonyolitasara alkal-
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mas infrastruktirilis, adminisztrativ, szervezési
stb feltételek mellett).

— A szallitdsi folyamatok olyan kialakitdsa, hogy a
kornyezeti drtalmak csekélyek legyenek €s ne ve-
zessenek nem kivdnatos gazdasdgi, tirsadalmi és
regiondlpolitikai fejlddéshez. :

A nyugati orszdgokban az eddigi szabad szillitasi
eszkozok (méd) vilasztis és az infrastruktira kereslet-
orientdlt kiépitése elsGsorban a kozlekedési szektor ér-
dekeit vette figyelembe. Ezentiil azonban a kozlekedést
a gazdasdgi- és tirsadalmi rendszerrel egyiittesen kell
kezelnie az 1j kozlekedéspolitikdnak.

A kozeljovd kozlekedéspolitikdjanak jellemzoi:

— kozéppontjdban az ember all igényeivel az élet-

mindség, kornyezet, j6lét és mobilitds irdnt,

— a kozlekedési rendszernek nem szabad minden
spontin igényre reagdlni. '
Aktiv kozlekedéspolitika sziikséges. Ennek érdeké-

ben:

— ott kell elsGsorban beavatkozni, ahol az egyéni
gazdasdgi érdekek a nemzetgazdasigi érdekek el-
len hatnak,

— kozlekedéspolitika ott legyen igazdn aktiv, ahol
az emberek érdeke (egészség, életmindség vagy
kornyezet stb.) veszélyeztetve van,

— a kozlekedéspolitikinak meg kell taldlni a kiilon-
b6zG érdekek egyensilyat.

Vezérelvek a jelenlegi kozlekedéspolitikaban:

— a sziikségtelen szallitasok elkeriilése,

— a komyezetbarat vasiti és vizi szallitdis valamint
a nem motorizélt szallitds tdmogatasa,

— a halad6 technika eredményeinek folyamatos
azonnali alkalmazdsa a kozlekedés negativ hata-
sainak csokkentésére,

— a lakossag és érintettek egyiittmiikodése a kozle-
kedéspolitikdban,

— reédlis koltségszdmitds a kozlekedésben: Kkiilsg
nemzetgazdasigi koltségek figyelembe vétele, a
koltségokoz6 azonositidsa, pdlyakoltségszamitds
minden aldgazatban. Beruhdzdsi koltségek, iize-
meltetési koltségek, tGkehasznositdsi koltségek,
irdnyitasi koltségek, palyakoltségek az egyes koz-
lekedési aldgazatoknédl. Figyelembe veenddk to-
vabba az Osszgazdasigi szempontok is: baleseti
koltségek, kozlekedési dugdk, kormyezeti drtalmak
koltségei.

Teenddk:

— a kozlekedéshordozok (aldgazatok, villalatok) ko-
operacidja, szallitdsi lanc kialakitdsa,

— 0j kozlekedési jog létrehozésa,

— a tranzitforgalom terheinek enyhitése (A tranzit-
kozlekedés baleseti rizikja 60 %-kal magasabb
mint a belf6ldi forgalomé),

— 1j széllitasszervezés az ipari régiékban (logisztika,
Just in time),

— az egyes orszagok kozlekedési infrastruktirdjinak
illesztése a tobbihez, illesztése a nyitott hatdrok-
nak megfelelGen,

— egységes kozlekedési adatbank létrehozdsa az op-
timélis dontések lehetGségeinek biztositisa (eddig
egyes terilleteken kiilon gyfjtott adatok voltak,
baleseti, gazdasigi adatok, automatikus és kézi
forgalomszamldlasok, kozlekedési grafok stb.).

A szillitasi szolgéltatds versenyképes novelése: a lo-
gisztikai részteljesitmények integrldsa egy Osszrend-
szerbe biztositja a logisztikai teljesitmény egységes, al-
landé mindségét. Ehhez sziikséges a ,,corporate ide-
nity” kiépitése, a szervezési koltségek csokkentése. El-
Ore koordindlt rendszerteljesitmények valtjak fel a kolt-
séges, nem koordindlt ad hoc diszpozicidkat. Az infor-
méciés dram szervezése noveli a hatékonysdgot. A spe-
dit6rok szerepe a szervezésben és kozvetitésben és nem
a sajat fuvarozidsban nd.

6. A liberalizalas és harmonizalas

Liberalizdlds (dereguldci): a gazdasigi szabadsag
akadalyainak leépitése funkcionélis integracio.

Kovetelményei:

— a kozlekedéshordozok és szallitasi vallalatok azo-
nos kezelése,

— a szallité villalatok pénziigyi onallésaga,

a szallitdsi vallalkozé kereskedelmi szabadsiga,
a szallitds haszndléinak szabad vilasztisa,

a beruhdzasok koordindldsa mindenek el&tt a koz-
lekedési infrastruktiriban,

A szabad szallitdsi piac a kovetkezd elvek alapjdn
mitkodik:

— a szillitdsi teljesitmények szabad elGallitasa,

— kozos szillitisi piac kifejlesztése az er6k szabad

jatékaval,

— cabotage lehetGvé tétele,

— bilaterdlis kontingensek helyett k6zos kontingen-
sek,

— a versenyfeltételek harmonizdldsa kozleke-
déshordozdékon beliil és kozott.

A szdllitdsi piacok liberalizdldsa megkoveteli a ver-
senyfeltételek harmonizdldsit a nemzeti piacokon (pi-
acfigyelési és -szabdlyozdsi rendszer jelentds zavarok
esetére). A kovetkezd harmonizaldsi intézkedések sziik-
ségesek:

— a szallitéeszkozok miiszaki normdinak és ezek el-
lendrzésének egységesitése (jarmiiméret, sebesség,
tengelynyomas, ossztomeg, hétvégi tilalmak, ve-
szélyes aruk szillitisa stb.),

— szallitdsspecifikus adok, dijak, stb. egységesitése
(dsvéanyolaj add, ttadd, jarmiiadd, tthasznélati dij
stb.),

— a szocidlis és munkajogi elSirdsok (kormanynal
toltott id6 €s pihenési idS) egységesitése,

— beruhdzédsi segitségek, szubvenciok egységesitése,

— informécids €s tandcsaddsi rendszerek egységesi-
tése (szallitdsi piacok, konkurenciaviszonyok, ko-
operdciés lehetdségek, a névekvd koncentriciéhoz
val6 csatlakozds lehetségei stb.),

— engedélyek, kiképzési kérdések egységesitése,

— kornyezetvédelem, ’

— a kozlekedést korldtozé intézkedések csokkentése,

— az édruszéllitdsi jog egységesitése.

A kozlekedési problémdk megolddsihoz sziikséges
intézkedések:

— Atfogé adminisztrativ és szervezési attraktivitds
megteremtése a vasitndl (a sinhdlézat gyors ki-
épitése),

— koordindlt tarifaképzés liberalizdlva teljesen az

|

|
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druszéllitdsban: ahogyan a 2 partner megalla-
podik egymadssal (kordbban volt ajanlott tarifa).

— a szallitdsi id6k garantdldsa és roviditése,

— a hatérformalitisok minimalizéildsa,

— az eurdpai vasiiti management egyiittmi{tkodé-
sének intenzifikildsa (kozos marketing, az iize-
mi folyamatok egységesitése, kozos informéci-
6s €s szolgiltatd rendszer a hasznalok szdma-
ra).

— A kombindlt szillitds vonzébba tétele érdekében
tdimogatni kell a kovetkezdket: hasznos teher ki-
egyenlités, menetidS rovidités, szervezés gyorsité-
sa a termindlokon, egységes miiszaki normak, kii-
16n kontingensek, cabotage-szabadsdg, a kombi-
nélt szallitist megel6zGen és kovetSen valamint a
szallitand6é 4ru idGbeni elGkészitése.

— Veszélyes €s tomegiruk étterelése (zaj, kéros-
anyag emisszio).

— A koziti tranzit maximalizalisa;

— az elkerill§ tranzit visszaterelése,

— a sinhez kotott szdllité kapacitds dlland6 ki-
haszndldsa és a koziti druszillitis iiresjdrata-
nak csokkentése,

— kornyezetkimél§ tranzitjdirmiivek beengedése.

Intézkedések;

— a sebességi €s tomegkorldtozdsok valamint szo-
cidlis elSirdsok allandé ellendrzése,

— az €jszakai tilalom bevezetése a kornyezetbarat
jarmiivek kivételével,

— a sziikség esetén kiegészit§ sebességkorlitoza-
sok bevezetése,

— lokilis forgalomkorldtozasok illetve tiltisok,

— a tranzit csak kornyezetbarat jarmiivek szdmara
torténd garantilisa,

— a kornyezetet zavaré infrastruktira (épitése, iize-
me) leépitése, a kozlekedési koriilmények bizton-
sdganak novelése,

— a legutolsé technika alkalmazdsa (kornyezetvéde-
lem),

— a tarifakényszer megsziintetése,

— a repiilésben: novekvd kapacitds, csokkend érak,

— a szallitds atterelése emisszidszegény kozlekedési
aldgazatokra,

— az emisszié csokkentése a forrdasndl,

— a tranzitforgalom csokkentése (racionalizélds),

— a kozosség szdmdra fontos szillitdsi tengelyek

szervezése,
— a hatarformalitdsok egyszerfisitése, kés6bb meg-
sziintetése,

— a szallitdsi piac szervezése az Osszes belsG szél-
lité szdmara,

— a belsd kozlekedés biztonsdgidnak novelése,

— a kornyezetkdrok monetarizédldsa,

— az informdciés és szamitasi technikdk fejlesztése,

— modern koltségelszamoldsi eljdrdsok alkalmazésa
a koltségesokkentési lehetGségek feltirdsa célja-
bél: kapacitdskihaszndlds, szédllitisi probléma,
adatfeldolgozas, jarmfifenntartds, controlling, kolt-
ségtudatossdg, gyenge pontok feltirdsa; koltségek
kiszdmitdsa jarmfre, tdrdra, tigyfélre, kiildemény-
egységre; koltséghelyek kimunkédldsa, bérel-
szamolds, szdmvitel, lizemanyag elszdmolds, idd-

elszdmolas, feladatkimunkalds, tachograf alkalma-
z4sa.
A széllitdsi véllalatoknél kétféle tendencia érvénye-
siil a dereguldcio kovetkeztében:
— koncentréici6: logisztika, spedicid,
— atomizdl6dds: egész kis villalatok is lehetnek,
— specializdcid, kooperacid.

7. A kozlekedési alagazatok

A koziti kozlekedés
A Kkiils§ szallitok barmilyen diszkriminédci6ja és hét-
rdnyba hozdsa mindegyik tagdllamban megsziintetendd,
a belsdkkel egyenrangiian kell ket kezelni.
A szillitdsi villalkoz6val szemben timasztott kove-
telmények:
— megbizhat6sag,
— pénziigyi teljesitGképesség,
— szakmai alkalmassig,
— jarmiivenként sajat t6ke képzése 6000 DM nagy-
sdgrendben,
— a kozlekedési infrastruktira kornyezetbardt kiépi-
tése,
— az tuthasznélat és szocidlis koltségek é4thdritisa az
okozora,
— a legkorszeriibb technika alkalmazdsa a jairmiivek-
nél és a forgalmi folyamatok irdnyitdsanal,
— a koziti széllitissal szemben alternativ dgazatok
és a kombinalt széllitds preferéldsa,
— a kozlekedési aldgazatok egyiittmiikodésének ja-
vitdsa a kozos cél érdekében, szillitisi lanc 1ét-
rehozasaval.

Vasut

A vasit fejlGdése stagndl, bar reneszdnsza el6tt 4ll.
Helyes lenne mindeniitt, ha az 4llam venné it a vasiiti
infrastruktirdt a vasutak fizetnék a hasznilatat. Igy a
vasit a tdrsaival versenyképes lenne.

Eurépai nagy sebességii vasiti hilézat tovébbi épi-
tésének terve hirom lépcsGben:

1995: 12 000 km

2005: 15500 km

2015: 30 000 km

Mindez 300 km/6rdra tervezett maximadlis komfort-
tal. Jelenleg még hidnyos szakaszok vannak.

Ko6zos marketing és értékesitési stratégia kell a vas-
tndl (kooperaci6, termelékenység novelése):

— kozos piackutatds és akvizicid,

— kozos hataratlépd,

— kozos kozlekedéstervezés €s kivitelezés,

— kozos tarifakindlat 4tfogé tarifarendszerrel,

A vasit elénye a konkurencidval szemben:

— kornyezetbaratsag,

— nagyobb biztonsig,

— kisebb fajlagos energiafogyasztis,

Az eurépai vasutak egyiittmiikodését hatékonyabbé
tenné az irszelvény, tengelyterhelés, nyomtdvolsig és
aramrendszer egységesitése.
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Hajozas

A tengeri kikot6k adjak a legfontosabb kontinentélis
széllitdsi impulzusokat. Ezek az eurdpai kozlekedés
kezdd- és végpontjai.

A belvizi hajézds szerény helyet foglal el a belfoldi
aruszillitdsban. A nagy volumenii tomegidruk csokken-
nek, épp amely szdllitdsokat a belvizi tudna a legha-
tékonyabban bonyolitani. A hajéillomdny sem felel
meg a korszerli miiszaki kovetelményeknek.

A belvizi kozlekedés azonban szerepet jitszhat az
idegenforgalomban.

Légikozlekedés

Oriasi és gyors fejlédésen ment keresztiil elsGsorban
a személyszallitas teriiletén. A halézatot egyes szakem-
berek tildimenziondltnak értékelik. Az Alpen-Adria
Vereinigung szerint minimdlisan 60 000 utas/jaratitvo-
nal sziikséges 1800-2000 repiilt 6ra alatt, hogy a 65
%-os kihaszndlds létrej6jjon. Az orszdgok kozotti szil-
litdsi tdvolsdg pedig legalabb 700 km legyen. Mindezt
a rentabilitds kivanja meg.

A deregulicié és liberalizacié kovetkeztében csok-
kenS 4rakkal €s novekvd kindlattal lehet szdmolni az
€lesedd versenyben. Mindezekhez hirdetés, kozvetlen
marketing, Direct Mail-akci6é sziikséges és kooperacié
a széllitattokkal a hirdetésben.

8. Az egyes teriiletek feladatai

Okoldgia.

Zaj- és karosanyag kibocsitds csokkentése a jarmii-
iizemben.

Az ill6 forgalom felilletsziikségletével val6 takaré-
kossdg (az infrastruktira jelentds feliiletsziikséglete és
vélaszté hatdsa (pl. vasiti sin) kovetkeztében az inf-
rastruktira komyezetében a teriillet minGségesokkenése
esetleg a hasznilatbol kizirdsa kovetkezhet be.)

Magasszinvonali technika alkalmazésa.

Az uténintézkedés helyett az okok megsziintetése
(pl. emisszié csokkentése).

A tilzott kozlekedés (forgalom) csokkentésének
stratégidi: pl. a személygépkocsi forgalom csokkentése,
mivel a kornyezeti terhelések miiszakilag nem teljesen
kompenzilhatok. A kozlekedés kornyezetbardt Kiépité-
S€, a deregulacio hatasaként az iiresjaratok csokkentése.
érzékeny teriileteken intézkedések (pl. Alpok, veszélyes
druk): kiilon intézkedések, kombinalt kozlekedés, tran-
zittirgyaldsok.

Jarmiivek.

A meghajtds zajanak csokkentése.

Zajszegény kopenyek hasznilata.

Légszennyezés miatt az emisszi6 csokkentése, a 1égi
légszennyezés wjraértékelése;

— hajtéanyag-mindség javitdsa,

— energiacsokkentés.

Utak

Zajcsokkent6 feliilet kialakitisa a koziton.

Zajvédd falak épitése az Gt mentén, zajvédd ablakok
elhelyezése az épiiletben.

A vasiti pilya épitésénél zajcsokkentd technologidk
alkalmazdsa (ami belvérosi terilleteken mar van).

Infrastruktiira. ’

Atbocsitképesség megillapitdsa (forgalomnagysig,
tehergépkocsi arany, kornyezetszennyezddés) a tildi-
menziondlds elkeriilése végett.

A tilméretezett kozlekedési infrastruktiira visszafej-
lesztése ill. utélagos ellatdsa zolddel.

A zaj- és légszennyezés terhelte z6ndk elhatdroldsa
a laké- és alvo negyedektdl.

Uj technolégidk.

A forgalmi dramok irdnyitdsa: a forgalom erdsségé-
t6l és a terhelhet6ségtdl fiiggden. '

A jarmivezetdk tehermentesitése informécidkkal
(EUREKA, Prometheus és COST).

Kombinalt szdllitds.

Személyszillitdis: Park and Ride: az egyéni és t6-
megkozlekedés csatlakoztatdsa.

Aruszillitis: Load and Ride (sincsatlakozassal aru-
elosztis).

A kozlekedés egészét érintd feladatok.

Az eloirdsok betartdsdnak ellendrzése.

Egységes kozlekedési adatbank megteremtése.

Palyakoltség szamitids az osszes kozlekedési aldga-
zatban.

A kozlekedésben komplex €s nem aldgazati szem-
1élet érvényesitése. '

9. Az eurédpai kozlekedéspolitika gazdasagi kovet-
kezményei

A karos emisszié, nagyobb tranzitforgalom a helyi
koltségvetést terheli: parkok, erddk, épiletek kdrosod-
hatnak, a turizmus csokkenése is eldallhat. A kerékter-
helés 10 t helyett 11,5 t megdrigitja az Gtépitést és
utfenntartdst. A lakossdg elvdndorolhat. Az utfeliilet
feldjitdsi periodusa 15 %-kal rovidebb, a hidak épitése
S %-kal drigibb lesz. Mindenesetre a 3/85 EWG a
6-os cikkelyében megengedi a lokélis forgalom korla-
tozdsat.

A hatarhelységek latogatottsiga nd. Lokalis korlato-
zas lehet, ha til nagy a forgalom. A sikteriiletek is
tulzsifoltak. Korlatozdssal a szillovendégek is elma-
radhatnak.

A liberalizdci6 a lerakatok kialakitisiban megdra-
gitja a telkek 4rdt, a t6keerds kiilfoldi beruhdzok szinte
kizarjak a helyieket a telkek piacdrél. Nemzetkozi tu-
rizmus konszernek a szolgdltatdsi szabadsdg alapjin
barhol épithetnek hotelt a mdsik alacsonyabb bérli EK
orszdg dolgozdival, hiszen a munkaado6 is szabadsiggal
rendelkezik nem csak a munkavillalé.

Megviltozott tervezési és iigyintézési eljardsok jon-
nek létre nagymértékli egységesitéssel.

A kommundlis épitési feladatokat bizonyos értékha-
tar folott kozz€ kell tenni versenyre (pl. dj at, csator-
na).

Az Burdpai Bir6sdg mint kiegészit§ jogi férum (fol-
kereshetd, ha az EK jogot megsértve érzik pl. ha a
lokilis forgalomkorldtozds versenyhétrinyt okoz).

A legjelentdsebb projektek kornyezetelviselhetdségi
feliilvizsgdlata a 85/337 EWG alapjin sziikséges pl.
aut6pdlya, vasiti palyaszakasz épitése esetén.
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10. Befejezés

Az eurbpai integrici6 gazdasigi el6nyei csak akkor
érvényesiilhetnek, ha nem csupdn a hatirt 4tléps gaz-
dasdgi kapcsolatok elStt dll6 akadilyok lekiizdésére
szolgdl, hanem aktiv novekedési, fejldési és teljes
foglalkoztatdsi politikat folytat.

A nagyobb gazdasigi hatékonysig nem mehet a
szocidlis szinvonal rovasira. A munkavillal6 a kozos
belsd piactd]l t6bb munkahelyet és jobb munka- és élet-
feltételeket var. Mivel a szocidlpolitika — a tobbi po-
litikai teriilettel ellentétben — tilnyomoérészt nemzeti
kompetencia marad, sziikséges egy eurGpai szinvonald
koordindlt politika. A ,szocidlis Eurépa” fogalom
konkrét politikai tartalomma és intézkedéssé alakitand6
at tgy, hogy az eurépai kozos bels6 piac el6nyeit a
szocidlis haladds szolgdlatiba allithassik.

Az EK-orszidgok novekvd integricija eredménye-
ként létrejové belsd piac a kiilkereskedelmet kereske-
delemmé alakitja. Példdul Ausztria szdméra a nem
csatlakozds tobb hatrannyal jarna, de a belsé dontések
egész sordt kell meghoznia, elsGsorban a munkavilla-
16k €érdekében. Az EK-n kiviili orszdgok versenypozi-
ciéja rosszabbodni fog. Az el6nyok mellett a mindségi
pozitivumot a béremelések és a foglalkoztatds jellege
hozza a belsG piacon.
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Dizelmotor hajtéorudcsapagy rugalmas
hidrodinamikai szamitasa

I. rész
KADAR ANDRAS

1. Bevezetés

A csapagyat alkoté elemeknél jelentkezd rugalmas
alakviltozdsok a feladat rugalmas hidrodinamikai sza-
mitdsndl megkovetelik megfeleld kiegészité tényezdk
bevezetését a hidrodinamikai alapegyenletbe. Mivel a
varidciés energetikai moédszerrel valé hidrodinamikai
szamitds kiinduldsi Reynolds-egyenlete és a stirl6dé
felilletek alakvéltozdsat leir6 Osszetevdk linearisak,
ezért a szuperpoziciés elv alkalmazdsa tovibbra is
megalapozott, s ezért ha a rendszer valamennyi rugal-
massagi paramétere ismert, a felvetett feladat megol-
ddsa a legaltaldnosabb formédban lehetséges.

Bonyolult kialakitdsti szerkezeti elemek paraméte-
reinek meghatdrozdsa valamely megfeleld szdmszeri
moédszer alkalmazdsdval lehetséges. Ezek koziil a kon-
tinuum rendszerek perem feladatainak megolddsdra az
egyik leghatékonyabb diszkrét varidciés moédszer,
amely teljesen fiiggetlen a rugalmas test geometridjatol
€s az esetek dontd tobbségében a megoldds igen nagy
pontossdgat biztositjdk. Ezért jelen esetben a feladat
rugalmas részénél a véges elem mddszert alkalmazzuk.

2. A hajtoridcsapagyak fontosabb alakvaltozasai

Valamennyi csapigy esetében elvileg a kovetkezd
rugalmas alakviltozdsokat tapasztalhatjuk: a forgattyi-
csap kihajldsa, elforduldsa és ovalitidsa; a csapagycsé-
sze tengelyirdnyd kihajldsa; a bélésfém feliiletének
ovalitdsa; a csapagy hordfeliilet dombori illetve homo-
ri alakvaltozdsai, valamint a hidrodinamikai er6k nyo-
masabdl szarmazo radidlis alakvaltozdsok.

A felsorolt alakviltozdsok nagysdganak ardnya fiigg
a csapagy terhelésének feltételeitél és a csapdgyat al-
kot elemek rugalmassigatol. Az esetek tobbségében
az alakviltozds egy vagy két fajtdja az uralkodo, ezért
legtobbszor dltalinos megoldds létrehozdsdra nincs
szilkkség. A hajtéridcsapagyak itt tdrgyalt esetében,
amikor is azok egy viszonylag roévid csapdgyhdzban
helyezkednek el és ezért elég nagy szilardsaggal ren-
delkeznek a tengelyirinyd homord és dombort alak-
valtozasokkal szemben, valamint a kihajldssal szemben,
ezért ezeket a torzuldsokat nem sziikséges figyelembe
venni. Ezenkivill a viszonylag hosszi hajtérid két vé-
gén elhelyezked$ csapagyhdzak lehetdvé teszik az on-
beallitist, vagyis érzéketlenek a csapdgy illetve a ten-
gelycsap kisebb kitérésii véletelen relativ elmozduldsa-
ival szemben.

A forgattyicsap ovalitdsa, valamint a csapagycsésze
radidlis nyomdsdbdl szdrmazé helyi alakvaltozassal
mintegy két nagysigrenddel kisebb, mint a csapagyfu-
rat és a tengelycsap alakjdra engedélyezett gyértasi ti-
rés, ezért ezeket a torzuldsokat szintén nem sziikséges
figyelembe venni. Kévetkezésképpen a hajtoridcsapa-
gyak szdmitdsdndl csak a csapdgyhaz radidlis deforma-
cidjat okoz6 ovalitdst, valamint a tengelycsap kihajlast
kell megvizsgélni.

A forgattytstengely csapagy forgattyiskar sikjaban
torténd kihajldsdnak maximdlis értékét a legnagyobb
kiilsé erd hatdsdra jelentkezd kihajlds figyelembe véte-
l1ével hatdrozhatjuk meg. Feltételezziik, hogy a terhelés
a forgattylicsap mentén a masodfokd parabolanak meg-
felelden viltozik, mig a fGcsapdgy reakciderdi annak
koézépvonaldban hatnak (I. dbra). Akkor a feladat egy
megoszl6 terheléssel és két nyomatékkal terhelt, két
gorgos timasztékon elhelyezkedd tengely kihajldsanak
meghatarozasabol all:

_4qmaxx2 4‘]max

q= P2 : !

M = 0.5P1, } 1)
_3P

Gmax = 2]

N

o

oY«
Nojro

1. dbra: A forgattylicsap terhelésének vazlata
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ahol:

q — megoszléerd intenzités; .

Gmax — megoszléerd maximilis intenzitdsa;

M — a gorgds timasztékoknal jelentkez§ nyomaték;

P — terhelGerG.

A tobbi jelolést lasd az 1. 4brin. Ilyen terhelési
feltételn€l a forgyattylicsap maximilis kihajlasat (ke-
resztirdnyd erSk figyelembe vételével) a kovetkezd ki-
fejezéssel hatirozhatjuk meg:

Pl

ahol:

E — rugalmassagi modulus;

u — Poisson-szam.

A forgattyiicsapok (2) egyenlet alapjén elvégzett ki-
hajldsi szdmitdsai kiilonb6z8 konstrukciés kialakitdsi,
kozepes €s magas feltoltésti bels6égésti motorok eseté-
ben azt mutatjék, hogy a hajtékar sikjiban jelentkezd
forgattyticsap kihajlds maximalis értéke nem haladja
meg az illesztési hézag 2 %-at, azaz relative nem nagy.
Hasonl6 nagysdgrendd kihajlsi értékeket kaptak mé-
réssel is. [1]. Ugyanakkor a hajtérudat hizédsra igénybe
vevs inercidlis erSk hatdsira az illesztési hézag érté-
kének viltozdsa, a kisérleti mérések alapjin, elérheti
(egyes esetekben meg is haladhatja) az illesztési hézag
50 %-at. Igy példdul egy négyiitemii belsGégésti motor
hajtéridcsapigydnak ovalitdsa sokkal nagyobb (leg-
alabbis egy nagysdgrenddel), mint a forgattytcsap ki-
hajlisa. Ez természetesen nem jelenti azt, hogy a ki-
hajldst minden esetben elhanyagolhatjuk.

P€lddul V hengerelrendezésti mellékhajtérudas mo-
torokndl, ahol a hajtéridcsapagyak viszonylag szélesek,
a forgattyticsap kihajldsa jelentSs lehet, s ezért a stabil
hidrodinamikai sirl6dds biztositisahoz, a tengelycsap
kihajlasitol fiiggden, kiilonleges munkafelilet kialaki-
tisdra van sziikség. (Példdul a 14D40 tipust dizelmo-
torokndl a fGcsapigyak hiperbola kialakitisd feliilettel
rendelkeznek.)

A leginkdbb elterjedt szerkezeti kialakitdsti modern
feltoltéses soros és V hengerelrendezésti dizelmotorok-
nil a forgattyicsap deformdciGjanak kérdése automati-
kusan old6dik meg, mivel a megnévelt terhelések, val-
tozatlan hengertdvolsdg €és fajlagos csapagyterhelés
mellett, megkovetelik a megfeleld forgattydcsap és f6-
csap dtmérdnovelést. Ez megnoveli a csap atfedést, s
ezzel a forgattyustengely hajlitdsi szilirdsagat. Ugyan-
akkor a csapagyfurat novelése a hajtoridfejekben csok-
kenti a hajtéridfejek szilirdsigat a radidlis deforméci-
6val szemben. Igy a forgattyiicsap kihajldsa kisebb lesz
a hajtériadfej ovalitdsdval szemben és ezért elhanyagol-
haté.

A leirtak figyelembe vételével lehetvé vilik a haj-
téridcsapdgy rugalmas hidrodinamikai szdmitdsa, ahol
a rugalmas rész szamitisit a hajtéridfej radilis alak-
viéltozdsdnak meghatirozdsa jelenti.

2
(1,017%+ 0,69% + 4ll,,) )

3. A hajtérudat terhelé erdk meghatirozasa

A hajtérudat alkot6 részek hagyoményos szildrdsdgi

¢€s alakvaltozdsi szdmitisdnal a kiilsé erdt, mint a gaz-
nyomdasbél szdrmazé erdt és a kiegyensiilyozatlan moz-

g6 tomegek inercidlis erdinek Osszegeként veszik fi-
gyelembe. Ugyanakkor a mdsodik Osszetevdt (az iner-
cidlis er6k ereddjét) az egy pontba siiritett tomeg €s e
pont gyorsuldsinak a szozataként hatirozzdk meg. Te-
hét az inercidlis erdk egy tomegpontban hatnak, amely
bizonyos fokig megkérdGjelezi a szdmitds pontossigit.

A hajtérid véges elem médszerrel valé szamitisakor
a szerkezet teljes térfogatiban megoszl6 tomegerdket,
minden véges elem tomege és azok felilleti mozgasa
alapjan, viszonylag egyszerfien meghatirozhatjuk. A
hajtériid biarmely pontjidban jelentkez$ inercidlis erd
szamitdsdhoz valamennyi adat ismert a forgattyds haj-
témi kinetikai szdmitdsabol:

aj = apt ain 3)

ahol:

ap, — a hajtéridszem tengelyének gyorsuldsa;

ain — az I pont relativ mozgasinak gyorsuldsa.

Figyelembe véve a véges elemek viszonylag kis mé-
retét, feltételezhetjilk, hogy az elem valamennyi pontja
azonos sebességgel és gyorsuldssal mozog, melyek ér-
téke egyenld a tomegkozéppontok sebességével és
gyorsuldsdval. Ez a leegyszerfisités lehet6vé teszi azt
a feltételezést, hogy minden elemre dlland6 témegerd
hat. Ezeket nagyon konnyen dtszdmolhatjuk csomépon-
ti er6kké. Haromszog alaki sik véges elemek esetében
minden csoméponti er§ egyenl§ a tomegkozéppontban
hat6 eredd tomegerd 1/3 részével. A csoméponti erdk
vetiilete a koordindtatengelyekre:

1
Pm =— ’Emnam (4)

Pyp = —-%mnay,,

ahol:

my — az n-dik hiromszog alakd elem tomege;

axn, Qyn — az n-dik elem tomegkozépponti gyorsu-
lisdnak vetiiletei a megfeleld koordindtatengelyekre.

A hiromszog alaki véges elem tomege és tomeg-
kozéppontjanak koordindtdi a kovetkez6 kifejezésekkel
hatdrozhat6k meg:

My = —;%)(xzy.-+xjym+xmyf-xiynr—x.'yi—xmyi)
e %(x,~+xj+x,,,) )

1
Yn= 5(yi+y;+ym)

ahol:

t — az elem vastagsiga;

p — az anyag siriisége;

g — a graviticiés gyorsulds;

I, j, m — a hiromszog csomépontjai (az 6ramutatd
jarasaval ellenkezd irdnyban haladva); {

Xi, Vi Xj Vi Xm Ym — csoméponti koordindtik.

Az ,n” elem forgdsi sugara a B pé6lushhoz képest

(2. dbra):
R = V(xp—xn) +(YB—yn) (6)
Behelyettesitve az (3) kifejezésbe az elem relativ
mozgasdnak gyorsuldsi értékét és valamennyi vektort
levetitve a megfeleld koordindtatengelyekre a kovetke-
zG6 gyorsuldsi Osszeteviket kapjuk:
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2. Gbra: A hajtorid tomegerd meghatirozasanak vizlata

axn = ap cosP+ eR, singy+ u),%R,,cosm,,
ayn = apsinB+eR cosQn+ w,z,R,,sian,.

ks
ahol:

ag — a hajtérdiszem kozéppontjinak gyorsuldsa;
®» — az Rn sugér-vektor és a hajtérid tengelye 4ltal
bezirt szog;
oz — a hajtérid forgdsi szogsebessége;
A (7) kifejezésekben taldlhaté ismert kinematikai
Osszefiiggések a kovetkezdk:
ap = Ru)z(cosa + Acos 2a)
el PP
cosf
2, 281na
=-AM1-\)w sinp
ahol:

R — forgattydsugir;

o — forgattylstengely szogsebessége;

o — a forgattydstengely felsG holtponthoz viszonyi-
tott szogelfordulasa;

A — hajtéridarany;

B — a hajtérid tengelye és a henger kozépvonala
altal bezart szog:

B = arcsin (A sin a)

Figyelembe véve a tovidbbiakban, hogy

sin @n = (ya—yn)/Rn és

cos Yn= (xg—xmy/Ry

a (7) kifejezést a programozédshoz alkalmasabb alak-

ra hozhatjuk:

xn = agcosB+£(ye—y,.)+wf(xB—x,,)

ayn ap SINB+&(X—Xn)+ 07 (V5—Yn) 9)

Behelyettesitve a gyorsuldsi osszetevdk értékeit a
(4) egyenletbe, el6zetesen meghatdrozva az my, x, €s
yn €rtékeket a (5) képlet alapjén, megkapjuk a csomé-
ponti tomegerdk értékeit.

Sokkal osszetettebb a hajtéridfejben elhelyezkedd

csomépontokban haté erSk meghatirozdsa, mellyel e
cikk médsodik részében foglalkozunk majd.

C)

4. A hajtorad alakvaltozasanak szimitdsa részen-
ként

A véges elem médszer alkalmazdsa nem koveteli
meg a szamitott szerkezet felbontdsat részekre. Azon-

ban egyes esetekben, amikor példaul a szerkezet egyes
részeit részletesebben kell vizsgalni és szamitégép me-
moéridja nem elegendd a szamitds elvégzéséhez, célsze-
rii, az egyes részek kozott haté er6k és nyomatékok
figyelembe vételével, a szerkezetet tobb részére bonta-
ni. Hatdsos a részekre bontds akkor is, amikor a ter-
helési peremfeltételek a kiinduldsi kontirokon ismeret-
lenek és emiatt iteracios modszert kellene alkalmazni.

Hajtérudak esetében célszerii az ilyen felbontdst a
hajtoridszarndl elvégezni. Ebben az esetben a metszet-
nél jelentkezd terhelési peremfeltételeket a kovetkezd
egyszerl kvazistatikus Osszefiiggésekbdl hatdrozhatjuk
meg. Ehhez ismerni kell, az olajfilmen keresztiil, a
tengelycsaptol dtadott reakcierSk eredGjét a hajtérid-
szemben €s a hajtéridfejben. Ezt a szdmitist minden
esetben el kell végezni, fiiggetleniil att6l, hogy az
egész hajtérudat vagy csak annak egy részét vizsgil-
juk. Az inerciilis erdktdl szdrmazo reakciderd Osszete-
vOk meghatirozdsihoz az inercidlis erdket a hajtorid-
szemben és a hajtéridfejben a hajtérid tomegkozép-
pontjdban haté Pj. eredS erdvel, valamint a hajt6rid
mozgési sikjdban a témegkozéppont koriil haté M. for-
gatéonyomatékkal helyettesithetjiik. Ertékiiket a kovet-
kezd kifejezésekkel hatdrozhatjuk meg:

ch = —mMpd.
A{jc = Ie

ahol:

my — a hajtérid tomege;

a. — a tomegkozéppont teljes gyorsuldsa;

I. — a hajtérad tomegkozéppontjdn dtmend tengelyre
szamitott tehetetlenségi nyomaték;

€ — szoggyorsulds.

Fejezziik ki a Pj. erd vetiileteit a mozgé koordiné-
tarendszer tengelyeire a megfeleld gyorsulds vetiiletek
segitségével (3. dbra):

P} = —miu(apcosP-wixc+eye)

Pl = —m;.(aasinﬁ—exc—wzyc)

(10)

(11)

Nulldval egyenlévé téve a hajtorddfej és a hajto-
ridszem kozéppontjdra haté inercidlis nyomatékok
Osszegét és megoldva ezeket az egyenleteket a megfe-
lel§ reakciderd oOsszetevokre kapjuk:
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B X
Pj
3. d@bra: A hatorid terhelése
-1
RX = T(P;yoxc "})]Fc,)’c _A'[jc) C“) S
y 2 4
R}é o _l'l:[Pfc(L —Xc) 4 P]vcyc o M]c] (12) Ms :ﬁg
Mivel a (P; + Pjx) kiilsGer6k (ahol P, a giznyo- //;.\ B ~-‘T am
masbol szdrmazo erd) keresztirdnyd Gsszetevdje, mely [/ \ B c ic |Ra
a dugattyi feldl hat a hajtéridszemre, teljesen kiegyen- ‘\ &0 N P - P A X
silyozédik a henger normilis irdnyd reakcigjaval, ezért N -7 _-— _ = g
a hajtérudat hajlité nyomatékot csak az F gy ;
)
R, Rp és a P}, er6k hatdrozzak meg, s igy a hosszirény- c

ban haté csapdgy reakciderdk a kovetkezdk:

R4 =~ [(Pg—maag)cosP + P ] ' .
(13)

R = — (Pg — maap) cosp

ahol: 4 %

mq — az Osszeszerelt dugattyi tomege. v

Tehdt mindkét csapigyban a reakciGerst a dugattyi
témege, a hajtérid tomege és tehetetlenségi nyomaté-
ka, a hajtérid témegkozéppontjanak koordinitdi, vala-
mint a forgattyds mechanizmus mozgdsinak kinemati-
kdja hatdrozza meg. A véges elem médszerrel végzett
szdmitdsndl a hajtéridhoz tartozé ismeretlen mennyisé-
geket a kovetkezd képletekkel irhatjuk le:

mp= Em;

Ic=]o_mh(xr.2‘+y¢2‘) (14)
mx; E miyi
Xi= . Sy i
h ] mpy
ahol:

m; — az i-dik elem tomege;

X, yi — az i-dik elem tomegkozéppontjanak koordi-
natai;,

1,,=Em,~(x,-2+y;2) — a hajtérdd koordindtarendszer
kezdGpontjdra vonatkoztatott tehetetlenségi nyomaték.

A, (14)-hez hasonlé Kkifejezések igazak maradnak
birmely sikban elhelyezkedd, néhdny részre bontott
szerkezetre annyi kiilonbséggel, hogy a véges elemek
helyett ezekre a részekre végezziik a szdmitist. Ha
szimmetrikus szerkezetre annak szimmetria tengelyére
szimmetrikusan eloszl6 terhelés hat, akkor a szamitdsi
id§ lerdviditése és a szdmitds pontosabbi tétele érde-
kében (kisebb elemekre val6 felbontds esetén ) elegen-
d6 a szerkezet felére elvégezni a szdmitdst. Ugyanak-
kor a metszetnél elhelyezkedd csomépontokndl figye-
lembe kell venni azok elmozduldsat is.

A csapigyakban hat6 eredd reakciéer6k meghatéro-

zésa utdn konnyd kiszdmitani a hajtérdd metszetében
hat6 erdket és nyomatékokat a forgattyis mechanizmus

4. dbra: A hajtorad alsé részében haté erék és nyomatékok

barmely helyzetében. Pédaként vizsgiljuk meg a 4. db-
rdn bemutatott hajtérid jobb oldali részére hat6 erdket
€s nyomatékokat.

A merevtest statikdjabol ismert hdrom egyenlet, az
egyensiilyi feltétel figyelembe vételével:

Pi=— (R + P
P=—(R;+PY ‘ } (15)
M, =B _ (@ L Ry _pd<_ 0 p®

A hajtérid rész tomegkozéppontjdra vonatkoztatott
terhelések vetiileteit a (11) kifejezéshez hasonléan ha-
tdrozhatjuk meg, vagyis:

P = _ mf(apcosp — wix) + eyl
P = _ mfD(ap sinp-ext—wdyi) (16)

Mivel a csapagy teherbir6képességének analitikai
meghatdrozasdndl a hajtéridfej dinamikus deformécio-
ja, valamint a bélésfémben keletkezd fesziiltségek az
érdekesek, és nem a hajtériid mint szerkezet fesziiltségi
és deformalddott allapota, ezért a metszet csomépont-
jaiban hat6 normdlis és érintd irdnyd terhelések meg-
hatdrozasdndl alkalmazhaték a szildrdsigtanbél ismert
egyszer(i képletek a normadlis és érint§ irdnyd fesziilt-

ahol:

ségekre:
Fs — a metszet teriilete;

Oy = Pi(Fs + M)l

Pl
y — a metszet magassdgdnak koordindtéja;
I — a metszet tehetetlenségi nyomatéka;

a7

Ty
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S — a metszet keresztmetszetének statikai nyomaté-
ka; y

by, — a metszet szélességének valtozdsit leird fiigg-
vény az y koordinita mentén. 2

5. A szerkezet merevségi matrixanak
meghatarozasa

A véges elemekbdl all6 rugalmas rendszer merev-
ségi madtrixa egy olyan mdtrix, amelynek elemei a
rendszer valamennyi csomépontjdnak, koordindtaten-
gely irdnyd elmozduldsidval szembeni ellendlldsit feje-
zik ki. Mivel valamennyi csomépont kézés a csomo-
ponthoz kapcsolédé elemeknél, ezért a szerkezet me-
revségi matrixdnak elemeit kifejezhetjiik, mint a meg-
feleld részmitrixot alkot6 elemek Osszegét. Példaként
nézziikk meg a sik kiterjesztést, hiromszog alaki véges
elemekbdl 4ll6 rugalmas rendszert.

Izotrop anyagbdl 4116 hdromszog alaki véges elem
merevségi matrixa a koévetkezo:

[ k11 k12 k13 k1 kis ki
ooo k22 ko3 koa ks ks
f 2y s F g k33 k34 k3s k3

(Kle = 45(1—1?) kas kas kas

(18)

ahol:
t — az elem vastagsaga,

S — az elem teriilete;
Ki1 = Yim + Qg

k13 = YimYmi + QXjmXmi;
kis = axiim + yiiyjm;
k2 = X + Gyl

ko4 = XjmXmi + Qyjmymi;
k26 = Xiptjm + @i
k3s = (@ +1W)Ximymi;

k36 = aximyij + WXjiymi
kas = aXjiymi + WXimyij

k12 = (@+W)XmiYjm;

k14 = QXpmjymi + WimYjm;

kis = axmjyij + Wjiyjm;

k23 = AXimYjm + Wiy mi

kas = axjiyjm + Wmjyi;

k33 = Vo + axa;

k3s = Qxipmi + YisYmi,
kas = x,zm' + ay,z,,,-

kas = XijXmi + aYiiymi;

=t 2. 2 2
kss = yij + axmj; kss = (a + Wiy, kes = xij + ayjj

Xij = Xi —Xj;
G i
a=7(1-w)

G — nyirasi modulus.

Birmely elem (t6bbek kozétt az i, j, m csomépon-
tokat tartalmazé r elem) merevségi matrixdt (18) fel-
irhatjuk 2x2 kiterjesztésti tomb alakjiban, azaz:

[ (ki Tk Thim]

[Kle=| ... kil Tkim]

Szimmetrikus

(19)

_A csomépontokbol az elemre haté terhelést, vala-
mint a csomoéponti elmozduldsokat kifejezhetjiik:

[(Fy (4
Fre=1F) L @e={(@@) b (20)
(Fm)’ (gm)

Mig a kézoftik 1évE osszefiiggés:

(F)e = [K]e (@)

A szerkezet merevségi matrixat a kovetkezd feltétel
figyelembe vételével hatdrozhatjuk meg:

(F) = K] (q) 1)
ahol:
((q1) ((Fy)
@=1l@b ®-=1E!
(40 (E»)
(Fi)=2(Fi)Z
Iu: rete

(g) — valamennyi n csomépont elmozdulds vektora;

(F) — a csomépontokbdl az elemekre hatd terhelés
vektor; .

(F)). — az i csomépontbdl az r elemre haté terhelés
vektora;
- rei kifejezés minden olyan elem Osszegezését jelen-
ti, amely az i csomépontot tartalmazza.

A (20) kifejezés alapjan felirhatjuk az i csomépont-
ra, hogy:

(FiYe = [kal (i) + [ki] () + [kim] (gm) (22)

Konnyen beldthat6, hogy arra a p csomépontra, me-
lyet az r elem nem tartalmaz:

[lip] = 0 Yo , (23)

Ennek figyelembevételével valamennyi csomoépont
terhelési vektora:

{Fiy= Y(Fe= Y [kal {qi}+ ... + D [kal {qi}+ ...

ree

rei rel
sk E[kin]’{q,,}

ahol valamennyi Osszetevlre igaz a kovetkezd
egyenldség:

Stkil'(g) = Y[kl ()

rei rep

Ez az egyenlGség azt jelenti, hogy az i csomdpontot
vagy az [ és p csomOpontokat tartalmazé elemek
osszegezése ekvivalens, mig az éttérés rei-r6l rep-re
p=i esetében csak formdlis. Ennek figyelembe vételével
a (24) kifejezést a kovetkezd alakban irhatjuk fel:

(24)

(25)

(Fi)= E[killr(ql) o E[kii]r(qi) + ot Z[kin]’(qn) (26)
rel rei ren
Behelyettesitve (23)-t a (18) kifejezésbe megkapjuk
a rendszer merevségi matrixat:
) 157 N 12 ¢
reli reln

(K] = @7)

....................................
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Figyelembe véve a (23) kifejezést, a (27) métrix
nagy szdmi elem esetében sok nulla tagot tartalmaz.
A csomopontok megfeleld sorrendben valé sorszamo-
zésdval a mitrix kontinudns lesz, viszonylag nem nagy
sz€lességgel. Kiindulva a (27) kifejezésbdl, a szerkezet
merevségi matrixdnak meghatirozdsa, a rugalmas kon-
tinuumot alkoté véges elemek merevségi paramétere
alapjdn, a csoméponthoz kapcsol6dé elemek altal kep-
zett komponensck elemi 6sszegzésébdl all.

A véges elemek és csomdpontok valamilyen sor-
rendben val6 rendszerezésével ez a folyamat konnyen
megvalo6sithaté a csomépontok egymds utdni korbeja-
rasdval és a megfeleld elemek merevségi maétrixainak
egyidejii Osszegzésével. Tehdt a megoldand6 egyenlet-
rendszer 4llandéinak meghatdrozdsa elég trividlis m-
veletnek tiinik. Ugyanakkor nagy szémid elemek eseté-
ben a kiinduldsi adatok eldkészitése sok idGt igényel,
nem kizdrva a lehetséges hibdkat sem. Ez azt jelenti,
hogy célszerii a rendszer merevségi mitrixdnak létre-
hozasat teljesen automatizdlni. Jelenleg mdr elég sok
megoldds létezik az egyenletrendszer automatikus 1ét-
rehozédsara.

A leginkdbb elterjedt médszer tetszGleges szerkezet
altalanos merevségi matrixdnak létrehozasa.

A leginkdbb elterjedt modszer tetszileges szerkezet
altalinos merevségi madtrixdnak létrehozdsira az Argy-
ris éltal kidolgozott médszer [2]. Ennél a médszernél
a keresett merevségi matrix rendje n x n, és a kovet-
kezd alakban irhatjuk le:

[K] = [H]* [kig] [H]

ahol: :

[H] — az adott elem elmozduldsit a teljes szerkezet

altalanos elmozdulds vektordval dsszekapcsolé matrix.;
lkkg] — (rxm) x (rxm)-rendd kvézidiagondlis hiper-
matrix, amely az egyes véges elemek merevségi mat-
rixaibol all;
r — a szerkezetet alkot6 e]emek merevségi matrixa-
nak rendje;

(28)

”

m — az elemek szdma.

. Ha az ismeretlenek szima egyenld n-nel, akkor a
[H] métrix (rxm)xn rendd lesz.

Barmely reguldris szerkezet [H] 'matrixa nulldkbél
és egyesekbdl all. Az egyeseket olyan sorrendben kell
elhelyezni, hogy a (28) szorzat megfeleljen az elemek
természetes kapcsolatinak. Erdemes megjegyezni, hogy
a [H] mitrix létrehozdsa nagyon egyszerfi miivelet,
azonban a, rendszer merevségi matrixdnak ilyen jellegl
létrehozdsa nem célszerli. Ez a szdmitgép memoridja-
nak folosleges lefoglaldsival magyardzhats, mivel a
matrix nagyon sok nulla elemet tartalmaz. Ezenkiviil
a (28) szorzat kiszimitisa hirom magasrenddi matrix
esetében sok idSt kovetel. Ezért a gyakorlatban sokkal

" inkdbb hatékonyabb mddszereket alkalmaznak. Péld4ul

a (28) egyenletet a kovetkezs alakban is felirhatjuk a
sokkal raciondlisabb szdmitds érdekében:

(K] = Y lhil+[ki[Ai
i=1

ahol:

[k] — az i-dik elem merevségi matrixa;

[Ai]={[A1]...[hm]} — kapocs mdtrix, amely m blokk-
bél dll, és ahol az egyes blokkok az elemek [ki] me-
revségi matrixdnak felelnek meg.

gy a magas rendi matrixok szorzdsat Jelentosen
alacsonyabb rendl matrixok m szimi szorzésa, majd
oOsszegzése viltja fel, amely jelentSsen csokkenti a szé-
mitds idejét.

IRODALOM
[1] Izotov. A. D.: Raszcsot nesztaciondrno nagruzsenniih
podsipnikov. Masinosztroenije, Leningrdd, 1982. p. 224.
[2] Argyris J. H.: Szovremennule dosztlzsemja v metodah
raszcsota konsztrukcij sz primeneniem matric. Sztrojiz-
dat, Moszkva, 1968.
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Utviszonyok, athalozat és varosok a 18.
szazadvégi Magyarorszagon'
FAZEKAS CSABA

Bevezetés

Jelen cikk elsd eredményeit foglalja 6ssze egy hosz-
szabb tanulmédnynak, amelynek célja, hogy részletesen
feldolgozza a magyarorszdgi ftviszonyokat a 18. szd-
zad végén és a 19. szdzad elsd felében, minél nagyobb
elsG- €és masodlagos forrdsanyag bevondsival. Az iut-
hdlézat és az utviszonyok kérdése két szempontbdl is
megérdemli a figyelmet: egyrészt 6nmagaban is érde-
kes, hogy hogyan kozlekedtek az emberek kétszdz év-
vel ezelStt, masrészt a kor gazdasagtorténetéhez nél-
kiilozhetetlen adalékokat ad, hogy a kereskedelemben
az egyes telepiilések, orszdgrészek hogyan tudtak be-
kapcsol6édni. Tébb tanulmany sziiletett mar egyes ki-
sebb térségek utjainak dllapotirdl, de eddig nem szen-
teltek nagyobb figyelmet arra, hogyan lehetett megko-
zeliteni egyes teriileteket, pedig a szillitdsi viszonyok
koztudottan dontden befolyasoltik az arakat, s igy a
gazdasagi élet egészére kihatassal voltak.

Az els§ részben néhiny mondatban utalok a kora-
beli utak 4allapotira, majd statisztikai mddszerekkel
probdlom elemezni a 18. szdzad végi Magyarorszag
uthdlézatit, f6 szempontnak a helyiségek megkozelit-
hetSségét tekintettem.?

1. Az utak allapota

A torok hédoltsdg f6 kovetkezménye az volt, hogy
megsziint az orszag egységes kozponti irdnyitasa, a sii-
riin véltozd, bizonytalan politikai hatdrok megszakitot-
tdk egyes terilletek kordbban j6 Osszekottetéseit. Pl. a
Balatonon 4t zajlé kordbban élénk termény- és arufor-
galom teljesen megsziint. Buda a kordbbi szdzadokban
egyre inkdbb csomépont jelleget 6ltott: ekkor ez meg-
torpant, a koordindlé funkciét Bécs és Belgrid vette
at. JellemzS példaul, hogy a térok a Pécs-Szigetvar-
Kanizsa ttra forditotta a legnagyobb figyelmet, fGleg
stratégiai és nem gazdasdgi szempontbdl. Ez legtobb
korabeli utunkrél elmondhat6. Fontosak lettek az addig
kisebb vdrakat 0sszekotd ttvonalak; thdlézatunk ekkor
tulajdonképpen a végviri rendszerhez igazodott, f&
szempont a virak megkozelitése lett. A hédoltsag utin
toérok kori Gtjaink éledtek jja.>

1. A tanulminy 1991 nyarin a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet
és Kozlekedési Muzeum kozlekedéstorténeti ifjasdgi palydzatara ké-
sziilt, joval hosszabb formédban és elnyerte a fédijat.

Itt — terjedelmi keretek miatt — jelentGsen leroviditettem (pl. az
elsd fejezetet). Tobb részt kihagytam (pl. az dtviszonyok regionalis
kiilonbségeit részletesen elemzd leirdst, egyes bibliografiai adatokat
stb.).

2. Ebben a munkdban csak a koziton valé megkozelithetGséggel
foglalkoztam, bar a vizi szillitdis nagysigrendje igen jelentGs volt.
A vizi utak feltérképezését tovabbi fontos feladatnak tekintem.

3. Kovics 1977. 902-903. Erdési 1981. 31.

Az Alfoldon a terepviszonyok miatt tulajdonképpen
nem volt nehéz 0 atvonalak kijelolése, kevés kivételtdl
eltekintve azonban a torok fennhatésag alatti teriilete-
ken az utak (ekkor is) igen rossz mindségiick voltak,
a szilard burkoléanyag teljes hidnya miatt. Az elha-
gyott telepiilések bekot6itjai hamar eltiintek, de nem
voltak sokkal koénnyebben megkozelithetck a népe-
sebb helyiségek sem. Bar kereskedelem a torok fenn-
hatésdg alatti teriileteken is folyt, és ott is torténtek
intézkedések az utak allapotdnak javitdsira, az 0thalo-
zat és az utak dllapota erdsen leromlott, csokkent az
utazdsebesség is. A torok kitizését kovetd hadmiivele-
tek szolgdlatiban kezdte meg munkdjit az osztrik ka-
tonai kozigazgatds, amelynek feladatai kozé mar ko-
rabban beletartozott az utak Kkorszerisitése is.

Az athil6zat problémadival tobben foglalkoztak mar,
kiemelve, hogy ez a kérdés elvilaszthatatlan a mezG-
gazdasdg 18. szdzad eleji f6 gondjatdl, att6l, hogy a
belsd fogyasztépiac igen sziik volt, amit kiegészitett a
kiilfoldi piacok hidnya. F6leg az olyan jelentGsebb cso-
mopontok hidnyoztak, amelyek egy nagyobb vidék ter-
melésére lettek volna utalva. A szdzad folyamén pedig
jelentésen megndtt az orszadg népessége, illetve a ki-
bontakozé belsd teriileti munkamegoztis és a kiilkeres-
kedelem fellendiilése a koziti szallitdis korszer(isitését
is igényelte volna. Az egész korra jellemzd, hogy az
Gtviszonyok irredlisan magasra novelték az drakat.*

A hodoltsig végével elhdrult a forgalom legfGbb
akadalya, az qtiigy kozponti irdnyitdsa a Helytartita-
nics vezetésével megvalésulni ldtszott. 18. szizadi
uralkodéink (III. Kéroly, Méria Terézia, II. J6zsef) fel-
ismerték, hogy a koziti forgalmat két {6 tényezd aka-
dalyozza; a meglévd utak tobbnyire rossz dllapotit fo-
lyamatos karbantartdssal, az (thdl6zat nem megfeleld
szerkezetét 0j utak épitésével kivantdk javitani. A 150
év utdn ujra egyesitett orszdgnak hirtelen kellett volna,
hosszi tespedés utdn, egy fejlettebb gazdasigi mecha-
nizmusra attérni, mely az utakkal szemben is fokozot-
tabb kovetelményeket tdmasztott, s ennek az esetek til-
nyomé tobbségében nem tudott megfelelni.

Bir uralkodéi utasitdsra részletes Wtépitési progra-
mokat is kidolgoztak, a végrehajtds mégis igen nehéz-
kesen mikodott. Ami a karbantartast illeti, az jobbéra
csak az udvar és a megyék kozti patvarkodds forrdsa
lett, anyagiakban keveset dldoztak az utakra.’ Mindkét
fél leggyakrabban a pénzhidnyt jeldlte meg a jarhatat-
lan utak f6 okaként. A feldjitast, karbantartist gatolta

4. Eckhardt 1922. 21. Eckhardt 1958. 78. 157. Grafik 1983. 4.

5. Jellemz8 volt ugyanis, hogy a Helytartétandcs és a helyi ne-
mesek 4llandéan egymdsra kivantdk haritani az utak javitdsdval jér6
terheket. Bar tobb formaban, tobbszor kimondtdk azt az elvet, hogy
akinek hasznot hoz az it vagy a vamhely, az tartsa is karban, ez
mégis gyakran eltéré értelmezésekre adott alapot.

6. Bencze 1977. 136.
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még a szakképzett mérmokok kis szdma, a virmegyei
szervezet felkésziiletlensége, illetve a munkaerh(’)’iény.(’

A Kkiilonb6zd akaddlyok miatt a befolyt titad6bdl és
atvamokbdl dj utak épitésére alig, csak a meglévik
karbantartisara futotta tigy-ahogy. Erdekes, hogy a szi-
zad elején, az orszdg politikai egységének helyredllita-
sdval a Nyugat-magyarorszdgi utak f6 irdnya nem Ke-
let-Magyarorszég lett, hanem a tengerpart, illetve Itdlia.
Mutatjdk ezt az uralkodék torekvései is, akik legége-
tobb kiilkereskedelmi problémankat, a gabona tenger-
partra juttatdsat kivantdk me§oldani, s ennek rendelték
ald utépitd programjukat is.” A szdzad folyaman igy
késziilt el elobb a Kiroly-, majd a Jozsef-it, a 19.
szdzad elején pedig a Ludovica-ut, amelyek Karoly-
varost kototték Ossze tengerparti varosokkal. Ezeket a
hosszi ideig tartd, nagyszabasi épitkezéseket leszamit-
va, a 18. szdzadban, és a 19. szizad elején nem be-
sz€lhetiink 0j utvonalak Kiépitésérdl.

A szazad vége felé haladva elmondhatjuk, egyre in-
kabb felismerik mind az udvarban, mind a nemesség
korében, hogy a j6l karbantartott utak nemcsak az aru-
forgalom novekedésébdl befolyt kozvetett haszon miatt
fontosak, hanem olyan kozvetlen szempontok miatt is,
mint a hadsereg mozgédsa, a postaforgalom élénkiilése,
egyaltalin a tigabbra nyil6 horizontok miatt.

A Kkor Utjainak térszerkezetérdl Osszefoglaléan el-
mondhaté, hogy arra mind a domborzati, mind a tele-
lepiilési viszonyok hatdssal voltak. Ami a természetes
adottsagokat illeti: Magyarorszdgon a Karpatok északi
és keleti vonulata, illetve a déli hegységek kivételével
a teriillet kozépsO része siksdg, vagy lankds dombsag,
s még a hegyek kozott is viszonylag sok a foly6volgy,
atjar6, hago.

A kozutakrél (kiillonosen a reformkorbél) sok szines
beszamolé maradt fenn, amelyek a jirhatatlan utakra
panaszkodnak. Val6ban igen alacsony a kiépitett utsza-
kaszok ardnya, a nyugati orszdgokhoz képest feltiinGen
kicsi.® Utjaink tilnyomé tobbsége alap nélkili fold-,
illetve kavicsolt 1t volt, az utak kovezése altaldban
csak azt jelentette, hogy a ledongolt folditra kavicsot,
zlzottkovet szortak. Ezt azonban a szekérkerekek ha-
mar (legkésobb egy-két év alatt) bedagasztottik, a fel-
szin sdros lett, javitdsra szorult. Az Alfoldon, ahol az
aruszéllitds megkivanta volna, semmilyen atépitésre al-
kalmas kdanyag nem volt. Nem beszélhetiink ekkor
még komolyabb foly6szabalyozisr6l sem, s az orszag
nagy része (pl. Alfold, Balaton-mellék) gyakran elmo-
csarasodott. A siippedékes talajok szilarditdsat sem tud-
tdk megoldani, dtjaink tobbségének teherbirdsa nem til
nagy.

A koziti kozlekedés tovabbi akadédlyai voltak or-
szagszerte, hogy nem volt elegendd szdmi hid, az utak

7. Dedk 1977. 196-197. Ember 1989. 669-673. Grafik 1983. 1.
Belitzky 1932. 41.

8. 1848-ban az dsszes utak hossza kb. 4100 km, 61 megyébdl
26-ban egyaltalan nincs kiépitett Gt, s a hidny f6leg az Alfgldet
sdjtotta, JellemzS, hogy mig nélunk a kozépkori dth4lézat korszerd-
sitése vagy legaldbb jarhaté szinten tartdsa is gondokat okozott, addig
Nyugat-Eurpiban ez az id§szak a nagy dtépitések korszaka is. S
bar a torok id6k elétt nem volt lényeges kiilonbség, a 18. szdzad
. végén az egy négyzetmérfoldre juté utak hossza Franciaorszigban

4,84, Anglidban 4,72, a Habsburg-birodalomban 1,6 mérféld volt.
Grafik 1983. 6. Czére 1972. 68.
9. Bencze 1977. 140. Erdési 1981. 26.

kiilonbozd szélességiick, hegyes vagy erdds vidéken
épplgy sok a nehézség, mint a laza altalaji siksdgo-
kon, édlland6an visszatér§ probléma az utak vizteleni-
tése stb. Utjainkrél leggyakrabban azt jegyzik fel, hogy
azok csak az idGjardstol figgGen jarhatok.

2. Magyarorszag ut- és varoshalozata
a 18. szazad végén
2.1. Forrdsok és modszerek

Mivel tavolabbi célként az egyes helyiségek koziti
kapcsolatokkal valé elldtottsiginak felmérését tiiztem
ki, sziikséges volt a telepiilésilloményt €s azok tutha-
l6zatat mutaté forrasok keresése. Valamennyi magyar-
orszagi helyiséggel kapcsolatos vizsgilat til nagy fel-
adat lett volna, ezért a tovdbbiakban ,varos”’-nak ne-
vezek minden olyan telepiilést, ahol a lakossidg szdma
az 1784-87-es II. Jézsef-kori népszamldlds idején a
szabad Kkirdlyi és mez6varosokban meghaladta a 2000,
kozségekben a 4000 fot, s csak ezekkel foglalkozom.
Osszesen 270 helyiséget vettem szdmitisba.'® Azért
vettem alapul ezt az Osszeirdst, mert egy telepiilés koz-
titi kapcsolatainak feltirdsakor fontos annak nagysiga,
hisz a nagyobb népesség onmagiban jobb elldtisi ha-
l6zatot igényel.

Tudjuk, hogy a 18. szdzad folyamdn Magyarorszi-
gon igen jelentds népességnovekedés ment végbe, ez
azonban az egyes telepiiléskatregéridkban, vidékenként
kiilonbozoképpen zajlott le. Tobb olyan helyiség ndtt
igen nagyra (féleg a volt hédoltsdgi teriileteken),
amelynek nem voltak kordbbi kiilonosebb kivaltsagai
(mezdviros, illetve kozség), mdshol a szabad kirdlyi
varosok lélekszdma csokkent, jelentGségiikbdl is veszi-
tettek.

Ahhoz, hogy az ftviszonyokat, az uthalézat egye-
netlenségeit, és a vdroshédl6zattal valé kapcsolatit egy-
szerre statisztikailag megfoghatovd tegyem, kiilonb6zs
mindségli utakat is feltiintetd térképre volt sziiksé-
gem.!! Abban a korban 4ltaliban hirom kategériat kii-
I6nboztettek meg: posta-, kereskedelmi és katonai utak.
Utobbiak szerepe a 18. szdzad végén nagyrészt meg-
sziint, s ahol nem esett egybe postatttal, ott kereske-
delmi dtnak nevezték.!?

10. A felhasznélt varoslista megegyezik a Czoch-Fazekas-Szabé-
Zsinka 1991. (tovédbbiakban: Virosiasodds 1991.)-ben kiadott, hiztar-
tdsszdm szerint sorbarendezett listdval. Ez a munka Danyi D.-David
Z. (szerk.): Az els6 magyarorszdgi népszimlilds (1784-87) (Bp.
1960.); illetve részben Thirring Gusztdv: Magyarorszig népessége 1.
Jozsef kordban (Bp. 1938.) c. mivek adatait dolgozza fel, azonban
csak Magyarorszdgra és Erdélyre terjed ki. Bir a vizsgélat soran
végig 270 telepiiléssel szimoltam, azok koziil nem elemeztem harom
helységet, mert noha kiilén telepiilések voltak, s kiilon is frtdk dssze
Sket, a koziti kozlekedést figyelembe véve (megkozelithet§ség szem-
pontjabdl) hasonléak, mint a kozvetlen kdzeliikben fekvd nagyviros.
Ezek: Obuda (67.), Tévaros (155.) és Németgyula (232.). Ez a hérom
véros az dllomédny alig 1 %-a, s bdr az orszdgos Osszesitéseket az
egyszerfiség kedvéért 270 virosra szdmoltam, adataimat, s féleg az
azokb6l levont kdvetkeztetéseket nem befolyasoltak. Megjegyzés: a
szbvegben a vérosnevek utani esetleges ()-ben 4116 szim a véroslis-
taban elfoglalt hely sorszimanak felel meg.

11. Ugy vélem, az ithilézat megismerésében a leiré szemlélet
érvényesitése mellett fontos a statisztikai szemlélet érvényesitése is
mert az el6bbi szinesebb, de inkdbb kisebb teriileteknél hasznos’
utébbi segitségével viszont nagyobb (orszdgos) méretekben vonha-,
tunk le érvényes kovetkeztetéseket.

12. Bencze 1977. 141-142.
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1.Pozsony
3.Buda
4,.Pest
6.5zeged
7.Kecskenédt
lo.Szabudka
11.Nagyszeben
15.Kolozsvar
16.GyAr
17.Szé&kesfehérvar
19.KomArom
24 .Esztergom

35.Nagykdros
36.Nagyaruanyos
37.Tata
38.Cegléd
39.Veszprém

41 .Miava

43 .Nagyszombat
45, Torda
47.Baja

‘48 .Kiskunfélegyhaza

50.Csongrad
56.Dunafoldvar
57 .Kiskunhalas
59.Szolnok
60.Szakolca
6l.Segesvar
62.Topénfalva
6%.SzekszArd
65.Modos
66.Marosvéparhely
67.Cbuds

74 .Beszterce
75.Paks
76.2Zalatna
77.Gyulafehérvar
80. fbrudbéany:
8l.Brezova
82.Kalocss

€3, Ersekt jvar
85.5zelistve
87 .Medgyes
89.Bazin

rendezett varoséllomanvban.

hanvadik helyet foglulta el = haztartasszam ilapjan sorbu-

90.Resinar 2l0.Czorz
Gl.Végijhely 223.Tumasi
lo3.Kisaranvos 224 .Szenic
lo€. ‘bony 225.Nagylévard
1lo.Szentendre 235.Lovusberény
111.Vérpalota 237 .Kuoosvar
114 .MAr 239.Zsambék
115.Ctura 24o.Devecser
121.Mohécs 243, Siimeg
129.Dunupatsj 244 ,5:k1és
132.Verbdc 245, Adony

134 ,Nagyenyed 247,.Gajar

1%25,Verbé
136.Galgbe
1%8.Keszthely
142.Bétaszék
145.Dunavecse
146.Tolna
149.Nagykanizsa
151.V{izakna

152.Erzsébetvaros

155, Tavaros
156.Szaszsebes
160.Kiskoros
162.Guta
165.Trencsén
170.Szészrégen
172.Szaszvaros
173%.Holics
176.5zentgyorgy
180.Bicske
182.Réckeve
186.Sasvar
189.2alaegerszeg
190.Szentmarton
192.Bonyhad
19%,Tapolca
194,501t
}95.Stomfa
196.Somorja
199.Szigetvar
200.Kolos
2c¢l.Lupsa
206.Kérmend

207 .Soroksér
209.5z4k

248.2Alvinc és Borberek
24G,Malacka
255.Csejte

256.Vittenc
259.Sopornya

261 .Moson

269 .Egbell

1. sz. dbra: Részletek Lipszky térképérdl az 1784-1787-ben
2000 fonél népesebb telepiilések és utviszonyok feltiintetésével
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Ugy taldltam, hogy Lipszky 1806-ban kiadott térké-
pe az elsd ilyen szempontbdl alkalmas, egész orszagra
kiterjed6 munka, s idGben nem vilasztja el olyan ti-
volsdg II. Jézsef kordtdl, hogy az az adatokban lénye-
ges torzuldst okozna. Ez a térkép mar a 19. szdzadra
jellemzd térképészeti kifejezéseket hasznélja:

— kovezett utak (viae stratae; Gemachte Strassen,

Chausseen)

— postautak (viae postales; Post-Strassen)

— kereskedelmi utak (viae commerciales; Commer-

tial Strassen)

— kozonséges utak (viae ordinare; Ordinire Wegen)

Ezeket a szakirodalomban elsd-, mdsod-, harmad-,
negyedrendil utaknak is nevezik, s ezt és is 4tvettem.!?
(I. sz. dbra)™*

Az utkategéridk megdllapitisa e korban nem volt
mindig koévetkezetes. ElGfordult, hogy a térképek ké-
szit6i nem az utak tényleges miszaki 4llapotat, sokkal
inkdbb a nekik szént funkci6t vették figyelembe. Gya-
kori volt, hogy egy alap nélkiili kavicsolt it karban-
tartds nélkiil foldit minSséglire romlott, s igy egyalta-
lin nem azt képviselte, amit a térképek tanusitottak
r6la. Lipszkyrdl is megjegyezték, hogy feltiintetett a
valdsdgostol eltérd kategériékat.lg Illetve csak a fébb
utakat vette fel, a kevésbé jelentSs, dltaldban csak helyi
forgalmat lebonyolit6 utakat, valamint az uradalmi koz-
pontokat bekapcsol6 €s egyéb bekotdutakat nem jelolte,
de ezek elemzésem szempontjab6l nem is voltak fon-
tosak. Le kell szogezni, hogy e munkdban els§sorban
orszdgos méretekben levonhatd kovetkeztetésekre, az
lit- és vdroshdlozat kapcsolatdt jellemzé tendencidkra
voltam kivéncsi. Osszességében megallapithato, hogy
erre mind a /1. Jozsef-kori Osszeirds, mind Lipszky tér-
képe alkalmas. Nem kivdntam tehdt a térkép jeloléseit
kovetkezetesen felillvizsgdlni, hisz az azokbdl kialaki-
tott mutatészdmok vizsgilatomhoz igy is megfelelSek.

Az uthédlézat elemzésekor f6 szempontnak nem a
teriillet-titsfiriség Osszefiiggést tekintettem, vagyis nem
els6sorban az érdekelt, hogy az orszdgnak mely részén
ritkdbb vagy siirlibb az Gthilzat. Sokkal inkdbb a va-
rosokra koncentriltam, az oda be-, illetve onnan kiin-
dulé utakra, vagyis arra, hogy egy helyiség hdny irdny-
bél, . milyen iitviszonyok mellett kozelitheté meg, s
hogy ilyen szempontbdl a kiilonb6zd helyeken taldlhato
védrosok mutatnak-e eltéréseket.

A héztartis-nagysig alapjan sorbarendezett varoslis-
tdhoz egy tdblazatot készitettem (2. sz. dbra).

El8szor osszesitettem, hogy egy helység osszesen
hény elsé-. médsod-, harmad- és negyedrendi uttal ren-
delkezett, majd kapcsolédasi pontjaikat egy Osszegben
is feltiintettem. Ez kifejezi, hogy az illetd helységet
hény irdnybdl lehetett megkozeliteni. Volt néhany te-
lepiilés, amelybe a térkép tanusdga szerint nem futott
be 1t, viszont kozvetlen kozelében elhaladt egy. Ilyen-
kor egy kapcsolatot vettem fel, ugyanis helyi, fel nem
tiintetett bekotdittal val6szintileg rendelkezett.

A tdblazat utolsé oszlopiban egy dltalam kialakitott

13. Bécskai-Nagy 1984. 62.

14. Megjegyzés az 1. melléklethez: a térképekre csak a fonto--

sabb, varosokhoz kapcsol6dé utakat vettem fel, viézlatszerien, nem
pontosan mésolva Lipszky jel6léseit.
15. Ld. err6l Erdési 1981. 26. 31.

,, litmindségi mutaté” lithaté. Ezt gy kaptam, hogy az
egyes varosokhoz tartozé elsdrenddi utak szdmat 5-tel,
a méisodrendifiekét 4-gyel, a harmadrandiekét 3-mal, a
negyedrendiiekét 1-gyel beszoroztam. Ez a mutaté hoz-
zdvetSlegesen kifejezi azt, hogy az egyes telepiiléseket
milyen konnyen lehetett koziton megkozeliteni. Ter-
mészetesen, ennek a szdmnak csak viszonyitisban van
értelme, segitségével mégis képet alkothatunk arrdl,
hogy milyen volt a virosok egymds kozotti kapcsolata,
hogyan lehetett egyik helyr6l megkozeliteni a masikat.
Gyakran el6fordult, hogy egy varosbdl kivezetd 1t né-
hany kilométeren 4t j6 mindségii volt, aztin kevesebb
gondot forditottak a karbantartdsdra. A mutaté megal-
lapitdsdndl igyekeztem az 1t egészét figyelembe venni,
s ennek megfelelden besorolni. Az elemzésnél még
fontos, hogy a mutatészdimok €s a beldlik kialakitott
kategéridk csak eszkozok voltak a vizsgilatban, meg-
dllapitdsaimat ezek segitségével timasztottam ald. A
kovetkeztetések levondsdra adataimat grafikonon is
rogzitettem (2. sz dbra).

Az orszdgos adatbazist a kialakitott mutat6szamok
segitségével, tobb szempont alapjdn is lehet elemezni.
A szakirodalomban gyakran emlitik, hogy tthdlé6zatunk
nem felelt meg a kozlekedés irdnyainak, a gazdasig
igényeinek. Elemzésemben igyekeztem az éltalinos
megdllapitisokat konkrétan megfogalmazni, részletei-
ben bemutatni.

A regiondlis kiilonbségek érzékeltetésére az orszig
teriiletét 6t részre osztottam. (Dundntil, Erdély, Felvi-
dék, Alfold, Horvdtorszag.) A kialakitott régidk hatira
a megyehatirokhoz igazodik,'® de igyekeztem ezeket a
mesterségesen kialakitott teriilleteket nem elszakitani
egymastol. A vizsgilatban szerepiik teljesen mésodla-
gos és illusztrativ, ennek oka a régidhatirok kényszeril
megvilasztdsa, a varosok szdmédnak kiilonbsége stb. A
mellékelt tabldzatokbdl leginkdbb a ,Magyarorszag 6sz-
szesen” rovatokat vettem figyelembe, a régiék csupin
kidomboritjdk az orszdgos uthdlézat teriileti egyenet-
lenségeit.

2.2. Az iit- és vdroshdlozat elemzése

MindenekelStt fontos megjegyezni, hogy a jéming-
ségli utakkal valé elldtottsdg csupdn egyik Osszetevdje
egy telepiilés fejlettségének. Vannak helységek, ame-
lyek kisebbek ugyan, de kedvezd fekvésiiek, esetleg
dtvezet rajtuk egy ut. (Pl. a Pozsony melletti Szent-
gyorgy stb.) Vannak nagyobbak, amelyek tthil6zatat
természetfoldrajzi okok (pl. hegyek kozotti vagy viz-
parti fekvés), illetve gazdilkoddsi forma (mezdgazda-
sdgi jelleg, binyavdros stb) mddosithattak.

Biztos, hogy a lélekszdm novekedésével parhuzamo-
san megndttek a koziti szallitds igényei, igy a nagyobb
népességli vdrosnak jobb utakra is volt sziiksége, de
onmagdban a kozidti csomdpont-helyzet még nem az
urbanizdcié fokmérdje. Bar az azt meghatirozé ténye-
z6k  kétségkiviil hatdssal vannak egymaésra. Nyilvan-
valé példaul, hogy egy jelentSs folyami kikotdnek ke-
reskedelmi kapcsolatai fejlesztése miatt j6 utakkal is

16. A megyehatdrokat Id. részletesen Varosiasodds 1991. 43..
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rendelkeznie kellett. (Pl. Pozsony, Gydr, Komérom,
Pest, Buda, Szeged, stb.)!’

A 18. szdazad végi Magyarorszdgon még ritkdn le-
hetiink tandi annak, hogy egy viros nagysidga Uj utak
kijelolésére hatdssal lenne. Azt az idOmetszetet ragad-
hatjuk meg, amikor egy kozépkori iithdlézat és egy for-
mdlédo preindusztridlis vdroshdlozat fedi egymdst, s
ennek térszerkezetében a torok hodoltsignak igen je-
lentds szerepe van. Adataimmal egyszerre szeretném
egyrészt a kor tthdlozatét statisztikailag leirni, masrészt
a kozismerten elmaradott utviszonyokat érzékeltetni.

2.2.1. Az uttérkép €s a viroslista

Lipszky térképére pillantva szembetling, hogy elsd-
rend{i utakat szinte csak az orszdg északi és nyugati
részén lehet taldlni. Ezen a teiileten sok olyan jé mi-
ngségii Gt van, amelyet nem vagy csak részben vettem
figyelembe, azért, mert kisebb helységeket kotnek
gssze, olyanokat, amelyek tobbnyire a kozépkorban
fontosabbak voltak, s jelentGségiiket elvesztették, vi-
szonylag jo uthdlézatuk azonban megmaradt. S akad-
nak olyan vdrosok is, amelyek népessége a 18. szazad
folyamédn felduzzadt, @ij Gtvonalak kialakitisa azonban
nem kovette azokat. Szembetilinik Székesfehérvir,
Gydr, Pozsony, Kassa, Nagyszombat stb. csoméponti
helyzete, azonban igen sok olyan telepiilés taldlhato,
melynek nincs nagysdgdnak megfeleld tthalézata (1d.
la. és Ic. dbra).

Mig az északi €s nyugati teriileteken az a jellemzg,
hogy sok jé 1t elkeriilte a vdrosokat, addig az orszig
k6z€psd részén szinte valamennyi jelentds ttvonalat fel
tudtam tiintetni, mert azok népesebb telepiilésekhez
kapcsolédtak, bar mindségiik édltaliban elmaradt at el-
bbiektsl. Az Alfold és az Eszaki-Kozéphegység itjai
— bér rosszabb éllapotiak voltak — jobban igazodtak a
véarosokhoz. Szembetiind kozpontok: Kecskemét, Kis-
kunhalas, Oroshdza, Temesvar, Debrecen, Szeged, Arad
stb. (Id. 1b. dbra).

Leggyérebb uthdl6zattal Erdélybsl rendelkeziink. Itt
a kozépkorbdl fennmaradt néhdny féiton a hagyomd-
nyos kozpontokat (Kolozsvdr, Nagyszeben, Beszterce
stb.) taldljuk, de tobb élesen elkiiloniild telepiilés van,
amely nem ezeken a vonalakon fekiidt, s alig-alig le-
hetett megkozeliteni. Erdekesek példdul a Fehér me-
gyei nagyfalvak (Nagyaranyos, Topanfalva, Lupsa
stb.), ezeknek Lipszky semmilyen utat nem jelolt, va-
16szintileg helyi bekotditjaik lehettek (1d. 7d. ébra).18

Ha a virosok sorszdmdhoz hozzédrendeljiik a kap-
csol6dé utak szdmat €s az Gtmindségi mutatét (1d. 2b.
dbra), a kapott grafikon elsd ranézésre nem konnyen
attekinthetd. De leolvashaté réla, hogy bdr a gorbék
vége felé haladva 4ltaldban csokkenés figyelhetd meg,
a kozutakkal valé elldtotrtdsig nem ardnyos a varosok
nagysigaval. Legtobb irdnybél megkozelithetd varosa-
ink: Székesfehérvir (17.) 9, Temesvir (22.) 8 tttal ren-
delkezett, dsszesen 9 telepiilésnek volt 7 ttkapesolata.

17. Grafik 1983. 10. 12.

18. Lipszky erdélyi térképe minden bizonnyal tobb pontatalansa-
got tartalmaz, Osszeségében azonban - az orszdg més teriileteihez
viszonyitva — hif képet kaphatunk az itteni kozlekedési viszonyokrél.

19. Debrecen (2.), Kecskemét (7.), Brassé (8.), Gyér (16.), Bé-
kécsaba (27.), Kiskunhalas (57.), Nagybecskerek (86.), Oroshéza
(104.), Balassagyarmat (205.).

313
1. tabldzat
Virosok szima a hozzdjuk kapcsolédé utak szimival
Egy helységbe
befuté utak Dunéntil Erdély Felvidék Alféld Horvito. Magyar-
orszég
Ossze-
sen
0 - 9 - 19 (7,03%)
1 1 - 1 8 (2,96%)
2 11 12 24 22 - 69(25,55%)
3 9 10 28 21 1 69(25,55%)
4 10 6 13 14 2 45(16,66%)
5 7 3 11 14 1 36(13,33%)
6 2 3 2 1 10 (3,70%)
g 1 1 1 - 9 (333%)
8 s . = 1 - 1(037%)
9 1 " o = - 1037%)
nem vizs-
galt véro- - - 1 2 - 3 (1,11%)
sok szima
Osszesen: 9 44 88 % 6 270(100,00%)

A kapesolédasi pontok szdmdnak jelentése:

0 = koziti Gsszekottetés a telepiilés kozelében nincs, vagy csak
helyi bekotditja van.

1 = vagy dtvonal végén, vagy kozit kozelében fekvs, egyéb
kapcsolattal nem rendelkezd telepiilés

2 = Gt mentén elhelyezkedd telepiilés

3 = kisebb koziti csomépont

4 = iltaldban dttkeresztezGdésnél fekvé kisebb csomépont

5-6 = nagy koziti csomépont

7-9 = egy nagyobb teriilet dthalézatat koordindl6 jelentds koziti
csomdpont

Mindkét gorbén megéllapithaté egy koriilbelili koz-
ponti sdv, amelytdl felfelé és lefelé is gyakoriak az
eltérések. felting pl. az tmindségi gorbe elején tobb
»Zuhands” (Tata —7., Nagyaranyos —36., Miava — 41.,
Mez6tir — 49., Békés — 51., stb.), és meredek kiemel-
kedés is (Gydr — 16., Székesfehérvar — 17., Temesvir
— 22., Nagyszombat — 43. stb.). A gorbék kisméretii
gyakori ugridldsa még nem jelent sokat. Ha az utak
szdaméanal 2, az Utmindségi mutaténal S5 értéket ve-
sziink, amelynél kisebb emelkedést vagy sfillyedést
Hhormdlisnak” tekintiink, az ezeknél nagyobb ugrdsok
jellemzbek lehetnek a nagysdg szerint sorbarendezett
vérosillomdnyban. Més széval e moédszerrel megélla-
pithaté6 azon virosok szdma, melyek fellinGen jobb
vagy rosszabb kapcsolatokkal rendelkeztek, mint a sor-
ban utinuk kovetkezS. A befuté utak esetén a véros-
dllomény kb. 22 %-a, az GtminGségi gorbén kb. 36
%-a tartozik ide, s ez alapjan kijelenthetjilk, hogy a
18. szdzad végi Magyarorszdgon az utakkal valé ell4-
tottsdg, illetve a megzkﬁzelitheté’ség nem 4llt ardnyban
a lakossdg szdméval.

2.2.2. A virosokba befutd utak

Igen magas (19) azon virosok szdma, amelyeknek
Lipszky térképén nincs ttkapesolata (1. tdbldzar). Fi-
gyelemre mélt6, hogy ennek kb. fele (9) Erdélyben

20. Ez a megéllapitds akkor is érvényes, ha kiegészitjik azzal,
hogy mésok voltak az ugyanolyan népességd virosok természet- és
gazdaségfoldrajzi adottsigai.
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2. tdbldzat
A virosokba befuté utak szama, é egy viarosra juté kapcsolo-
disi pontok atlaga

Dunéntil 153 3,642
Erdély 116 2,636
Felvidék 265 3,011
Alfold 297 3,300
Horvatorszag 23 3,833
Magyarorszig 854 3,162
Gsszesen

o7 2

taldlhat6, s hogy az utakkal sfirlin 4tszGtt Dunéntilon
egy ilyen telepiilés sincs.

A virosallomdny tobb mint fele két vagy hdrom
ttkapcsolattal rendelkezett. Az ithalézat viszonylagos
ritkasdgdt mutatja, hogy varosaink egynegyedének csu-
pin egy be- és egy kivezetd ttja volt. A hirom kap-
csolattal rendelkezdk egy része olyan tutmenti telepiilés,
amelyhez még egy tt csatlakozott, méasik része olyan
kifejezett csomépont, ahol hirom egyenrangi it talal-
kozik. Legnagyobb virosainkat nem szamitva, ez az
uthdlézat-fajta minden varosnagysig-kategoridban ural-
kodd, s még a legnagyobbak kozott is jelentds szerepe
van.! A kialakitott régiékon beliil is ez a tipus vezet.
A telepiilések tobbsége — a Felvidék kivételével — min-
denhol két dttal rendelkezett, s egyediil a Dunédntil az,
ahol nagyobb azon virosok szdma, amelyeknek 4 ftja
van, mint amelyeknek 3, s ez az itteni megyék jobb
elldtottsdgat mutatja.

Azok a helyek, amelyeknek négy ftjuk van, tobb-
nyire két 0t keresztezodésében taldlhaték, vagy olyan
utmenti telepiilésr6l van sz6, melyhez még két masik
(tobbnyire alacsonyabbrendif) Gt csatlakozik. Ezek ard-
nya kb. 16 %, s elég jonak mondhat6. Hasonl6 nagy-
sdgrendli azok szdma, ahovd S 1t fut be (13,3 %);
ezek mdar nagyobb koziti csomépontnak tekinthetSk.
Majdnem ugyanannyi volt a 6, illetve a 7 dton meg-
kozelithetS telepiilések szdma (10 és 9). Fontos, hogy
amig az el6bbiek viszonylag egyenletesen oszlanak el
az orszdgban, utébbi esetén 9-bsl 6 az Alf6ldon talal-
hat6. Egy-egy viros van a 8, illetve a 9 ttkapcsolatot
feltiintet§ sorban. Ha a tdbldzatban Gsszeadjuk az 5-9
irdnyb6l megkozelithets helységek szdmadt (57), meg-
illapithat6, hogy varosaink alig tobb, mint egyétode
(21,1 %) tekinthetd nagyobb koéziti csomdépontnak,
olyan helynek, amelynek életére egyrészt utakkal valo
elldtottsiguk nem lehetett hatéstalan, médsrészt befolyd-
solhattdk is az ttvonalak alakuldsat.

Fontos tovdbba, hogy egy vérosra atlagosan 3,16
kapcsol6dasi pont jutott (2. tdbldzaf). Hirom ittal 69
telepiilés rendelkezett, az ¢ folotti és alatti varosok sza-
ma kozel azonos (101 illetve 97). Erdekes viszont,
hogy a szdz legnagyobb helységbdl minden 6tddiknek
2, 1 vagy 0 kapcsol6ddsi pontja van; ugyanilyen az
atlagos ttszdmmal (3) rendelkezGk ardnya. A lista utol-
s6 szdz varosabol pedig 34 dtlagos mellett 21 azoknak
a szdma, melyek hdromnal tobb dton kozelithet6k meg.
Ez aldtimasztja az el6z6 megiéllapitist. (Ld. még ko-
vetkez8kben az Gtmindségi mutaté ismertetésénél.)

21. Vo. 8. melléklettel, és az arrél valé leirdssal. (2.2.1.)

3. tdbldzat
A kiilonb6zo utak varosokhoz valé kapcsolodisa

Dunantil Erdély

A. B (& .D@42) B. C. D.(44)
(LR 38)2,23) 40,47% - - -
2 14 31(2,21) 3333% 24 52(2,16) 54,54%
320 521,79  69,04% 2 42,0) 4,5%
43 18 32(1,77) 4289% 26 64(2,46) 59,09%
Felvidék Alfslld

A. B s D.(88) B. C. D.(90)
04031 54(1,74) 35,02% " =5 7(1,40) 5,59%
2 24 41(1,70) 2727% 47  104(2,21) 52,20%
3 48 82(1,70) 54,54% 49  100(2,04) 54,40%
4 43 85(1,97) 48,86% 48 84(1,75) 53,30%
Horvétorszig Magyarorszdg Osszesen
A. B. C D.(6) B. G D.(270)
1 3 7(2,33) 50,00% 56  120(2,14) 20,74%
2 3 11(2,20) 83,30% 114  239(2,09) 42,22%
3 3 3(1) 50,00% 131  241(1,73) 48,51%
4 2 2(1) 33,33% 137  267(1,96) 54,74%

Magyarazat

A. — utmindségi kategoriak

B. — az egyes itfajtakkal rendelkezd varosok szidma !

C. — az ilyen jellegli kapcsoléddsi pontok szdma Gsszesen (zé-
réjelben ezek egy varosra juté atlaga)

D. — az illetd teriileten 1évG varosillomény szizalékdban (a D.
melletti z4réjelben az azon a teriileten taldlhaté varosok szima)

2.2.3. A kiilonb6z6 mindségili utak varosok kozti el-
oszldsa

A Lipszky éltal feltiintett négyféle GitminGség  igen
egyenlGtleniil oszlott el az orszdg vérosai kozott. A
telepiilések alig tobb, mint 20 %-a rendelkezett csak
egy vagy tobb elsdrendi uttal (3. tdbldzaf). Ezeknek
joval tobb, mint fele a Felvidéken (56-bdl 31), kb.
egyharmada a Dundntilon (17) volt talélhaté, egyetlen
erdélyi varos sem birt ilyennel, alfoldi is csak kevés
(5). Ezek egy vérosra jutd dtlaga (2,14) mutatja, hogy
azon helyek koziil, amelyeknek volt elsSrendd ttja,
tobbekben keresztezddtek is, és nem csak athaladtak
rajtuk. A tobbi Gtmindség arinya hasonld, 40-50 %
kozott mozog. ;

Jénak mondhaté virosaink masodrendii utakkal valo
ellatottsdga (114 helység), s ezek tobbsége az Alfoldon
taldlhat6. A harmadrenddi utakkal rendelkezS vidrosok
ardnya kb. 48 %, ez igen fontos, mert mindségiik sok
helyen nem kiillonbozott a postautakétél. Bar a harmad-
rendii dttal kapcsol6d6 virosok szdma 17-tel tobb, mint
a masodrendiieké, Gsszes kapcsolodisi pontjaik széma
kozel azonos. Ez azt jelenti, hogy azok kozott, ame-
lyeknek volt mésodrendi ttjuk, tobb olyan is akadt,
amely abbdl ketténél tobbet birt, mig a harmadrendii-
eknél kevesebb. Ezt kifejezi az egyes tutfajtdk kapcso-
16ddsi pontjainak egy vérosra juté atlaganak kiillonbsé-
gét is.

Jellemz§ tovabbad, hogy minden mdsodik varos ren-
delkezett negyedrend(l tttal. Ezen ttfajta magas arédnya
jelzi egyrészt, hogy nagyobb kozlekedési pontokhoz
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4. tabldzat
Egyes utmindségi kategoriakhoz tartozd virosok szama

Utmin&sé gi Dundntil Erdély Felvidék Alfsld Horvit-  Magyarorszég
mutato orszag Gsszesen
0-5 5 18 24 20 1 68(25,18%)
6-10 12 19 33 30 - 94(34,81%)
11-15 14 5 18 25 3 65(24,07%)
16-20 9 2 10 10 - 31(11,48%)
21-25 R T8 S 5 Al BT o
26— T R o3 TeiRREE N DR E W
Nem vizs-

gélt viro- - - 1 2 - 3 (1,11%)
sok szdma

Osszesen: 42 44 88 90 6 270(100,0%)

A mutatészdmok jelentése:

0-10 — kevés szdmi vagy rosszabb mindségii utakon megkéze-
lithetd telepiilés

11-20 - j6l megkdozelithetd telepiilés

21 — - j6 mindségd utakon, tobb irdnybél is megkézelithetd
telepiilés

5. tabldzat
A virosok iutmindségi mutatéinak osszege, és egy vdrosra juté

atlaga
Dunédnmtil 502 11,952
Erdély 280 6,363
Felvidék 767 8,710
Alféld 842 9,355
Horvitorszig 90 15,000
Magyarorszig Gssze- 2489 9218

sen

gyakran kapcsolédtak kisebb tivolsigra vezetd utak,
mdsrészt azt, hogy nagyobb virosokra is sok esetben
csak ilyeneken voltak megkozelithetSk. 34 telepiilésnek
csak negyedrendii Osszekottetései voltak. Ha ehhez
hozzdadjuk a 19 dtkapcsolat nélkiili helységet (1. tdb-
lazat), akkor 53 vdrosrdl elmondhat6 (az 4llomany
19,6 %-a), hogy tulajdonképpen kiesett a koziti forga-
lom f& irdnydbdl, iletve nehezen, rossz mindségi, helyi
Jellegii utakon lehetett megkozeliteni, akkor is, ha ma-
gas lélekszdma volt.

2.2.4. Az GtminSségi mutat6

Ebbdl az adatbdl egyszerrre lehet kovetkeztetni a
vérosokhoz kapcsolédé utak szdmira és mindségére.
Erdekes megfigyelésre vezetett, amikor az Gtmin&ségi
mutat6bol kategoridkat allitottam fel, vagyis Osszesitet-
tem azon védrosok szdmét, amelyeknek mutatéja 0-5,
6010, 11-15 stb. értéket vettek fel.”? (4. tdbldzat).

Viérosaink tobb, mint egyharmada taldlhat6 a 6-10
sdvban, s igen magas (25 % koriili) a 0-5 és a 11-15
mutat6ji vdrosok ardnya is. Kb. 0 és 10 kozotti érték-
nél mondhat6 el, hogy egy telepiilés viszonylag kevés
irdnybdl, illetve viszonylag rosszabb mindségii utakon

22. Eziltal még csokkent az a hibaforrds, amely Lipszky esetle-
ges téves jeloléseiben taldlhatd.

Megjegyzés: az Gtmindségi kategéridk természetesen sokfélekép-
pen megvilaszolhatok, lényeg, hogy azok arinyaibél kovetkeztetése-.
ket lehessen levonni. Beosztdsomat nemcsak a kerek szdmok egy-
szerfisége indokolja, hanem az is, hogy az dtmindségi mutaté esetén
az Otds kategéria nem til nagy és nem is tdl kicsi.

kozelithetd meg; ezek alkotjdk az dllomdny kb. 60 %-
t! Tobb mint egyharmad a j6l megkozelithetd, il-
letve csomdpont-jellegli (11 és 20 kozotti mutatéji)
varosok ardnya, s csupin 9 helységrél mondhat6 el,
hogy nemcsak az atlagosnil jobb kapcsolatokkal, ha-
nem KitlinG utakkal is rendelkezett. Ez az orszdg terii-
letéhez, illetve a vdrosok nagysdgdhoz viszonyitva is
igen alacsony szdm.

Az (tmindségi mutaté egy virosra juté dtlagos ér-
téke 9,21 (Id. 5. tabldzat), ami azt jelenti, hogy elmé-
letileg, teljesen egyenletes elosztds esetén egy védrosnak
dtlag 3 harmadrendii, vagy egy negyed és két masod-
renddf stb. dtja lenne. A valésigban csak 21 helység
volt, amely ezt az értéket vette fel (7,7 %), az ez alatt
és folott 1évok szdma értelemszerfien hasonl6 (125 il-
letve 121), azok eloszldsa a szaz legnagyobb viros j6
egynegyede (27) az édtlag alatt taldlhato, illetve az utol-
s6 szdz helységbdl (amelyeknek mérete miatt kevésbé
jo tuthdlézatot gondolndnk) 29-nek az atlagnil maga-
sabb az dtmindségi mutatdja.

Ezekbdl a szamitdsokbdl is megallapithat6, hogy na-
gyobb vdrosaink koziil a 18. szdzadi demogrdfiai no-
vekedés folytdn felduzzadt (f6leg alfoldi és erdélyi) te-
lepiiléseket nem kovette jobb ithdlézat, vagyis nagysd-
guk ellenére nehezen voltak megkozelithetok. (Pl. Maké
—29., Nagyaranyos — 36., Hajdiboszormény — 42., Me-
zOtir — 49., Békés — 51., Szolnok — 59., Szakolca —
60., Hajdindnds — 73., stb.) Ugyanakkor a kisebbek
koziil tobben orizték jo (kozépkori) itjaikat (pl. Sziget-
var — 199., Kormend — 206., Simeg — 243., Siklos —
244., Moson — 261. stb) vagy jé minbségii iitvonalakon
fekiidtek (pl. Karolyvaros — 175., Oroszvar — 251. stb).

Illusztracioként érdemes néhdny konkrétumot rovi-
den megnézni. Példaul a Dunéntdl (Id. Za. dbra) északi
részén siiriibb Gthdlézat, jobb mindségli utak taldlhatok,
mint a délin. Utébbin mar régéta igen jelentds volt a
Buda-Székesfehérvar-Nagykanizsa Gt, amely koézépkori
vérakat kotott ossze (Komadr, Fejérkd stb.). Jellemzd,
hogy az egyik legfontosabb it maradt a 18. szdzadban
is, bar nagyobb telepiilés mar nem helyezkedett el raj-
ta. Szintén megdrizte az (thdlézatban betdltott jelentds
szerepét a Nagykanizsa-Berzence-Bélavir-Babdcsa-Szi-
getvar-Pécs-Mohdcs 1t is, jollehet népesebb varosok
mér ezen sem taldlhaték. A térség harmadik ttja Bu-
darél Szekszird-Mohdcs-Eszék felé vezetett, amely a
torok alatt is jelentSs volt, hisz Budit Dél-Eurépdval,
illetve Torokorszaggal kapcsolta ossze. Az ezen fekvd
varosok nagysagukat jorészt Duna-parti fekvésiiknek
koszonhett€k. A térségben voltak viszont olyanok is,
amelyek népessége a szdzad folyamin igen megnéve-
kedett, Gtviszonyaik viszont nem til jok (pl. Bonyhéd,
Kaposvir, Tamdsi, Ozora). Az Eszak-Dunintilon
ugyanlgy a kordbbi vonalakon kozlekedtek, amelyek
— bér jobb mindségfliek voltak, mint a Balatont6l délre
— tobbnyire szintén elkeriilték a 18. szdzadban felduz-
zadt vdrosokat. Tehdt a Dunédntdl északi és déli részé-
nek dtjai k6zott ugyanaz a kiilonbség figyelhets meg,
mint j6 szdz évvel kordbban.

2.2.5. Az utak kiilonb6z8 nagysdgrendff virosokban

Statisztikai elemzésem végén részletesen, mis szem-
pontb6l is megvizsgiltam a védrosnagysig — vthil6zat
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osszefiiggést. Ennek érdekében a vdroslistit négy 'rész-
re osztottam, az els6 hiaromba, 67, az utolséba 69 viros
keriilt, s ezeken beliil Osszesitettem a helységeket a
befuté utak szdma (3. dbra) és Gtmindségi kategoridk
szerint (4. dbra).

Elgbbivel kapcsolatban mér emlitettem, hogy varo-
saink tobbsége két, illetve hirom fttal rendelkezett (1d.
2.2.2. fejezet). A 3. dbra grafikonjin lithaté, hogy az
elsd negyedben az 5 kapcsolattal rendelkezd varosok
voltak tobbségben, s addig a novekedés egyenletes. Fr-
dekes, hogy itt is viszonylag magas a két-, illetve ha-
rom’ kapcsolattal rendelkezd varosok szdma, az Osszes
ilyen telepiilésnek kb. egynegyede taldlhaté a legna-
gyobbak kozott. A kovetkezd harom kategéridban a két
tttal rendelkezd helységek szima fokozatosan emelke-
dik, a gorbe egyre meredekebb lesz. Az utolsé negyed-
ben az éllomany kb. 70 %-a tartozik a két vagy hirom

uttal kapcsol6d6 telepiilésekhez. Tehdt ahol a befutd

utak szdma 2-3, a viarosok szaméiban emelkedés, ahol
4-5, csokkenés figyelhetd meg. Jellemzd viszont, hogy
elébbieknél az elsd, utébbiaknil a negyedik negyed
vesz fel viszonylag magas értéket.

Az 1thélézat egyenetlenségérdl az eddigiekben tett
megiéllapitdsokat megerdsiti, hogy a 3. negyedben még
9 olyan vdros van, amelybe 5 tton lehetett eljutni (13
%), s még a legkisebb telepiilések (4. negyed) kozott
is 5 olyan taldlhaté, mely nagyobb koéziti csomépont-
nak szdmit. Jellemz$ tovabbd, hogy azon helységek
esetén, amelyeknél nem tiintettek fel koziti kapcsola-
tot, 19-bdl 8 a vdrosillomdny elsd felében talalhato;
ugyanez a helyzet a csak egy uttal bir6 vérosoknal.

Hasonl6 szerkezetd grafikonhoz jutunk, ha ugyan-
ezekben a vdrosnagysdg-csoportokban az wtmingségi

kategéridkhoz tartozé helységek szdmat dbrazoljuk (Id. -

4. dbra). Az els6 negyed gorbéjén a 11-15-6s mutat6ji
védrosok €lesen kiemelkednek, a gorbe kishijdn szim-
metrikus. Ett6l kezdve a 6-10-es kategéridndl van a
csticspont, az dllomdny vége felé haladva a gorbék
egyre meredekebbek. A maésodik negyed grafikonja
mutatja a legegyenletesebb képet, a tobbiben egy ka-
tegéria uralkodd jellege figyelhet6 meg. Ugyanakkor
itt is hangsilyozni kell, hogy a legnagyobb virosok
(1. negyed) kb. egyharmaddnak (21 helység) titmind-
ségi mutazdja 0-10 kozott van, s ennek a szamnak
csak kb. 25-szerese taldlhaté a kisebb varosoknal, az
utols6 negyed hasonlé soraiban (55 helység). A negye-
dik negyedben kb. minden o6todik telepiilés a 11-20
sdvba tartozik (13), s ennél is csak hdromszor nagyobb
(39) a legnépesebbek (egynegyed) hasonlé mutatdjd
vérosainak szdma. A 21 feletti adattal rendelkezd hely-
ségek az elsd két negyedben taldlhaték, Karolyvaros
kivételével, amely bar kisebb volt, kedvezd fekvése
révén a tengerpartra vezetd — 18. szdzadban épiilt —
utak kiindul6pontja, illetve fontos folyami 4dtrakGhely
lett, s a j6 megkozelithetdség fejlesztdleg hatott a vi-
rosra.

Az emlitett elemzésbél lathat6, hogy bir a katego-
ridkon hatrafelé haladva né a kisebb, s csokken a ki-
terjedtebb iithdlézani vdrosok szdma, statisztikdnk a 18.
szdzad végi Magyarorszdgon mégis egy olyan dtmeneti

dllapotot tiikréz, ahol nil nagy egyfeldl azon népesebb

vdrosok ardnya, melyek nem voltak egytttal kozleke-

dési csomébpontok, miésfeld] olyan kisebb 1€élekszdmua-
ké, melyek az ithdl6zatban csomépont-szerepet kaptak,
s igy konnyebben el lehetett érni Gket.

3 f)sszegzés

Ha az elemzéseket Gsszevetjiik azzal a képpel, ame-
lyet a fennmaradt Wtleirdsok, beszdmoldk tirnak elénk,
megfigyelhetS hogy jobb és fontosabb ttjaink kozép-
kori eredetiiek, a 18. szdzad végén is ezeket hasznil-
tdk. Ekkori ttjaink két fontos ok miatt nem tudtik
betodlteni feladatukat, s lettek a gazdasdgi élet akada-
lyaivd: nemcsak az utak mindsége volt igen rossz, ha-
nem azok térszerkezete sem felelt meg a megvaltozott
telepiiléshdlézat igényeinek.

Megillapithat6 tovabba, hogy a torék kifizését ko-
vetS évszdzad alapvet§ véltozdsokat hozott Magyaror-
szdg gazdasagi €letében, telepiilésszerkezetében, a vi-
rosok népességszdmaban, de az utviszonyok és az ut-
hilézat tekintetében konzervalta a 17. szdzadi, hédolt-
sdg korabeli allapotokat, egészen a 19. szdzad kozepé-
ig. ‘ ‘
Ugy vélem, tovibbi jelentSs kovetkeztetések levo-
ndsdra ad lehetGséget egy telepiilés nagysdganak, adott-
sdgainak, valamint megkozelithetGségének Osszevetése.
Ennek vizsgdlata egy dltalinos kép megrajzoldsa utén
a helyi jellegzetességek, részletek (természeti adottsa-
gok, ttkezeldi munkaszervezet stb.) feltdrdsit igénylik,
mivel — mint utaltam rd — azonos varosnagysig és
tutviszonyok hatterében gyakran eltérd okok jitszhattak
szerepet.
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Dr. Ferenc Erddsi: Substitution ou comlementation, interdependence ou subremation? (Sur les consé-
quens de la relation existante entre les transports régionales et la télécommunication dans I’époque post-
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L’auteur s’efforce de donner une réponse sur la base de ’étude de la litterature spéciale ouest-européenne a la
3 p 212 3 . 7 3 . .

question, comment se forme le rapport des transports et de la télécommunication, leur rapport réciproque, ainsi

que la question, quelle sera ’influence la technique de télécommunication exersée sur les transports futusi.

Dr. Andras Timdr: La modernisation des reseaux routiers de I’Europe oriental-central et leur raccord aux
LESEAUX FOUtICTSIOUest eWROPOIIS . 00 L i et B L S r R S N IR S 290

Le' mauvais état de infrastructure des transports en Europe oriental-central et les connexions internationales
manquantes peuvent empécher la cooperation économique-sociale entre I’Orient et I’Ouest. Le changement de I’
€conomie planiti€e a I’économie de marché et I’augmentation économique concue demandent le développement
rapid du transport routier. L’auteur détermine, que la modernization du réseau routier nécessite I’importation du
capital privé extérieur et intérieur par I’application des procédes nouveaux (p.e. par concession) en plus du maintien

de financement traditionel en provenance des recettes des impots aussi.

Dr. Eniké Legezﬁ: L’integration européenne et les transports I’auteur décrit son opinion sur son expérien-
~ ce acquises a létranger concernant le développement des tarnsports dans le cadre de I’integration europé-

Andras Kdddr: La calculation hydrodynamique flexible de coussinet de bielle d’un moteur Diesel.................... 302

L’auteur présente une méthode de ,finite element”, 4 I’aide de laquelle le mouvement hydrodynamique flexible
d’un cousinet de bielle d’un moteur Diesel peut étre calculé.

Csaba Fazekas: Les condicions routiéres, le reseau routier et les villes a la fin 18°™¢ siécle en Hongrie............. 308

L’article présente la formation des condiitons routieres a la fin du 18°™ siecle et dans la premiére moitié du 195™
siécle en Hongrie.
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SUMMARY

Dr. Ferenc Erddsi: Substitution or complementation, interdependence or subremacy? (About the regional
consequences of the relation of the transport and the telecommunication in the postindustrial era) Part II..

The autor tries to give an answer on the question, studing the Western-European professional litterature, how the
relation between the transport and the telecommunication will be formed in the future and on the question, which
effect will have the new information-telecommunication technique on the transport of the future.

Dr. Andrds Timdr: The modernization of the Eastern-Central European road network and its connectlon
with that of the Western-European 01  .................c.ciiiieiieeeeneiseseereresseseseseessestesessssesesosessensarsissssesbesessnssssses

The bad condition of the Western-Central European transport infrastructures and the failing international connec-
tions can hinder the economique co-operation between the West and the East. The transforrmation from the planned
economy onto the market economy and the planned economic increase require the quick development of the road
traffic. The author determines that the modernization of the road network requires new processes in addition to
the maintenance of the traditional financement method based on taxes (e. g. trough concessions) and the foreign
and inland private capitals shall be also involved in this process. .

Dr. Eniké Legeza: The European integration and the transport.................ccceveeueieiereenrieniaeinssseesessesssesssssssessesseas

The author describes her opinion on the basis of her experiences acquired at abroad, what kind of devclopment
can be foreseen for the transport in the framework of the European integration.

Andrds Kdddr: Hydrodynamique flexible calculation method for the connecting rods of Diesel-engines...........

The author presents a , finite element” method, with the aid of wich the flexible hydrodnamique mouvement of
the connecting rods of a Diesel-engine can be calculated.

Csaba Fazekas: Road conditions, road network and towns in Hungary at the end of the 18. century.................

The article presents, how the road conditions developed in Hungry at the end of the 18. century and in the first
half of the 19. century.
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ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Erdési, Ferenc:: Substitution oder Komplementation, Interdependendenz oder Suprematie (Uber die
regionalen Konsequenzen der Beziehungen zwischen dem Verkehr und der Telekommunikation im post-

industriglien Zertaller ] BOIE N R o oot ssiroanris it icsior v st L s e S R S LTS eSO TS st sty SNl e

Der Autor bestrebt sich aufgrund des Studiums der westeuropiischen Fachliteratur darauf antwort zu geben,
wie sich das Verhiiltnis, die Wechselwirkung zwischen dem Verkehr und der Nachrichtenvermittlung gestalten,
sowie welche Auswirkungen die neuen Informations- bzw. Telekommunikations-techniken fiir den Verkehr der
Zukunft mit sich bringen konnten.

Dr. Timdr, Andrds: Modernisierung des ost-mitteleuropaischen Strassennetzes und dessen Anbindung ans
WeSteUEOPAISCIC N T oo o s ot iniase snadfise ol e lsobaane sassdiiPossebiens AdaARss1a 13 aharhbtssasstetssans aopaons s nonsepsss o ov lions sbayaislags so
Der schlechte Zustand der ost-mitteleuropdischen Verkehrsinfrastruktur und die fehlenden internationalen Bezi-
ehungen konnen die wirtschaftliche und soziale Zusammenarbeitzwischen Ost und West behindern. Der Ubergang
von der Planwirtschaft zur Markwirtschaft und das geplante wirtschaftliche Wachstum bediirfen der raschen
Entwicklung des Strassenverkehrs. Der Autor stellt fest, dass zur Modernisierung des Strassennetzes neben der
Aufrechterhaltung der traditionellen Finanzierung aus den Steuereinnahmen durch die auslindischen und des
einheimischen Kapitals erforderlich ist.

Dr. Legeza, Eniko: Die europdische Integration UNd der VErKehr...................ovvvvevuvererseceterssesesesesssssssssssssssssssssese

Die Autorin schreibt aufgrund ihrer auslindischen Erfahrung iiber ihre Meinung, welche Entwicklung in der eu-
ropdischen Integration vor dem Verkehr steht.

Kidddr, Andras: Elastische hydrodynamische Berechung des Pleuellagers von Dieselmotoren (Teil L.)..............

Der Autor stellt eine ,Methode des endlichen Elementes” vor, vermittels deren die elastische hydrodynamische
Bewegung des Pleuellagers des Diselmotors berechnet werdwen kann.

Fazekas, Csaba: Strassenverhiltnisse, Strassennetz und Stiidte in Ungarn am Ende des 18. Jahrhundertes ...

Im Artikel wird vorgestellt, wie sich die Strassenverhiltnisse Ungarns am Ende des 18. Jahrhundertes und in
der ersten Hilfte des 19. Jahrhundertes gestaltet haben.
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