
r­re a kon­feren­ci­á­ra a sok­
szí­nû­ség a jel­lem­zô, és bár 

min­den elôadás a közlekedés­
rôl szól, mégis mindegyik más 
terü­letrôl. A ren­dezôk jó mun­
kát végeztek, az összeszokott 
csapat igazán szí­nes progra­
mot készí­tett a nagyszá­mú hall­
gatóságnak. A február végén 
megren­dezett kétnapos ese­
ménybôl most is csak néhány 
elôadást tudunk bemutatni.

A köz­ú­ti köz­le­ke­dés 
idô­sze­rû kérdései

l A közúti személyszál­lí­tá­si üze­
meknek al­kal­mazkodni­uk kell 
az igények szabta vál­tozá­sok­
hoz. En­nek az ágazatnak ki­szá­
míthatónak és ter­vezhetônek 
kell len­nie. Jelen­leg ez a pi­ac 
többszereplôs, hi­szen többféle 
tulajdon­for­ma dol­gozik a menet­
rendszerû személyszál­lí­tásban, 
és valószí­nû­leg a mai ál­lapot 
sem tekinthetô véglegesnek. 
A közfor­gal­mú személyszál­lí­tás 
egyik nagy elônye a személy­
gépkocsi­val szem­ben a lénye­
gesen jobb ener­gi­ahatékony­
ság. Sok egyéb más szem­pont 
mel­lett ugyan fon­tos a já­ratter­
vezésnél a telepü­lésszer­kezet­
hez igazodás is. Az utazá­si 
igények alapos fel­merésével 
fény derült ar­ra a körül­ményre, 
hogy a legnagyobb szám­ban 
a kistér­ségen belü­li utazá­sok 
for­dul­nak elô, tehát ezekre az 

CAMION TRUCK&BUS 2008/4    SZAKMAI FÓRUM106

utazá­si igényekre még a jelen­
legi­nél is nagyobb fi­gyel­met 
kell for­dí­tani.
Magyar­or­szá­gon 3152 helység­
be jut el a közfor­gal­mú sze­
mélyszál­lí­tás, csak 17-ben nincs 
autóbusz-közlekedés. A vasút 
996 helységet ér el, és csak 3 
olyan telepü­lés van az or­szág­
ban, amelyben nincs tömegköz­
lekedés. Napon­ta 40 417 hely­
közi já­rat in­dul és 20 000 meg­
ál­lóhely van a há­lózaton.
A Volán-tár­sasá­gok vonalain 
most hozzá­vetôleg 4% az al­vál­
lal­kozók ará­nya, és ez az 
arány ha lassan is, de növeke­
dô ten­den­ci­át mutat. A helykö­
zi já­ratokon az utasszám 2000 
óta folyamatos csökkenést 
mutat.
A közlekedési reform eddi­gi 
lépései kétségtelenül hoztak 
pozi­tív vál­tozá­sokat. Ilyen a 
há­lózatban gon­dol­kodás és a 
tari­fá­lis diszkri­mi­ná­ció el­len 
tett lépések. Még sok a ten­ni­va­
ló. Egyebek mel­lett a fi­nan­szí­ro­
zás kér­dései­re is meg kel­lene 
talál­ni a vá­laszokat, ha euró­
pai szín­vonalú közösségi közle­
kedést kí­ván az or­szág mû­köd­
tetni.
Létezik, él az iskolabuszprog­
ram, de szá­mos jel mutat rá, 
hogy komoly kételyeket vet fel 
a jelen­legi rendszer. Jó in­tézke­
dési ter­vek kel­lenének a gyen­
ge for­gal­mú vasútvonalak utas­
for­gal­má­nak autóbuszra terelé­
séhez.
Jelen­leg a személygépkocsik 
bonyolítják le az or­szág sze­
mélyszál­lí­tá­sá­nak 60,1%-át (ez 
nagyon sok! – a szerk.), az 
autóbuszokra 23,6%, a vasútra 
13,2%, a metróra-vil­lamosra 

3,2% jut. A közfor­gal­mú közle­
kedés nem ol­csó ugyan, de az 
összköltségeket tekintve még 
min­dig ol­csóbb, mint az egyre 
in­kább parttalan­ná vá­ló egyé­
ni motori­zá­ció.

Schengeni ha­tá­sok 
a köz­le­ke­dési 
munka­e­rô­piacra

l Az EU alapel­vei közül a sze­
mélyek szabad mozgá­sát, a 
for­mali­tás nél­kü­li határ­átlépés­
hez való jogot, a szabad mun­
kavál­lalást, a letelepedést és a 
szoci­á­lis rendszer igénybevéte­
lét ismer­jük legin­kább. En­nek 
el­lenére az EU-ban még min­
dig van­nak olyan or­szá­gok, 
amelyek kor­lá­tozzák a mun­ka-
erôpi­acukra való bejutást. Sôt 
van­nak még olyan szom­szédos 
or­szá­gok, amelyek csatlakoz­
tak az EU-hoz, de még van 
határ­el­len­ôr­zés.
A közúti áru- és személyszál­lí­
tásban most 109 ezer gépkocsi­
vezetô dol­gozik, és valami­vel 
1000 fô alatt van az ál­láskere­
sôk szá­ma, egy ki­csi­vel több a 
betöl­tetlen ál­lás. Vajon mi­ért 
nem talál­nak egymásra?
Nem tagadható, a mun­kaerôpi­
acon erôs terü­leti kü­lönbségek 
fi­gyel­hetôk meg. Míg a fôvá­ros­
ban és kör­nyékén könnyebb az 
el­helyezkedés, egyes tá­volabbi 
régi­ókban ez sokkal nehe­
zebb.
Nem tapasztal­ható a szakmá­
ban még most sem a tömeges 
fluktuá­ció, vi­szont nagyon ala­
csony a mun­kahely közelébe 
tör­ténô köl­tözés ará­nya. A 
magyar em­ber ott szeret dol­
gozni, ahol lakik. 

Vegyes tulajdonú cégeknél 
fi­gyel­hetô meg legin­kább a kül­
föl­di mun­kaerô al­kal­mazá­sa, 
ha a román, a bol­gár, az ukrán 
gépkocsi­vezetô megfelel a 
magyar személyi fel­tételeknek, 
dol­gozhat. Közü­lük egyre töb­
ben jelentkeznek magyar szak­
tan­folyamokra.
Fel­merül­het a kér­dés, jelent-e 
kon­kuren­ci­át a kül­föl­di mun­ka-
erô megjelenése ebben a szak­
má­ban? Alapos elem­zés után 
el­mondhatjuk, ma még nem 
jelen­tôs ez a hatás, de 2 év múl­
va már komolyan szá­mol­ni kell 
a kül­föl­di mun­kavál­lalókkal. 
Talán ol­csóbbak is lesznek, 
mint a magyar gépkocsi­veze­
tôk.

Szolgálta­tásfej­lesz­tés, 
re­gioná­lis szemlélet 
és ha­tékony­ság a BKV-nál

l A Budapesti Közlekedési Vál­
lalat Zrt. há­lózata a fôvá­ros tel­
jes terü­letére és 25 agglomerá­
ci­ós telepü­lésre ter­jed ki. Az 
EU Bi­zottság 2007-ben ki­adott 
Zöld Könyve a vá­rosi közleke­
déspoli­ti­ká­ról szól, és irányt 
mutat a vá­rosi mobi­li­tás új kul­
túrá­ja felé. Ezt nekünk is követ­
nünk kell. Fon­tos tézi­sei között 
szerepel az él­hetôbb, közleke­
dési dugóktól men­tes vá­ros, az 
in­tel­li­gen­sebb közlekedés és a 
zöl­debb vá­ros ví­zi­ója. Mindez 
nagyon is kel­lene Budapest­
nek.
Vál­toznak az EU-jogszabályok 
is e témá­ban, és megszü­letett 
az 1370/2007. EU-s hatá­rozat 
a vasúti és közúti személyszál­lí­

E

KONFERENCIA MINDEN, AMI FONTOS

KTE SZAKMAI FÓRUM TATÁN

A kon­fe­ren­ci­ák ál­ta­lában va­la­mi­lyen meg­ha­tározott té­mát 
cé­loznak meg, és az elô­a­dások többnyi­re egy szûk te­rü­le­tet 
járnak körül. Nem így ez a kon­fe­ren­cia, ame­lyet 
12. al­ka­lommal ren­de­zett meg a Közle­ke­déstu­dományi 
Egye­sü­let Fu­va­rozta­tók és Szál­lítmányozók, 
a Gép­jármû-közle­ke­dés és a Vasú­ti ta­goza­ta, 
va­la­mint a Komárom-Esztergom me­gyei te­rü­le­ti szerve­ze­te 
és a me­gye ke­reske­del­mi és iparka­ma­rája, va­la­mint 
a Ma­gyar Ke­reske­del­mi és Iparka­ma­ra.

Magyar közlekedés az EU-banMagyar közlekedés az EU-ban
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nö­ve­ked­ni a köz­ú­ti költsé­gek, 
te­hát már a RO-LA fu­varo­zás 
bizo­nyo­san versenyké­pes lesz.
Amivel a köz­ú­ti fu­varo­zásnak 
számolnia kell a to­vábbiak
ban:
l �A nö­vekvô zsú­foltság miatt 

hosszabbo­dó fu­varidô.
l �Az élômunka drágu­lása.
l �Emelke­dô üzemanyagárak.
l �Egyre drágább, bár korsze

rûbb gépjármûvek.
l �Ve­ze­té­si idô ellenôrzé­sé­nek 

szigo­ro­dása.
l �Emelke­dô alkatrész- és mun

kadíjárak.
A RO-LA fu­varo­zást az EU-csat
lako­zás elôtt a kö­vetke­zô intéz
ke­dé­sek ösz­tö­nöz­ték:
l �A köz­ú­ti enge­dé­lyek kontin

gentálása.
l �Idôvesz­te­ség és vámke­ze­lés 

a határállo­máso­kon.
l �Útadómentesség a kombinált 

fu­varo­zás igénybe­vé­te­le­kor.
l �Üzemanyag-megtakarítás.
l �Egyéb gu­ru­ló költsé­gek meg

takarítása.
l �Ve­ze­té­si-pihe­nôidô szabályo

zása.
Az EU-bôvítés miatt a RO-LA 
forgalom támo­gatásra szo­rul. 
Ez megold­ható lenne a hasz­ná
latarányos úthasz­nálati díjak 
10%-ának a RO-LA forgalmat 
törté­nô támo­gatásával. 
To­vábbi intéz­ke­dé­sek kö­zül 
megemlíthe­tô az igény, hogy 
az állami támo­gatás ellenté­te­le
zé­se­képpen a vasút je­lentôsen 
emelje a szolgáltatásainak szín
vo­nalát. A hétvé­gi korláto­zá
sok alóli mentesség igazod­jon 
a RO-LA köz­le­ke­dé­si sajátossá
gaihoz.
Az Eu­rópai Unió köz­le­ke­déspo
litikájában kie­melt sze­re­pet ját
szik a kombinált fu­varo­zás és 
annak támo­gatása. Egye­bek 
mellett ezt a célt szolgálja a 
Marco Polo program, amelybôl 
a II. számú program céljai 
kö­zött sze­re­pel a köz­ú­ti fu­varo
zás éssze­rû mértékben törté­nô 
átte­re­lé­se a vasútra, a partkö
ze­li és a belvízi hajózásra.
Az alapve­tôen ke­let-e­u­rópai 
fu­varo­zók számára terve­zett 
kínálat egymást kö­ve­tô RO-LA 
re­lációkat tartalmaz Bu­karest
tôl Re­gensburgig. Ily módon 
egy 1600 kilo­mé­te­res „vasú­ti 
au­tópálya” jö­het létre.

Tóth I. Gá­bor
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tásról. Ebben meghatáro­zásra 
ke­rültek a szolgáltatóval szem
be­ni elvárások, ame­lye­ket a 
BKV-nak is majd telje­síte­nie 
kell. Sarkalatos kérdés a kom
penzációs költsé­gek meghatá
ro­zása, ebben a té­makörben ki 
kell dolgoz­ni az EU-s forrású 
fejlesz­té­si pro­jekte­ket.
A BKV-ban több évtize­des 
tapasz­talatok össze­ge­zôd­nek, 
fo­lyamato­san újul az esz­köz­ál
lo­mány, és a to­vábblé­péshez 
szüksé­ges még a belsô szerve
zet korsze­rûsíté­se, valamint a 
szolgáltatások fe­lülvizsgálata.

A ká­osz­el­mé­let, mint új 
tu­domány a köz­lekedé­si 
struktúra és gép­jármû-
vezetôk visel­kedé­sé­nek 
értel­mezé­sé­re

l Napjainkban – po­litikai és 
szakmai formációktól mente
sen – be­kö­szöntött a káosz 
ko­ra. Az ember megcsö­mörlött 
a de­mokrácia ad­ta teljes sza
bad­ságtól, mert nem re­agál jól 
a bizonytalanságra. A bizony
talanság a köz­le­ke­dé­si szakmá
ban is nyugtalanságot szül.
A bizonytalanságke­rülô maga
tartásunk embe­ri alaptermé­sze
tünkbôl adódik, és meghatároz
za viselke­dé­sünket a köz­u­takon 
is. Gyakran úgy érez­zük, hogy 
a gépjármû zártsága vé­delmet 
nyújt a bizonytalanság ellen. 
Pe­dig ekkor válasz­tottuk éle
tünk legmegbíz­hatatlanabb 
po­zícióját. A gépjármû erôt ad, 
dönté­se­inkbe nem szólhat be­le 
senki, és ész­re sem vesszük, 
hogy átváltoz­tunk a termé­sze­ti 
erôk urává.
A káosz fo­galmi értelme­zé­se a 
köz­le­ke­désben nem egy pilla
natnyi helyzetre, állapotra 
vo­natko­zik (például du­góban 
ülünk a gépko­csinkkal stb.), 
hanem az idôbe­li gépjármû-
ve­ze­té­si viselke­désre. A káosz 
a köz­le­ke­désben a moz­gás, a 
dinamika jelle­gé­re utal. Érde
mes azt is kie­melni, hogy a 
káosz a köz­le­ke­dé­si világunk 

saját, törvé­nyektôl elté­rô moz
gásformája (például elalvás 
köz­be­ni viselke­dés, dro­gos, 
alko­ho­los állapotban törté­nô 
viselke­dés, gyógyszer hatására 
törté­nô viselke­dés stb.).
A káosz fo­galma a köz­le­ke­dés
ben a moz­gás köz­be­ni rende
zetlen, szabálytalan állapot, 
zûrzavar megje­lö­lé­sé­re utal, 
amelyben le­he­tetlen vagy 
bizonytalan a kö­vethe­tôség és 
a gépjármûve­ze­tô viselke­dé­se, 
és vé­gül hosszú idôre megáll a 
moz­gás.
A KRESZ szabályait be­tartó 
gépjármûve­ze­tô viselke­dé­se 
de­terminisz­tikus (kiszámítható), 
viselke­dé­sét az ok-o­ko­zati 
össze­függé­sek jellemzik, míg a 
KRESZ-t megsze­gôk viselke­dé­se 
szto­chasz­tikus, látszólag nincs 
össze­függés viselke­dé­sé­nek ele
mei kö­zött. A szto­chasz­tikus 
viselke­dé­si forma idé­zi elô ve­ze
tés köz­ben a kö­rülöttünk lé­vô 
gépjármûvek idôbe­li viselke­dé
sé­nek általános formáját – 
váratlan fé­ke­zés, anyázás, 
megcsú­szás stb. –, melyrôl kide
rül, hogy átalakult a de­termi
nisz­tikus moz­gástér szabályta
lanná, az­az szto­chasz­tikussá, 
amely átgyûrûzik a több kilo
mé­te­res osz­lop minden tagjá
ra.
A köz­le­ke­dé­si rend­szer nagyon 
érzé­keny a kez­dô felté­te­lekre, 
vagyis milyen állapotban szál
lunk be a gépjármûbe. Ugyanis 
ettôl függ, hogy a kis elté­ré­sek 
ho­gyan transz­formálód­nak a 
racio­nálistól a nagymé­re­tûig.
Le­szö­gez­hetjük, hogy az insta
bilitás ked­vez a káosz kialaku
lásának, mert már a kis sza
bálysértés is kibillenti a köz­le­ke
dé­si rend­szert a normális álla
po­tából (például koccanásos 
bale­set valame­lyik du­nai 
hídon). A gépjármû indu­lása
kor, az­az már a gépjármû ve­ze
té­sé­nek elkez­dé­se elôtt kiala
kult pszichés nyo­másra való 
alkalmaz­ko­dás.
A köz­le­ke­dé­si bale­se­tek számá
nak csökkenté­sé­hez a jö­vôben 
egy új szemlé­letmód és mód
szer irányába kell fordulni, 
mert a köz­le­ke­désben ész­lelhe
tô instabil állapot (erôs káosz) 
elôre­je­lez­he­tetlensé­get rajzol 
elénk. Lé­te­zik mód­szer a kocká
zat nagyságának csökkenté­sé

re, mely bizo­nyos elôre­je­lez­he
tôsé­get felté­te­lez. Ha magára 
hagyjuk az ember viselke­dé­sé
bôl adódó szto­chasz­tikus (vé­let
len) je­lensé­get, akkor a kis sza
bálysérté­sek oly mértékben fel
e­rôsöd­nek, hogy elve­szíthetjük 
azt a tájé­ko­zódási pontot, 
amely a köz­le­ke­dé­si rend­szer 
egyensú­lyát helyre­állítja. A köz
le­ke­dé­si rend­szer rend­kívül 
érzé­keny a kez­de­ti felté­te­lekre, 
kö­vetke­zésképpen a gépjármû
ve­ze­tôk indu­ló állapo­tára kell a 
hangsúlyt he­lyez­ni.
 
Vasúti 
kamionszál­lí­tás az EU-ban

l A RO-LA vasú­ti kamionszállí
tás egyre ne­he­ze­dô kö­rülmé
nyek kö­zött kénysze­rül küz­de­ni 
a túlé­lé­sért. Míg 1995-tôl a köz
ú­ti fu­varo­zás emelke­dô üte­mé
ben nö­ve­ke­dett a RO-LA forga
lom is, ez utóbbi né­hány év 
stagnálás után az 1997-es szint 
alá süllyedt 2005-re. A kö­vetke
zô évben ugyan tapasz­talható 
né­mi emelke­dés, de ez az­óta 
sem számotte­vô.
A köz­ú­ti köz­le­ke­dés elôre­tö­ré
sét bizo­nyítja, hogy nincs telje
sítménynö­ve­ke­dés a tenge­ri, 
part menti hajózásban és a 
fo­lyami hajózásban sem. Az 
EU bôvíté­sé­nek hatásai a hazai 
tranzitforgalomra nem ked­vez
tek a RO-LA forgalomnak. 
Ro­mánia és Bulgária be­lé­pé­sé
vel megszûntek az ed­dig alkal
mazott korlátok, és megduplá
zódott Magyarország köz­ú­ti 
tranzitforgalma. Erre viszont 
az ország köz­útjai, köz­ú­ti infra
struktú­rái nem alkalmasak.
E hatások kö­vetkez­té­ben a 
hazai RO-LA vo­nato­kat igény
be ve­vô kamio­nok száma 
elôbb-u­tóbb a gaz­daságos 
darabszám alá fog esni. A RO-
LA fu­varo­zás költsé­gei napja
inkban mintegy 30%-kal maga
sabbak, mint ugyano­lyan távol
ságon a köz­ú­ti költsé­gek. 
Viszont né­hány éven be­lül vár
hatóan ugyanennyivel fognak 

Csányi Lász­ló 
ve­zérigaz­gató, 
Volán Hu­mán 
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