
nem csak a fenntartás és üzemel­
tetés költségeit, hanem a hiányzó 
alap gyorsforgalmit hálózat kiépí­
tését egyszerre kell finanszírozni. 
E  fo lya m a t m egva ló su lá sá n a k  
azonban ellentmond, hogy reálér­
tékben a tényleges ráfordítások az

országos úthálózaton je len leg  a 
1970-es évek végéhez hasonlóak.

F e l h a s z n á l t  i r o d a l o m
| ! | T h e  tx o n o m is l :  A  sm v cy  ott Jivinj’, vu'ili 
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KTI-ben folyo
közlekedésbiztonsági kutatások néhány eredménye

1993-ban a Nemzeti Közlekedés- 
biztonsági Program elfogadásával 
és a kutatások szerény anyagi alap­
jainak átmeneti megteremtésével a 
KTI-ben végzett közlekedésbiz­
tonsági kutatások komplex módon, 
hosszabb távra tervezetten voltak 
végezhetők. Olyan kutatási irá­
nyok kerü ltek  m eghatározásra , 
amelyek a közúti közlekedésbiz­
tonsági tevékenység szinte vala­
mennyi lényeges területét felöle­
lik és az utóbbi három év kutatási 
munkáinak gerincét képezik.

Ezeket a kutatási-fejlesztési irá­
nyokat a következők szerint cso­
portosíthatjuk:
-  a közlekedésbiztonság humán 

tényezői;
-  a közlekedésbiztonság informa­

tikai rendszerének kialakítása és 
működtetése;

-  a korszerű nemzetközi közleke­
désbiztonsági tapasztalatok és 
m ódszerek  átvétele és hazai 
hasznosítása;

-  a közlekedésbiztonság gazdasá­
gi összefüggései;

-  a baleseti ok- és góckutatás;
-  a szabályozás-előkészítés;
-  koncepció- és struktúra-fejlesz­

tés;

-  a társadalmi kezdeményezések 
támogatásával kapcsolatos fel­
adatok.
A közlekedésbiztonság emberi 

tényező inek  vizsgálata során -  
külső  szakértők  bevonásával -  
több kutatási téma keretében fog­
lalkoztunk a gyalogosok  bizton­
ságával. A baleseti statisztikai ada­
tok elemzésén túlmenően interjú­
kat, kérdőíves felméréseket, hely­
színi magatartásmegfigyeléseket 
végeztünk a következő témakörök­
ben:
-  a gyerm ekbalesetek  okai és 

megelőzésük lehetőségei []];
-  a gyermekek tapasztalatai és 

közérzete városi forgalomban 
[2];

-  idős gyalogosok biztonságának 
javítása [3];

-  az idős gyalogosok tapasztala­
tai és problémái a v árosi közle­
kedésben [4];

-  idős gyalogosok átkelési maga­
tartásának helyszíni vizsgálata 
jelzőlámpás útkereszteződésben

[-U
A téma keretében sor kei ült a 

fiatal, kezdő szem élygepkocsi-vc- 
ze tő k  által okozott ún. magános 
balesetek [6] és az idős szem e ly-

gépkocsi-vezetők  jellegzetes ma­
gatartási hibáinak [7] mélyelemzé­
sére, melyet rendőrségi helyszíne- 
lési jegyzőkönyvek segítségével 
végeztünk. Az eredmények alapján 
intézkedési javasla tokat tettünk a 
közlekedésbiztonsági propaganda, 
az orvosi alkalmasság-vizsgálat, a 
gépjárművezető-képzés és a köz­
lekedésre nevelés területén.

Külön ki szeretnénk emelni azt 
az osztrák minta alapján készült 
közlekedésb iztonság i oktatócso- 
m agot [S], amelyet ma már széles 
körben alkalmaznak a gyakorlat­
ban, e lsősorban katona fiatalok 
közlekedésbiztonsági oktatására* 
nevelésére.

Az in fonnatikai ívndszer  kiala­
kításával kapcsolatos feladatok [9] 
közül feltétlen említést érdemel, 
hogy M agyarország  1993-tól a 
N em zetközi Közúti Baleseti és 
Forgalmi Adatbank (ÍRTAD  ) tag­
ja. Az OECD tagállamai után ha­
zánk elsőként csatlakozott a volt 
keleti tömb országai közül ehhez 
az adatbankhoz. Ez a csatlakozás 
azért is nagyjelentőségű, mert ár­
nyalt nemzetközi összehasonlítást 
tesz lehetővé, segítségével objek­
tiven minősíthető a hazai közúti



közlekedés biztonsági színvonala, 
és meghatározhatók a baleset-meg­
előző tevékenység súlypontjai.

Az mlntbank nemzeti koordiná­
ló intézményé a KözlekedéstuBo- 
mányi Intézet Rt. Az adatbank „gaz­
dája” a németországi Szövetségi 
Útügyi Intézet (Bundesanstalt fúr 
Strassemvescn), évente két alka­
lommal küldi meg számunkra 25 
ország baleseti és forgalmi adatait, 
['ízeket az adatokat számos alkalom­
mal felhasználtuk, így pl. a közúti 
közlekedésbiztonságról szóló kor- 
mánv-e löt erjesztés, vagy ím. 
„gyorsjelentések , tájékoztatók ké­
szítésekor is. Évente két alkalom­
mal, az Operational Committee ülé­
sén beszámolunk a hazai közúti 
baleseti helyzet alakulásáról. Folya­
matosan sor kerül a definíciók és 
értékelő módszerek egységesítésé­
re. korszerűsítésére is.

A korszerű nem zetközi tapasz­
talatok és m ódszerek  átvételéhez 
és hazai hasznosításához minde­
nekelőtt a nemzetközi kapcsolatok 
erősítésére, bővítésére  tö reked­
tünk. Intézetünk az elmúlt három 
évben több nemzetközi szakmai 
szervezetnek is tagja lett. Ezek 
közül a legfontosabbak a követke­
zők:
-  Nemzetközi Együttműködés a 

Közlekedésbiztonsági Elméle­
tek és K oncepciók területén 
(/nternational Cooperation on 
/"heories atid Concepts in 
7Yafilc Salety, IC TC T)\

-  Nemzetközi Baleset-megelőzési 
Szervezel (La / 'reven tion  
Víoutiere /nternatíonale, P R Í)

-  Európai Közlekedésbiztonsági 
Kutató Intézetek Fóruma (F o ­
rum o f  /furopean /íond .Safety 
Research /nstitutes, F E R SJ). 
Az a körülmény, hogy intéze­

tünk felvételt nyert a FERSI-be, az 
itt folyó közlekedésbiztonsági ku-

taió-fejlesztö tevékenység szakmai 
elismerését is jelenti, hiszen a KT1 
Rt. annak el lenire nyert felvételt e 
fórumba, hogy tevékenységi köré­
nek csupán egy "szeletét” képezik 
a közlekedésbiztonsági feladatok. 
Külön említést érdemel a KT1 Rt. 
és a Holland Közlekedésbiztonsá­
gi Kutató Intézet (SíV Ö V ) között 
1993-ban létrejött együttműködé­
si megállapodás, melynek kereté­
ben azóta több közös kutatásra is 
sor került.

A közlekedésbiztonság gazdasá­
g i össze! i iggés t i  vei kapcs o latos 
feladatok  [10] keretében aktuali­
záltuk a közúti balesetek következ­
tében keletkező nemzetgazdasági 
veszteség valam ennyi elemét 
(mentési, kórházi, ápolási, társada­
lombiztosítási, rendőrségi, bírósá­
gi, ügyészségi, biztosítási költsé­
gek, meghaltak, sérültek termelés- 
kiesése stb.), majd meghatároztuk 
a veszteségek 1994 évi összes és 
fajlagos értékeit. Kutatásaink sze­
rint 199-1 -ben a közúti közlekedé­
si balesetek következtében 54,6  
m illiárd F t veszteség érte a m a­
gyar gazdaságot. A legfontosabb 
fajlagos értékeket az /. táb láza t 
mutatja.

Ezek a fajlagos veszteségérté­
kek -  többek között -  lehetővé te­
szik a különböző közlekedésbiz­
tonsági intézkedések költség/ha­
szon-elemzését. Hangsúlyozni sze­
retnénk, hogy a bemutatott, halá­
los áldozatokra jutó fajlagos nem­
zetgazdasági veszteség nem az 
„emberi élet árát” jelenti, hanem a 
csupán emberi élet elvesztésével 
kapcsolatban kimutatható, szám­
szerűsíthető veszteségek mellékét. 
A kutatás egyik hasznos ''mellék- 
terméke", hogy a kórházi, mentős 
es rendőrségi adatá llom ányok 
összehasonlítása  lehetővé teszi 
majd a rendőrség tudomására nem

jutó szemelyseriiieses közúti bal­
esetek számának és jellemzőinek 
meghatározását is. Ez a jelenleg 
haszpált baleseti adatállomány és 
az annak elemzéséből levont kö­
vetkeztetések megbízhatóságának 
ismerete miatt is fontos.

A belesett ok- és g ó cku ta tá s  
keretében közlekedésbiztonsági 
intézkedések hatékonyságvizsgála­
tával is foglalkoztunk. így pl. ele­
meztük az 1993. III. l-jétől csak 
autóutakra és lakott területen kívüli 
főútvonalakra vonatkozó, majd 
1994. VI, l-jétől valamennyi lakott 
területen kívüli közúton bevezetett 
nappali tompított géukumű-k¡vilá­
gítási kötelezettség közlekedésbiz­
tonsági hatásait is.A nappali tom ­
pított fényszóró-használati ará­
nyok m egállap ítása  érdekében 
„előtte-utána” vizsgálatokat végez­
tünk. [11], [12], [13] Az intézke­
dések hatékonyság\ izsgálatáttöbb 
féle módszer segítségével is elvé­
geztük. [14]

Az egybehangzó  eredm ények  
alapján m egállapítható  , hogy az 
intézkedés Magyarországon is j e ­
lentősen hozzájárult a közúti köz­
lekedésbiztonsági helyzet javításá­
hoz. Hatására a nappali frontális és 
kereszti rányú gépjármű-összeütkö­
zések száma 7-8% -kai, a jó nap­
pali látási viszonyok között történt 
balesetek száma ennél nagyobb 
mértékben, 11—14%-knI mérséklő­
dött. A frontális és keresztirányú 
gépjármíí-összeiitközések száma 
anélkül csökkent, hogy a ráfutásos 
balesetek száma emelkedett volna: 
ez utóbbiak gyakorisága lényegé­
ben nem változott. A gépjárművek 
kötelező nappali kivilágítása tehát 
a hazai látási és időjárási viszo­
nyok közölt is eredményes intéz­
kedésnek bizonyult, sőt a nyári 
hónapokban is kedvező hatást fej­
tett ki. A hazai e redm ények jó  
egyezést mutatnak az adott ország 
földrajzi szélessége és a gépjármű­
vek kötelező nappali kivilágításá- 
\ al elért balesetszám-csökkenés 
közötti összefüggést leíró modell 
segítségével végzett becslés ered­
ményével.

E téma keretében foglalkoztunk 
a forgalm i konJliktnstecJinika mód­

l.ld b tó z c l

A közúti közlekedési balcselek legfontosabb fajlagos veszteségei
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s ze ré v e l , amely a közlekedésbiz­
tonsági „diagnosztika” egyik jól 
bevált eszköze. Segítségével kis 
anyagi- cs időráfordítással értékel­
hető n csomópontok, útszakaszok 
közlekedésb iz tonsági helyzete. 
M unkánk egyik kézzelfogható 
e redm énye az n kézikönyv  . 
[15],[16],[17] amely bemutatja a 
módszer elméleti hátterét, irányza­
tait, részletesen tárgyalja a vizsgá­
latok menetét. Gyakorlati taná­
csokkal segíti azokat, akik minden­
napi munkájuk során kívánják al­
kalmazni a technikát. Ez a kézi­
könyv egy későbbiekben megren­
dezésre kerülő koníliktustechnikai 
tanfolyam alapjául szolgálhat, ahol 
a közúti igazgatóságok , önkor­
mányzatok, vagy a rendőrség ér­
deklődő szakemberei a gyakorlat­
ban is elsajátíthatják a módszer 
szakszem alkalmazásának „forté­
lyait” .

Szintén a baleseti ok- és gócku­
tatás területéhez tartozik a rádió­
te le fonok  [18] gépjárm üvekben  
való m egjelenése és járm űvezetés  
közbeni használnia  , mely napja­
inkban igen aktuális téma. E téma­
körben készült tanulm ányunk 
nemcsak a releváns nemzetközi 
vizsgálatok eredményeit mulatja 
be, hanem az éleikor függvényé­
ben azokat a lehetséges hatásokat 
is áttekinti, amelyek kedvezőtlenül 
befolyásolhatják a közúti közleke­
dés biztonságát (reakcióidő növe­
kedése, sávtartás bizonytalansága, 
kormányéi fordítás mértékének vál­
tozása). Á ttek in tést  ad a fejlett 
m oto rizáció ju  országokban  ér­
vényben lévő, vagy tervezett sza ­
bályozási intézkedésekről, végül 
javaslatot ad a hazai szabályozás 
előkészítésére.

Intézetünk részt vett abban a 15 
európai országban egy időben és 
azonos módszerekkel végzett kikér­
dezéses vizsgálatban, melynek cél­
ja  a közúti baleseti kockázatokkal 
kapcsolatos társadalmi Ixállitádás 
megismerése volt (SÁRTRE-pmjec! 
) [ 19],[20],[21 ]. Országonként 1000 
lőnek leltek fel kérdéseket az életei 
veszélyeztető jelenségekről, a köz­
lekedési veszélyhelyzetek észlelé­
séről, a sebesség, az ittas vezetés és

a biztonsági öv balesetekben já t ­
szott szerepéről. A kiválasztott gép­
járművezetőket egyéb vezetési szo­
kásokról, valamint n közlekedésbiz­
tonsági ellenintézkedésekről is 
megkérdezték.

A tanulmány bemutatja a m a­
gyar adatokból levonható követ­
keztetéseket, európai összehason­
lítást is ad a jellemző kérdésekben, 
szabályozási változtatások előké­
szítésére vonatkozó javaslatokat, 
ajánlásokat foglal össze.

Végül néhány szót a Közleke­
dési Tárca hatáskörébe tait<v.ó.v;</- 
hályozás előkészítéssel kapcsola­
tos munkákról, amelyet néhány 
éve folyamatosan, egym ásra is 
épülő kutatási, illetve jogszabály 
előkészítési tevékenységek formá­
jában végzünk.
-  A közlekedési szabályok 

(KRESZ) átfogó módosítására 
több lépcsőben tettünk javasla­
tokat, melyek egy része az utób­
bi három módosítási fázis során 
felhasználásra került. [22] 
Emellett arra tettünk erőfeszíté­
seket, hogy a sorozatos „ap­
róbb” m ódosítások helyett 
egyetlen átgondolt, „átfogó" 
módosításra  kerülhessen sor. 
Négy új törvénytervezetet is ki­
dolgoztunk, melyek a megvál­
tozott nemzetközi közlekedési 
és jelzési egyezmények hazai 
viszonyokra történő adaptálását 
jelentik. [23] Emellett folyik a 
mértékadónak ickimett külföl­
di közlekedési szabályozások 
hazai alkalmazás szempontjai 
szerinti feldolgozása is. [24]

-  Az éjszakai kerékpáros és gya­
logos balesetek statisztikai elem­
zése alapján az igen rossznak ítélt 
helyzet javítására beavatkozási 
javaslatok készültek, melyek a 
jogszabályi módosításokon túl­
menően az ellenőrzés, az okta­
tás és a propaganda területére is 
súlyt helyeztek. [25]

-  A forgalomszabályozás terüle­
téi érintő rendelet-korszerűsíté­
sek is folyamatos feladatot je­
lentenek. Ennek alapját a KT1- 
ben folyó illetve az általa koor­
dinált forgalomtechnika szakér­
tői tevékenység képezte [26]

A közlekedésb iz tonsággal 
összefüggő jáinn'í-műszaki és 
eljárási követelményekre olyan 
javaslatokat do lgoztunk  ki. 
amelyek elősegítik a közleke­
désbiztonsági (és környezetvé­
delm i) kutatási részterületek 
szakmai anyagainak államigaz­
gatás területén való felhaszná­
lását. [27]
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|9 J  A k ö z le k e d é sb iz to n sá g i te v é k e n y s é g  in ­
foi m át ¡kai ren d sze ré n ek  k ia lak ítá sáv a l és  
m ű k ö d te té sé v e l k ap c so la to s  1995 év i fe l­
a d a to k . A K TI KI. 211 02<> - 1 5 sz. tem a- 
je le n lé s e . Téma fe le lő s : D l H o lló  P ele i, 
k ö z re  m ű k ö d ö n : Ják li Z o ltán . T ó th  Á lp á d . 
Budapest» 1995.

|1 0 ]  A k ö z le k e d é sb iz to n sá g  g a z d a sá g i Ö ss/e- 
íű g g c sc iv c l k a p c so la to s  fe lad a to k . A  K TI 
R t., 2 1 1 - 0 2 7 - 1 - 5  sz . té m a je len  lése . T é ­
m a fe le lő s: Dr. H oJlő  P éter, k ö z rem ű k ö ­
d ö tt: Ilo n t! P éte r, 1>l  J a n k ó  D o m o n k o s  
(H K M l). H nd ap est. 1995.

{11 j A  lako tt 1 e i ÍJ lel en  k ív ü li n ap p a l!  k iv ilág í­
tás! k ö te le z e ttsé g  „ e lö lte  -v izsgá la ta in .ik  
e lv é g z é s e , A K I I  Ki. 211 0 0 2 - 1 - 3  sz. 
te m a je len te se . H n d ap est, 1993 . m áieiti> . 
T é m a fe le lő s :  Dr. H o lló  P é le i.
tc s /.lém afele lő s : Ják li Z o ltán , kö z icn n ik ö - 
d ö tt: P ap p  J á n o s n é . P ap p  M ik ló s . S inL i

[ 12]  A  lak o tt te rü le ten  k ív ü li n ap p a li kivilági* 
tási k ö te le z e tts é g  „u  t á n a '-  v  iz sg á  1 a t  a . A 
K TI Rt. 2 1 1 - 0 0 2 - 1 - 3  sz. lém aje lem ése . 
H ndapest, 1993 . au g u sz tu s . T é m afe le lő s : 
D l. l lo l ló  P é le r , ré s z lc m a fe le lő s :  Ják li 
Z o ltá n , k ö z te m u k ö d ö l l :  P ap p  J á n o s n é . 
P app  M ik ló s , S iska  T a m ás
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¡ 1 3 ) A  lakván m ű i d e n  k iw i l i  n a p p a l i  k í v d á p  

tá si k ö te le z e tts é g  v iz sgá la tit. A  K i I R t.
2 11 007 1 <\ sz. te itta jelentése. Budapest.
199-1. jú l iu s , T é m a fe le lő s : Dr. H olló  Pé- | I 9 |  
té r. [csz lóm a fe le lé s ; Ják li Z o ltán . k ö z re ­
m űködö tt; N agy  R u d o lf .S z a b ^ p á lG é z á n é

|M |  A z  19 9 4 . jú n iu s  1 - jc v d  lak ó it le n i Jeten 
k iv id  b e t  c /c ie i t  n ap p a li k ¡v ilág ítás i köl«r- 
lezeU ség k ö z lek ed ésb iz to n ság i hu tása inak  
e le m z é s e . A  K T I R t., 2 )1  Í J 2 S -1 -5  sz . 120] 
ic m a je lcn té se . T é m a fe le lő s : Dr. H olló  P e­
le i. B u d ap e st, 1995.

115] A  fo rga lm i k o n tlik tu s le c lin ik a  to v á b b fe j­
le sz té se . K  I l R t., 1992 n o v em b er. T é m a ­
fe le lő s : Dr. H o lló  P éter, köziem fiködöU :
V a i h e  I v i A  n <11 á s  Li i m 1 i I :g v c l c m , S  véd  o  r- 
s z á g  [2 1 ]

110} A  fo rgalm i k o n flik tu s tc e h n ik a  haz án k b an  
le g a lk a lm a sa b b  m ó d sze rén ek  k iv á la sz tá ­
sa a k ü lö n fé le  i i á n v /a lo k  e tté k e tö  e le m ­
z é sé v e l. K T I R t. 1993 . nov em b er. T é m a ­
fe le lős: Dr. H o lló  P éte r, i é s / l é m afelc iő s:
Ják li /.o h á u

[ 17 1 K éz ik ö n y v  a fo ig a lm i konflik tnslcc lin iksi 12 2 J 
a lk a lm a z á sá h o z . A  KT1 Rt. 2 1 1 - 0 2 8 - 1 —5 
sz. té m a je lc n té se . 1995. o k tóbe r. T é m a fe ­
le lő s : Dr. H o lló  P é te r, k id o lg o z ta : Ják li 
Z o ltán

| I H|  A  r á d ió te le fo n  já r m ű v e z e té s  k ö z b e n i 
h a s z n á la tá n a k  v á rh a tó  k ö z le k e d é sb iz to n ­
ság i h a la sa i. A  k e d v e z ő tle n  h a tá so k  m eg - |2 3  j 
e lő z é sé n e k  le h e tő ség e i. T é m afe le lő s : Di.

I Udjn IV lei h íd . ta n á c s a d ó , k id o lg o z ta : 
C iáboi M ik ló s  tud . m u n k a tá rs . T ém aszám : 
2 1 1 0 2 9  1 5 sz. K T L  B udapest. 1995.
A  közú ti kö z lekedési k o ck áza to k  tá rsad a l­
m i há lle te . A  k érd ő ív  ad a ta in a k  statis/.ti* 
kai k ié rtéke lése . T é m afe le lő s : 1 ló z  lírzsé - 
b c l, k ö zrem ű k ö d ö tt: Ják li Z o ltán  G áb o r 
M ik ló s . T é m a s /á m : 2 13~012~*-t»2. K T I, 
B udapest. 1992.
A  k o rszerű  k ö z lek ed ésb iz to n ság i ta p a sz ­
ta la to k  és  m ó d sze rek  á tv é te lé n e k  e lő k é ­
s z té s é v e l  k a p c so la to s  1993 év i fe ladatok . 
SARTRLí ré sz je le n té s . T é m a fe le lő s : Dr. 
í lo l ló  P é te r  tud . ta n á c s a d ó , k id o lg o z ta : 
G á b o r  M ik ló s  tu d . m im k a lá is , K TI, B u ­
d a p e s t, 1993.
A  g ép já rm ű  v ez e tő k  b a lese ti kockáza tta l 
k a p c so la to s  b e á llí tó d á sá t v iz sg á ló  JOOO 
fős hazai m inta (S A RTR1 :-pu> jck I) e le m ­
zé se . T é m a  fe le lik : Dr. H o lló  P é te r  tu d . ta ­
n ác sa d ó . k id o lg o z ta : G áb o r M ik ló s  tud. 
mim kalá is . T ém aszám : 2 11 - - 2 X - 1-5 . K TL 
B u d ap est. 1995.
A z  190S*as B écsi E g y e zm én y  új v á lto z a ­
ta . va lam in t n éh á n y  n y u g a t-eu ró p a i m in ­
ta  a lap ján  a K R 1 iSZ ko rsze rű s ítésé n ek  e lő ­
k é s z í té s e . A  KLTÍ 1U., 2 1 1 - 0 0 9  1 4 é s  
2 11 - 0 2 0 - I - ő  sz, té m a je lcn té se . t é m a fe ­
le lős: Dr. H olló  Péter, k ö z rem ű k ö d ö tt: Dr. 
K u b in y i M ihály , B u d ap e st. 1994.
A  k ö zú ti k ö z lek ed és iü l é s  a közú ti je lz é ­
sek tő l s zó ló  b écsi é s  g en fi eg y e z m é n y e k

m ó d o sm isa in ak  h azai jo g sz a b á ly o k b a  tö i- 
ié n ő  á tv é te lé n e k  e lő k é s z íté se , a  jo g s z a ­
bá ly o k  m ódo sításán ak  k ido lgozása . A KT1 
Rt. 211 0 2 0 - 1 - 5  sz . lé m a je lc n lé sé n c k  I . 
té sz tém á ja . T é m afe le lő s : G y arm ati Ján o s . 
B u d ap est. 1995.

j 24 J A F rancia K özú t i F o rgalm i S zabá lyzat for­
d ítása . rendszerezi) fe ldo lgozása  és e lő k é ­
sz ítésé  a K R U SZ k o rszerű s ítésh e z  tö rténő  
íe lhaszná  I ást a. A  K TI Rt. 2 1 1 - 0 2 0 -1 -5  sz. 
tem  aj e lö n té sé n e k  2. ré sz tém á ja . R ész  lé­
in a fel el ős: G á b o r  M ik ló s  B udapest. 1995.

[25] A z  é jsz ak a i k e ré k p á ro s  é s  g y a lo g o s  b iz ­
to n ság  1990 e le jé ig  lö t lé nő  erő te ljes  ja v í ­
tá sá h o z  ja v a s la tc s o m a g  k id o lg o z á s a . A  
K TI Rt. 21 1 - 0 0 4 - 1 —I sz. té m a je len té sé ­
n e k  3 . re sz té  m á ja . T é m a fe le lő s : G y a rm a­
ti Ján o s , kö zre  m ű k ö d ö tt: Dr. tik  F erenc. 
Dr. H olló  P élc r, Dr. K e re s  L á sz ló , B o d n ár 
T ibo r, Dr. K c rc sz ly  B é la , D eslek  M ik ló s , 
B u d a p e s t, 1994.

{26] A fo rg a lo m sz a b á ly o z á s  m u n k á já t e lő se ­
g ítő  rend e le t-k o rsze rű sítések  te rvezetének  
k id o lg o zása . A  K T I Rt. 2 1 1 0 04  1 - 4 sz. 
te m a jc ic n té s ó n c k  2 . r é s z té m á ja . R é s z ­
té m afele lő s : Dr, S zil háti S ándo r, B udapest, 
1994.

[2 7 ] A  já r m ű  m ű sza k i re n d e le té k  m ó d o s ítá sá ­
ra  v o n a tk o z ó  te rv e z e te k  e lk é s z íté se . A  
K TI Rt. 2 1 1 - 0 0 3 - 1 - 3  sz . té m a jc len lé sé - 
n c k  3 . ic sz té m á ja . T é m a fe le lő s : G y a rm a ­
ti Ján o s . B u d ap e st, 1993.

KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS

A  közúti forgalom 
által okozott

városi légszennyezés csökkentését célzó stratégiák
1. Bevezetés

1988-ban a teljes személygépko­
csi-állomány először emelkedett 
-100 millió föle és a tehergépkocsi- 
állománnyal együtt a világ jármű- 
állománya meghaladta az 500 mil­
liót, tehát tízszerese volt az 1950- 
Ix’n jegyzett állománynak. Az üze­
melő személygépkocsik száma fo­
kozatosan tovább nőtt. 1994-re a 
teljes gépjármű populáció, amely 
taitalmazto a személygépkocsikat, 
tehergépjárművekpt, autóbuszokat, 
motorkerékpárokat és a két- illet­

ve háromkerekű motoros járműve­
ket 700 millió fölé emelkedett. 
Világviszonylatban az átlagos nö­
vekedési arány 9,5 millió já rm ű 
volt évente. Magyarországon a sze­
mélygépkocsi-állomány 1960 óta 
folyamatosan növekedik. 1990- 
ben az 1960-as években elért tel­
jesítmény a hatszorosára nőtt. A 
személygépkocsik száma 22,5%- 
kal nőtt, tehát az 1990-ben nyil­
vántartott 1,8 m illiós  létszám 
1995-ben elérte a 2,2 milliót és a 
várható növekedés 2000-re 3 m il­
lió, azaz 36,5% lesz.

Miközben ez a járműállomány 
növekedés nagyon sok előnnyel 
járt -  több millió ember mobilitá­
sát, több munkahely megteremté­
sét és sok szempontból az élet mi­
nőségének javulását hozta magá­
val a hasznot, legalábbis rész­
ben gyöngítették a túlzott növeke­
dés és az ezzel járó káros hatások.

A gépjárm ű-közlekedés nagy 
mennyiségű szén-monoxid, szén- 
hidrogén, nitrogén-oxid, finom ré­
szecske és ólom kibocsátással jár. 
Mindezek káros hatással, vannak az 
emberek egészségére és a környe-


