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A Kozlekedestudomanyi Intézet Napja

A Kozlekedéstudomanyi Intézet Rt. (KTI) 1996.
marcius 5-én tudomanyos napot rendezett a Kozle-
kedési, Hirkozlési és Vizigyi Minisztérium kong-
resszusi termében.

A piacgazdasagra attérés jele, hogy ajelenlévd
mintegy kétszaz meghivott dont6é tobbségét azok a
féhatosagi, vallalati, intézményi vezeték alkottak,
akik a kozlekedési kutatds-fejlesztés f6 megbizoi,
megrendel6i. A KTI a tudomanyos napon adta kz-
re az intézet tevékenységének egészét bemutato (j
ismertetdjét és az 1994-1995. évi fébb kutatasi-fej-
lesztési témdinak adatait, rovid leirdsat tartalmazé
évkonyvét. A tudomanyos napon 19 intézeti el6-
ad6 14 el6adasa hangzott el. A kdzreadott tajékoz-
tatok, az el6adasok, a magyar kézlekedés helyzetét
és fejlesztését bemutatd kiallitas, valamint az el6-
adasok megértését seqgitd vetitett szamitdgépes il-
lusztraciok, a kérdések és hozzaszdlasok alapjan

jolesd éi-zéssel nyugtazhato, hogy a KTl Rt. nem-
zetkdzi szintl kutat6-fejleszt6 munkara képes. En-
nek az elismerésnek a jelent6ségét csak alahlzza,
hogy a KTl Rt. - bar jelent6s racionalizalassal -
akkor tudott az EU tudomanyos, kutatasi rendsze-
reihez kapcsolddni, az elektronika, telematika és a
modern kozlekedési tudomanyok teriiletén megujul-
ni, amikor Magyarorszagon az elmult id6szakban
az alkalmazott kutatas-fejlesztés soha nem tapasz-
talt mélypontra jutott.

Az intézeti napot Kovacs Kalman allamtitkar nyi-
totta meg. A bevezet§ el6adast dr. Kovacs Ferenc,
mig a zarszét dr. Scharle Péter helyettes allamtitkar
tartotta.

Lapunk a tudomanyos nap el6adasaibol valogat-
va folytatadsban kozli az olvasok széles kdre szdmara
legérdekesebbeket. Els6ként dr. Kovacs Feivnc he-
lyettes allamtitkar el6adasat adjuk kozre.

A koOzlekedési kutatas-fejlesztés jelent0sége a
tarca munkajaban 1

DR. KOVACS FERENC

Tisztelt Kollégak, Hoélgyeim, Uraim!

Nagy érémmel vallaltam azt a feladatot, hogy a Koz-
lekedéstudomanyi Intézet napjan rovid bevezet6 re-
feratumot tartsak. Teszem ezt nem csak azért, mert
unnak idején, majdnem 30 éve ez az Intézet, illetve
ennek jogelddje volt az elsd keres6 munkahelyem és
nem is csak azért, mert aztan egy-két évtizeden ke-
lesztiil egyetemi oktatéként és kutatoként nagyon
szoros szakmai kapcsolatban alltunk és itt most egy
s°i i'égi kedves kollegaval tudok talalkozni, hanem
azért is, mert tényleg szeretném aldhdzni néhany
gondolattal és egyértelm(ien bizonyitani azt, hogy
ez atarca és a tarca vezetése igen nagy jelentéséget

tulajdonit a kutatasi-fejlesztési tevékenységnek és
annak legmarkansabb képviseletét adé Kozlekedés-
tudomanyi Intézetnek. Nagyon o6riilok, hogy viszony-
lag révid idén belil sikerilt megvalositani a tavalyi
minisztériumi kollégiumnak azt az elhatarozasat,
hogy egy ilyen rendezvényt szervezziink. Az id6
korlatos, tehat nem fogok itt talsdgosan hosszu fej-
tegetésekbe bocsatkozni, csak harom gondolatot érin-
tek.

Az egyik a kutatasok és ezen beliil elssorban az
alkalmazott kutatasokjelenlegi helyzete, feladatai,
jelent6sége agazatunkban. Nagyon sokat lehet ma-
napsag hallani arrdl, hogy orszagunkban a tudomany
ellehetetlenil, szétesik a hal6zata, intézményrend-
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szere. Kidramlés van a teriiletrgl toébb értelemben is:
belfoldén kutatéhelyekrdl inkdbb a magéanszféraba,
masrészt a hataron tdlra és ez valoban nagy veszte-
ségeket okoz. Ha azt gondoljuk at, hogy az elmult
tiz évben a GDP-n belil a kutatasra forditott hanyad
mintegy a negyedére esett vissza, akkor ez ténylege-
sen alahuzza ezt a gondot.

Tovabbi, aszakmat kdzvetlenebbiil is érint6 prob-
léma az, hogy a csékkend kutatasi-fejlesztési rafor-
ditasokon belll is kiilondsen jelentds mértékben csok-
kent az alkalmazott kutatdsra forditott hanyad.
Altalaban igaz az, hogy az alapkutatasokra elsésor-
ban a gazdag orszagok képesek nagy dsszegeket for-
ditani, hiszen abbdl a tevékenységbhdl kdzvetlen
megtériléssel, gazdasadgi hozammal nemigen lehet
szamolni. A kodzepesen fejlett orszagokban inkabb
az alkalmazott kutatasra forditanak nagyobb hénya-
dot. Nalunk az elmult években ez is forditottan ala-
kult. Az alapkutatasokra szant 6sszegeket - még egy-
szer hangsllyozom természetesen azt sem sokallom
- tobbé-kevéshé elfogadhatd szinten lehetett tartani,
az alkalmazott kutatasokra forditott hanyad viszont
radikalisan és elviselhetetlenil csdkken.

Ehhez hozzajarul a kutatasokra forditott pénzek
kezelésmaédjanak, a finanszirozas rendszerének a kér-
dése. Alakuld piacgazdasagunkban - aminek én azt
gondolom, hogy meglehet6sen elkdtelezett, sokak
szerint tllsdgosan is hangos képvisel§je vagyok -
nem feltétlenil a tudoméanyos kutatas kell, hogy le-
gyen az, amit teljesen piaci alapokra kell helyezni.
Vannak természetesen olyan szegmensei, ahol m-
kodhetnek, miikddnek is piaci mechanizmusok, més-
részrél azonban legaldbb ilyen fontosnak, vagy még
fontosabbnak tartom az allam szerepvallalasnak a
hangsllyozasat. Teljesen egyértelm( szdamomra, hogy
az allam hosszU tavon sem vonulhat ki a kutatasok
szférajabdl és ez a szerepvallalas mindenképpen je-
lent6s mértéki kell, hogy legyen. Kiilondsen igaz ez
az infrastrukturalis agazatokban, igy a kozlekedés-
ben is.

Ott, ahol allami ellatasi felelsség van a tevékeny-
seégben és kifejezetten allami feladatokat kell ellatni,
az esetek nagy hanyadaban olyan vagyonnal, olyan
eszkdzokkel, amelyek kizarélagos allami tulajdont
képeznek, ott azt hiszem teljesen vilagos az, hogy az
allamnak hosszu tavon isjelen kell lennie a kutatasi-
fejlesztési tevékenység finanszirozasaban. Még egy-
szer hozzateszem azt, hogy igenis vannak olyan ku-
tatasi tertletek, ahol lehet bizonyos mértékben
piacositani, és ugy itéljuk meg, hogy az intézet is
tulajdonképpen kezdi megtalalni helyét ebben a pia-
ci kdzegben. Mégis, az allami szerepvallalas tovab-
bi csokkenése szamomra is elfogadhatatlannak t(-
nik. Ma még létezik ez a komoly, nemcsak itthon
hanem kulféldon is elismert kutatasi bazis, aminek a
tovabbi redukalasat, esetleges szétesését mindenkép-
pen el kell keriilni. Az is igaz, hogy szlkség lenne
egyfajta vérfrissitésre, fiatalitasra is ezen a teriile-
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ten. Nehéz azonban az ifjusag szamara olyan feltéte-
leket biztositani, hogy néhany tényleg elhivatott fia-
taltdl eltekintve, hosszu tavon is szivesen a kozleke-
dési kutatas teriiletén maradjanak.

Masikgondolat amit roviden érinteni szeletnek az
a kozlekedési szakma és ezen belil a kdzlekedési tar-
ca kutatasi igénye. Amikor agazatrol, agazati kutata-
sokrol, dgazati tudomanyos tevékenységrél van szé,
akkor én azt gondolom, hogy azt mindenképpen a
kornyezetébe agyazva kell vizsgalni és lehet csak
megitélni. Tehat amikor agazati tudoméanyos politi-
kardl beszéliink, akkor ez nyilvanval6an egy agazat-
politikanak és a tudomanypolitikanak mint két hal-
maznak a kozds részét jelenti és mindezt a
miikdd6képesség szempontjabol pedig be kell agyaz-
ni az orszagos gazdasagpolitikaba, annak makrogaz-
dasagi dsszefliggéseibe. Azt gondolom - és talan nem
tlinik ez szakmai sovinizmusnak-, hogy ebben a har-
mas 6sszefliggésrendszerben ma leginkabb a kozle-
kedési, a kozlekedéspolitikai megalapozottsag tlinik
stabilnak. Ha nem is kdnnyen és sokak szdmara tllsa-
gosan lassan, de végiil is elkésziilt az a kozlekedéspo-
litika, amit a kormany elfogadott és a Parlamenthez
benyujtott. Reméljik, hogy valamikor a belathat6 j6 -
v6ben sor keril a parlamenti megvitatasara is.

Azért mondom, hogy err6l az oldalrél tlinik ez a
tevékenység a leginkabb megalapozottnak, mert nem
latom ilyen egyértelm(ien rendezettnek a tudomany-
politika helyzetét, kidolgozottsadgat. Rendkiviil sok
a kell6képpen ki nem munkalt 6sszefliggés ebben a
rendszerben, hianyoznak azok a stabil pontok, ame-
lyek alapjan egy agazati tudomanyos tevékenység
valéban a sajatos specifikus vonatkozasait ezen a
bazison tudna mdvelni. Es sajnos nagymértékben
hidnyoznak a makrogazdasagi stabil pontok, egy
olyan fajta gazdasagpolitika, amelyik a gazdasag, a
finanszirozas oldalardl is rendezetté tenné ezt az
tgyet. Illy mddon, ha a tarca és a szakma igényeit
probaljuk rendszerezni, akkor ezt els6sorban a kdz-
lekedéspolitika bazisan tudjuk megtenni.

Onok szamara-ugy gondolom - ismert a benydj-
tott kozlekedéspolitikank, amelynek a kdzéppontja-
ban megfelel6 mennyiségi és mindségi igény kielé-
gités all és ezen beliil megjelennek azok a f6 iranyok,
amelyek megval6sitasa - csak utalasszer(ién emli-
tem - az eur6pai integralodasunkat helyezi kdzép-
pontba, figyelemmel a szomszéd orszagokkal valo
kapcsolatokra és a bels6 teriiletfejlesztési dsszefiig-
gésekre is, mindezt egy ember és kérnyezetbarat koz-
lekedési rendszerbe dgyazva, hatékony piackonform
szabalyozassal. Ezek a f6 vonulatok, f& irAnyok meg-
hatarozzék azokat az alapvetd csatornékat és f6 ke-
reteket, amelyeken belll a kutatasi-fejlesztési igény
kielégitését, témait els6sorban rendszerezni kell.

Természetesen mindezeket a nagy teriileteket va-
I6ban rugalmasan kezelve és tdgan értelmezve lehet
csak elfogadni, beleértve a kiilonb6z8 kapcsolodé
teruleteket is. Nagyon fontosnak tartom ennek a le-
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szdgezését azért is, mert a feladatokbdl egyértelm-
en adddik az, hogy itt meghataroz6 fontossaggal az
alkalmazott kutatasok birnak, tehat erre kell nekiink
biztatnunk a kutatokat még akkor is, ha a tudoma-
nyos kérnyezet, a tudomanyos hierarchia, a mindgsi-
tések rendje nem feltétleniil az alkalmazott kutata-
sokat preferalja. Néha agy tlinik, hogy a kdzlekedési
kutatds nem eléggé elegans, nem tudjuk olyan mo-
don télalni, hogy a tudoméanyos grémiumok is pozi-
tivan értékeljék. Mégis azt kell mondjam, hogy az
eredmények gyakorlati hasznosithatésiga a prakti-
kum, atarca szempontjabol meghatarozo fontossag-
gal bir és ezért mondjuk mi azt, hogy a Kozlekedés-
tudomanyi Intézetet feltétlenil olyan hattérintézmé-
nyunknek tekintjik, amely a minisztériumi, a veze-
t6i dontések megalapozasat kell, hogy el8segitse.
Nem szeretnénk, nem tudunk, nem is akarunk olyan
dontéseket hozni, amelyek a megengedettnél na-
gyobb bizonytalansagi fokkal birnak, mert nem kel-
I6képpen megalapozottak.

Végil roviden egy harmadikgondolat, nevezete-
sen az, hogy hogyan latjuk, miképpen itéljik meg a
minisztériumbol a kozlekedési K+ F tevékenység hely-
zetét, fenntartasanak, fejlesztésének lehetdségét. A
bevezet6ben is azzal kezdtem, hogy a kutatd-fejlesztd
déntésmegalapozé munkat mindenképpen alapvetd
fontossagu, fenntartandd, fejlesztend6 tevékenység-
nek itéljuk. Ugyanakkor latva és elismerve az orsza-
gos kutatasi-fejlesztési, finanszirozasi nehézségeket,
mi magunk is probaljuk megtalalni azokat a médo-
zatokat, amelyekkel lehet8ség szerint az intézet sza-
maéra is érzékelhetd anyagi alapot adunk a munka-
hoz. Az elmult néhany évben, abban a periédusban,
amikor a KTl és a masik &gazati héattérintézet, a
V1TUKI nem atarca tulajdonosijogkorébe tartozott,
abban az eléggé nehezen kezelhet§ szituaciéban is
megprobaltuk ezt az anyagi héatteret a sajat lehet6sé-
geinkhez képest biztositani. Ez akkor sem volt
konny( és - amint az el6bb utaltam erre - azéta a
helyzet még inkéabb sdlyossa vait.

Elismert, hogy az el6bb emlitett két intézet euro-
pai szinvonalon végzi a munkajat. Az, hogy ennek
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az anyagi hattere is meglegyen, egyfelél folyo fi-
nanszirozasi, masrészt eszkodzellatottsagbeli fejlesz-
tési igényt is félvet. Ugy gondolom, hogy ez utébbi-
nal helyenként kiléndsen kritikus a helyzet, a
minimalis beruhazasi forrasok sem allnak rendelke-
zésre, tehat mindenképpen meg kell taldlnunk azo-
kat a forrdsokat, amelyek legalabb a leromlas meg-
akadalyozasara beavatkozasi lehet6séget adnak. Erre
a kezd6 lépéseket talan sikerll belathat6 id6n belil
megtenni. Jelenleg, az 1996-0s minisztériumi kolt-
ségvetésben- ez talan az 6sszeg nagysagénal is fon-
tosabb, mert precedens értékil - végre sikeriilt elérni
azt, hogy megjelenjen egy 0sszeg kifejezetten kuta-
tas-fejlesztési tevékenységre. Azért mondom, hogy
ez a tény az 0sszeg nagysagrendjénél is fontosabb,
mert néhany mas fejezettel dsszehasonlitva nehezen
volt érthetd, hogy nalunk miért nincs egy K+F sor.
Eveken keresztiil minden ilyenfajta térekvés meg-
bukott, de az idén siker(lt egy szerény 6sszeget ilyen
céllal fejezetiinkbe beallitani és bar ez messze nem
elegend6 feladataink megoldasahoz, de talan vala-
mit mégis jelent az intézeteink megbizasokkal vald
ellatdsa szempontjabdl is.

Az elébb azt mondtam, hogy a kozlekedési kuta-
tds nem tiszta versenyszféra, allami szerepvallalas is
szlikséges, de természetesen a finanszirozasban to-
vabbra is szamitunk az agazatba tartoz6 gazdasagi
tarsasadgok részvételére, szamitunk bizonyos téren az
onkormanyzati kapcsolodasokra, hiszen vannak té-
maink, amelyek egyértelm(en oda is leagaznak. Ugy
itélem meg, hogy a kutatasszervezésnek a lehetsé-
gei is még javithatok, ide értve a kiilonbdz6 kutatd
egységekkel, az egyetemi-, féiskolai kutatohelyek-
kel val6 kapcsolatot is, gondolva arra, hogy a velik
kialakitott csiszoltabb munkamegosztas isjavithat a
helyzeten.

E révid referdtumban megprdbaltam néhany gon-
dolattal érzékeltetni a kozlekedési kutatas-fejlesztés
fontossagat. Bizom abban, hogy ez a mai tanacsko-
z4s és az ahhoz kapcsolodd vita is hozzajarul e nap
és 4ltaldban a kozlekedési kutatdsok sikeréhez. Ko-
sz6ndm a figyelmiket.
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A kozuat-vasut kombinalt fuvarozas kereslet-
kinalat viszonyat motivalo tényez0k a RO-LA-
fuvarozas példajan

DR. RIXER ATTILA

1. Bevezetés

A RO-LA-fuvarozast, amely a kozuti-vasuti kombi-
nalt fuvarozasnak a kozuti tehergépjarmdavek, illet-
ve -szerelvények vasuti f6fuvarozasan alapuld kisért
technikaja, eredetileg a kozuti kistdvolsagu szaraz-
foldi természeti akadalyok technikai leklizdésére fej-
lesztették ki. Az intermodalis technika megjelenése
ugyanakkor kozlekedéspolitikai alapot adott, a tisz-
tan kozati &rufuvarozas extemalis kihatdsainak, kolt-
ségeinek figyelembevételével, alternativ szallitasi
maodként valo kezelésére, azaz az adott viszonylato-
kon a “természeti akadaly” fogalmanak kiterjeszté-
sére, a kozuti kozlekedési zsufoltsdg, atermészeti és
a m(vi kérnyezet-tudat, az élet- és a vagyonbizton-
sag, az energia- és a teruilettakarékossag kialakulasa
kovetkezményeként. Ezen két trend kdvetkeztében
az intermodalis technika, és ezen belll a Ro-La, pol-
garjogot nyert, és stratégiai jelentdség.

A RO-LA természetesen nem cél, hanem eszkdz,
a kozuti és a vasUti kdzlekedés el6nyeinek egyesité-
sével- adott mlszaki-gazdasagi feltételek mellett és
korlatok kozott - a kdzuti kozlekedési zsufoltsag, a
természeti és mivi kdrnyezet szennyezésének csok-
kentése, valamint az élet- és vagyonbiztonsag, az
energia- és terulettakarékossag novelése érdekében,
az aruszallitas teruletén.

A kozuti aruszallitds ezen karos externdlis hatéa-
sainak csokkentésére, illetve kdzgazdasagi kiegyen-
litésére szamos jogszabalyi intézkedés sziletett,
amelyek kozlekedéspolitikai elemekként funkcional-
nak az dsszkozlekedési, illetve az egyes kozlekedési
dgazati jogszabalyi intézményrendszerek mellett,
valamint ezeken belul. Az ilyen, a kézuti aruszallita-
si volumen, illetve teljesitmény korlatlan névekedeé-
sét korlatoz6 elemek mellett természetesen sziiksé-
ges a kornyezetbardt RO-LA-szallitdsi mddot
tdmogato kozlekedéspolitikai elemek kialakitasa is.

Ezek azok a kozlekedési kdrnyezeti-tarsadalmi
keretfeltételek, amelyek mint kézgazdasagi befolya-
sold, illetve keret feltételrendszer-elemek kozvetitik,
illetve atvezetik a kdzgazdasagi hatasokat a kozuti
fuvarozék, szallitmanyozok lizemgazdasagi érzéke-
Iési korébe.

Természetesen a kozuti fuvarozok azon dontését,
hogy az alapvetéen kozlti fuvarozasuk soran élnek-

e a RO-LA-kinélattal, az el6z6eken kivil f6ként a

kovetkezdk befolyasoljak:

- aRO-LA -kinalat miszaki versenyképessége, il-
letve megfelelGsége;

- A RO-LA-kinalat izemgazdasagi versenyelénye
a kozati fuvarozdk szempontjabdl.

2. A RO-LA-technika kialakulésa, funkcitja és
igénybevételének alapfeltételei

A RO-LA fuvarozas az aruszallitasipiaci felosztas,
illetve verseny szempontjabdl a kozuti tehergépjar-
mivek és -szerelvények (sz0616 tehergépjarm(, nyer-
ges szerelvény, potkocsis szerelvény) vasuti féfuva-
rozasan  alapulé  kozati-vasati  kisért  (a
gépjarmiivezetével egyitt) kombinalt arufuvarozas,
azaz kisért huckepack fuvarozas, amelyet a kozuti
fuvarozok és az UlIR-tarsasdgok olyan kozuti fuva-
rozasnak tekintenek, amelynek keretében a vasuattar-
sasdgok résziikre alvallalkozdéi kiszolgalast biztosi-
tanak a k6zuti aruszallitasi viszonylat egy - altalaban
f6, illetve mértékado6 - részében. A RO-LA-szélli-
tast eredetileg az olyan kistdvolsagu széarazfoldi ter-
mészeti akadalyoknakszamité eurdpai kozuti korri-
dorokban, azok technikai lekiizdésére fejlesztették
ki - mint pl. Svajcban a Simplon- és a St. Gotthard-
vagy Ausztriaban a Brenner-hagd, hasonléan a kis-
tdvolsdgu vizi keresztezések komp-, illetve
atkel@jarati megoldasahoz - kihasznalva a rendelke-
zésre allo vasuti lehet8séget, illetve annak szabad
kapacitdsat. Azaz a RO-LA a koézuti szallitas egy
szakaszan, annak egy szallitasi technikai alternativ
eleme.

Az intermodalis technika szaritési alternativakénti
megjelenése ugyanakkor kozlekedéspolitikai alapot
adott a tisztdn kozuti &rufuvarozasi teljesitmények
korlatlan névekedését korlatozé rendszabalyi intéz-
mény kialakitasara a kozlekedés teriiletén. Lénye-
ges, hogy az idevagd kozlekedéspolitikai elemek nem
RO-LA-pértiak és nem kozltellenesek, hiszen a RO-
LA nem cél, hanem eszkdz, az életmindség és a kor-
nyezet védelmének egy lehetséges eszkdze. Azaz a
RO-LA nem ok, hanem okozat.

A “természeti akadaly” fogalma a kozuati kozle-
kedési - abszolat (a megfelel6en kiépitett kozati inf-
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fastruktdra mellett, mint pl. Svajchan és Ausztria-
ban) és relativ (a megfelel6en kiépitett kozuti inf-
rastruktira hidnydban, mint pl. hazankban )- zsu-
foltsag, valamint az altalanos kornyezetszennyezés
miatt el6szér a lakossag és a civil szervez6dések,
majd a hatésagok korében kialakult kdrnyezeti, illet-
ve externalis tudat kdvetkeztében kitagult, és egész
orszagrészeken, orszagokon, régidkon atvezetd “kor-
ridorokra” is kiterjedt.

A két trend kdvetkeztében a RO-LA szerepe ésje-
lent6sége egyre né mind a szallitasi volumen-része-
sedés, mind a viszonylati kinalat tekintetében. Egyes
europai korridorokban stratégiai jelentdség( is. To-
vabbra is azonban a kozuti szallitas kdrnyezetbarat
részalternativaja, ezt mutatja az elnevezése is, amely
- vasUlti részszallitds esetén Rollende Landstrasse

(Gordulé Orszagut),

- vizi  részszallitas  esetén
Landstrasse (Uszd Orszagut).
Ezért ma mar - Eurépahoz hasonléan - hazank-

ban is kdzlekedéspolitikai tézis, hogy a RO-LA-fu-

varozas - természetesen adott miiszaki, gazdasagi és
relaciofeltételek mellett, illetve korlatok kozott-stra-
tégiailag versenyképes  és kdzgazdasagi

(externalis) szempontbol gazdasagos aruszallitasi

alternativa.

A kozlekedési modok és eszkdzdk kozotti szabad
vélasztés eurdpai altalanos elvének megfelel6en azon-
ban a kdzuti fuvaroztatok, illetve a kézati fuvarozék
és szallitmanyozok szamara biztositani kell az lizem-
gazdasagi alapu ddéntést, amennyiben a RO-LA-ki-
nalat mint ajanlat és a kozlekedéspolitikai adottsa-
gok, illetve meghatarozottsag mint keretfeltételek
megfelelnek a kézati arufuvarozas szervezet- és fo-
lyamatszervezési feltételeinek, koriilményeinek és
adottsagainak. A kozuati fuvarozok és szallitmanyo-
z0k részérdl tehat a RO-LA-fuvarozas (azaz a
huckepack ezen fajtdjanak) mint alternativa szabad
valasztdsanak alapfeltétele a tisztan kozuti fuvaro-
zassal szemben: az lizemgazdasagossag.

A RO-LA vélasztas lizemgazdasagi feltétele, hogy
a RO-LA-dij és a RO-LA miatt - esetleg - felmerii-
16 tobbletat (termindlhoz, -t6i) és varakozas koltsé-
ge az “ingerkiiszéb6t” meghaladdan legyen alacso-
nyabb a tisztan kozati szallitdsénal az adott
viszonylat(rész) tekintetében, figyelembe véve a RO-
LA-kinalat igénybevételével egyiitt jaro kedvezmé-
nyeket és mentességeket (pl. tranzitdijmentesség).
Tekintettel arra, hogy a nemzetkdzi gyakorlat a RO-
LA-kinalat értékét mértékaddan befolyasolo kozle-
kedéspolitikai és -gazdasagi elemek (pl. gépjarmi-
ado, Uthaszndlati dij léte és mértéke) tekintetében
rendkivil kilénb6z6ek, az lizemgazdasagi dsszeha-
sonlitast mindig az adottfuvarfeladatra és -viszony-
latra kell elvégezni. Nyilvanvalo az is, hogy az egyes
nemzeti kozuati fuvarozok, szallitmanyozok iizemgaz-
dasagi koltségelemeinek értéknagysaga és koltség-
szerkezete is eltérd, igy még azonos fuvarfeladat és -

Schwimmende
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viszonylat esetében is vallalkozonként eltérg iizem-
gazdasagossag jelentkezhet.

Tovabbi mértékadé szempontok az adott kdzuti
fuvarozo, szallitmanyozé szervezet- ésfolyamatszer-
vezési feltétel-, korilmény- és adottsagviszonyai (pl.
fuvarkapcsolatok), fuvarstruktiraja és vallalkozasi
politikdja (pl. jaratrendszeresség, versenystratégia,
uzletpolitika).

Az el6z6 szempontokat az egyedi (flvarfeladat-
és fuvarviszonylat-orientalt) iizemgazdasagi mérle-
gelés esetén kell figyelembe venni.

A globalis tizemgazdasagi mérlegelés esetén a
hosszabb id&szakban (pl. év) jelentkez6 lzemgaz-
dasagi el6nyoket (pl. gépjarmiiado-visszatérités, ju-
talomkontingensek) is mérlegelni lehet. Ide tartoz-
nak a statisztikailag szamszer(sithetd koltségtételek
is (pl. a zsufoltsag miatti tobbletvarakozasok a ha-
taratkel6helyeken, a keriil6utak miatti id6- és kolt-
segtobbletek). Az ilyen tipusi mérlegelések mar nem
az egyes fuvarokat, hanem a fuvarok, ajarm(allo-
mény 6sszességét veszik figyelembe.

Az el6z6ekben targyalt egyedi és globalis Gizem-
gazdasagi szempontok és koltségelemek mellett és
kozott kilonleges jelent8ségik van
- aRO-LA-kindlati és
- a kozlekedéspolitikai elemeknek, valamint
- akozati fuvarozok vallalkozési jellemzginek.

3. A RO-LA Kkeresleti-kinalati
potencidlrendszere

A RO-LA potencialrendszere rendkiviil dsszetett. Az
elemzés szempontjabol célszer( bizonyos egyszer(-
sitések, illetve csoportositasok alkalmazasa, amelyek
keretében indokolt a potencialrendszer keresleti és
kinalati oldalanak, valamint RO-LA-technikai, vas-
ati kozlekedéspolitikai (amely Iényegében a nemzet-
gazdasagi, tarsadalmi, valamint a telepiilésfejleszté-
si és a kornyezetpolitikai célok kozlekedési
vonatkozésa) és kozuati vallalkozéi elemeinek elki-
I6nitése.

3.1. A RO-LA-kinalat meghataroz6 elemei

A RO-LA piaci potencidljat aktivan meghatarozé
RO-LA-kinalat l1ényeges elemei a kdzuti fuvarozok,
szallitmanyozdk szdmaéra:

- dijelemek

* avonatjegy ara egy Utra;

« avonatjegy ara oda-vissza (az oda-vissza ked-
vezmény mértéke);

» az esetleges szezonalis kedvezmény;

e az &r egyéb tartalma (pl. az ar tartalmazza egy
vagy két tehergépjarm(-vezetd fekvGhelyes
kocsiban térténd utazasat is);

» egyéb kedvezmények (pl. betéti és bankgaran-
cia-kedvezmény);
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» helylemondasi dij (vagy dijmentesség);

e« hatérid6n bellil;

e« hatéridén tul;

s igénybe nem vett és le nem mondott;

» fizetési eszkdz fajtaja;

- kozlekedési és kiszolgalasi rend,

» kozlekedési napok;

 jaratgyakorisag;

 indulési-érkezési idépontok;

 utazési id6;

 jelentkezési idépontok;

« helylemondasi id6pontok;

» kiszolgalasi id6;

- érvényes Ulzleti feltételek,

- kapcsolddo kedvezmények, pl.,

» engedménymentes le- és felrakodas a termina-

lok adott km-kdrzetében (pl. 70 km);

e engedélymentes athaladas az

tranzitorszagokon;

e (tad6-, illetve gépjarmiiado-visszatérités;
- tipus-, méret- és sulyel6irasok (a szallithaté koz-

ati jarmdszerelvény-tipusok, pl.: szélo, pétkocsis,

nyerges; maximalis sarokmagassag, pl.: 4,00 m,

maximalis szélesség; pl.: 2,60 m; maximalis brut-

té6tomeg, pl. 40 t),

- ahatér- és hatdsagi vizsgalat helye (pl. a termina-
lon),

- esetleges amnem-korlatozasok (pl. allategészség-
lgyi vizsgalatot igényl6 aru nem vehetd fel),

- egyéb szolgaltataskinalati elemek,

terminali szolgaltatasok;

e« dijmentes terminali szolgaltatasok (pl. pihe-

n6- és melegeddhely biztositasa, tisztalkodasi-tu-

solasi, ételmelegitési lehet6ség);

e« dijas termindli szolgéaltatdsok (pl. valutaval-

tas, kozuti spedicids szolgaltatasok, bufé, hideg

és meleg étkeztetés);

vasUti/vonati szolgaltatasok;

vonatfedélzeti telefon, telefax;

vonatfedélzeti bifé;

vonatfedélzeti szerviz.

A kinalat ezen elemei kozo6tt vannak a kinalatot
igénybe vev6k szempontjabol:

- kozvetlen és kdzvetett izemgazdasagi szerepliek
(dijelemek, kapcsolédo kedvezmények, kodzleke-
dési és kiszolgalasi rend),

- az igénybevételt korlatozok, illetve kizarok (tipus-,
méret- és stlyel8irasok, arunem-korlatozasok),

- vallalati folyamatszervezési vonatkozastuak (koz-
lekedési és kiszolgalasi rend, egyéb kinalati ele-
mek).

A RO-LA-kinalat egy kiillénleges eleme, hogy az
ar tartalmazza egy vagy két tehergépjarmii-vezet6
fekvBhelyes kocsiban torténd utazasat is, és a me-
netid6 altalaban a kozati tehergépjarmi-vezetési id6
szabalyozas szempontjabdl pihendidének szamit, igy
nincs sziikség a RO-LA-menetet kdvet kozuti ve-
zetés soran a pihendidds megszakitasra, vagy koz-

adott
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bevaltd beéllitasara, azaz a “RO-LA-pihen6idg” alatt
a gépjarmi a vonaton 500-700 km-t “tesz meg”.

3.2. A RO-LA-kinalatot befolyasolo
kdzlekedéspolitikai elemek

A RO-LA piaci potencialjat a kinalat és a kereslet
szempontjabol egyarant passzivan meghatarozo koz-
lekedéspolitikai (és -gazdasagi) elemek, feltételek és
szabalyozasok
- keresleti (illetve keresletgeneral6) és
- kinalati (illetve kinalattdimogato)
csoportra bonthatok.

A keresleti kozlekedéspolitikai elemek a kozuti
fuvarozokra, szallitmanyozokra irdnyulnak, és azo-
kat a RO-LA-kinalat igénybevételére 6sztdnzik egy-
részt a tisztan kozuti fuvarozas (annak az emberre, a
vagyoni értékekre, a természeti és m(vi kdrnyezetre
karos hatasai miatt) kondicidinak korlatozésa (sebes-
ség, az Utvonalak viszonylati és id6beli igénybevé-
tele, agépjarm(-vezetési id6, a gépjarmivek mérete
és rakomanysulya sth.), a tevékenység kilén meg-
adoztatdsa (gépjarmdado, atalapdij, termékdij stb.),
az Uthasznalat, illetve az orszagon athaladas dijak-
hoz kotése vagy korlatozasa(tranzitdij, Gthasznalati
dij, tranzitengedélyek, ékopontrendszer sth.) révén
(negativisztonzes), masrészt a RO-LA-kinalat igény-
bevétele esetén a kdzuti fuvarozok szamara nydjtott
kedvezmények, mentességek és visszatéritések (gép-
jarmiado-kedvezmény, illetve -mentesség, Gtadod-
visszatérités, jutalomkontingensek stb.) révén (j)ozi-
tiv 0sztonzés). A keresleti kozlekedéspolitika egy
sajatos eleme a tranzitengedély-politika, illetve ezen
belil
- a kiadott tranzitengedélyek szama;

- adijmentes és a -koteles engedélyek aranya;
- adijkoteles tranzitengedélyek dijszintje;
- az engedélyek kiadasi rendje.

A keresleti elemek mindegyike lényegében koz-
vetlen vagy kozvetett lizemgazdasagi hatast a koz-
Gti fuvaroz6 szdméra
- kozvetlen (pl. gépjarmiiado, gépjarmiiad6-vissza-

térités, uthasznalati dij, tranzitdij stbh.) vagy
- kozvetett (pl. a méret- vagy sulykorlatozas miatt

keruléut, tobbletdij vagy rakomanymegosztas, a

tranzitengedély hianyaban keruldat stb.)
koltségkihatasa révén. Ez az lizemgazdasagi hatés
az elem koltségértekének léte (pl. van vagy nincs
Uthasznalati dij) vagy mértéke (pl. magasabb vagy
alacsonyabb Uthasznélati dij) révén nagymértékben
befolyasolja a RO-LA keresletrugalmassagat, illet-
ve a RO-LA irénti kereslet mértékét. A keresleti ele-
mek kozil az engedélyek kiadasi rendjének és a kor-
latozdsok  id6beli  véaltoztatdsa  szezondlis
ingadozasokat okoz(hat) a RO-LA-keresletben, illet-
ve a RO-LA-vonatok kiterheltségében.

A kinalati kdzlekedéspolitikai elemek a vasuti
fuvarozdkra irdnyulnak, és a RO-LA-kinalat pozi-
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tiv 0sztonzését jelentik. llyenek a RO-LA-fuvaro-
zas infrastruktaraja (pl. terminalépités, az AGTC-
megallapodas idevagoé eldirasait, illetve a RO-LA-
kinélat versenyképességét biztositd vonalfejlesztés),
gordilé allomanya és informacids rendszere kiala-
kitdsanak allami tamogatasa a kdltségvetéshdl, il-
letve a kiilonbdz6 alapokbdl, szubvenciok és/vagy
kedvezményes hitelek révén. Sajatos, de szokasos
eszk6z lehet még a vasiton elfuvarozott RO-LA-
rakoméanyegységek utan a vasuati fuvarozénak koz-
lekedéspolitikai célbol nyujtott termelési artdmo-
gatas, vagy a palyahasznalati dij teljes vagy
részleges elengedése (tekintettel a palyamikddte-
tés allami kotelezettségére) a nem megfeleld kiter-
helési viszonylatokban.

3.3. A kozilti fuvaroz6k RO-LA-keresletet
befolyasol6 vallalkozasijellemzéi

A RO-LA piaci potencialjat a kereslet oldalarol
még jelent6sen befolyasoljak a kodzuti fuvarozok
vallalkozasi jellemz8i, amelyek a szervezet- és fo-
lyamatszervezési feltétel-, kdriilmény- és adottsag-
viszonyok, valamint az ezekkel szorosan kapcsold-
do fuvarstruktira- és fuvartechnikai és -gazdasagi
kortilmények, tovabba a vallalkozési politika.

A szervezeti ésfolyamatifeltételek kozil megha-
tarozoak a kozuti fuvarozd telephelyszervezete (cent-
ralizalt, decentralizalt, vegyes), bel- és kilfoldi
kirendeltséghdl6zata, véallalatkapcsolati rendszere,
fuvarkapcsolatai, fuvarozasi jaratrendszere és szer-
vezete.

Afuvarstruktdra - afuvarozasi folyamatszerve-
zéssel koz6s - meghataroz6 elemei a fuvarozasi
mennyiség és idébeli-viszonylati megoszlasa, a fu-
varozasi viszonylatok, a fuvarozott &ru neme, saja-
tossagai és értéke, a fuvarozas jaratrendszere (gya-
korisag, érkezési-induldsi id6pontok, rend-
szeresség).

A fuvartechnikai elemek pl. a fuvarozd koézuti
gépjarmiparkjanak dsszetétele ésjellemz6i, rakodas-
technikai képességei, informécios rendszere, jarma-
javitési, -karbantartasi, -tarolasi rendje.

A fuvargazdasagi elemek pl. a vallalkozas kolt-
seégszerkezete, t6keereje, likviditasa, vagyonszerke-
zete, koltség- és arkalkuldciés rendszere, a
fuvartevékenyégek fedezeti 9sszetétele.

A vallalkozasipolitika f6bb elemei a vallalkozasi
stratégia, Uzletpolitika (piac-, tarifa- és kedvezmény-
politika), innovacios stratégia.

Az egyéb elemek kozé sorolhaté a vallalkozas
hirneve, piaci értéke, piaci részesedése, imazsa, ar-
culata, mérkaneve stb.

A kozati fuvarozok vallalkozasi jellemz6i termé-
szetesen egymaéssal szorosan Osszefliggenek és
szinergikus (erésité vagy gyengitd) hatastak.

Természetesen a vallalkozési jellemzé&k analdg
modon léteznek a RO-LA-fuvaroz6 vasutak tekinte-
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tében is, ahol ezek 6sszhatasa l1ényegében a RO-LA-
kinalat piaci attraktivitasaban, illetve versenyképes-
seégében jelentkezik.

4, Osszefoglalas

Az el6z6ek alapjan a /?0-L/J-kinalat keresleti
megfelel6ségének, versenyelényének mértékado
motivacids elemei (a kozuti fuvarozok szempontja-
bol):

- aRO-LA-viszonylatok és -termindlok megfeleld-
seége a kozati fuvarozok szervezeti és folyamati
feltételei, a fuvarstruktura vallalkozasi jellemz6i
szempontjabol,

- a RO-LA-jaratrendszer megfelelsége a kozuti
fuvarozo jaratrendszere szempontjabal,

- a RO-LA-szallitasi tavolsag, az eljutasi és a me-
netidé a gépjarmvezet6i pihendidd és a tisztan
kozuati szallitasi eljutasi id6, illetve a kozati fu-
varszervezés szempontjabol,

- a RO-LA-fuvarozédsi vasuti infrastruktira
(rakszelvény, raksuly) megfelelésége a kdzutijar-
mdszerelvény, illetve rakomany szempontjabol,

- a RO-LA-keresletet negativan és pozitivan 0sz-
tonzd kozlekedéspolitikai elemek megfelelGsége,
illetve hatékonysaga a k6zuti fuvarozé tekinteté-
ben,

- a RO-LA-kinalat szolgaltatasi-teljesitményi, va-
lamint

- (lizemgazdasagi megfelelGsége - beleértve a RO-
LA-kinalatot 6szténzd pozitiv hatst a vasati fu-
varozok felé - a kozuti fuvarozdk fuvar-, illetve
koltségstrukturaja szempontjabol, mintegy az el6-
z0ek Osszetett hatasaként is.

Nyilvanval6, hogy a RO-LA-kinalat elfogadésa-
nak vagy nem elfogadasanak kozgazdasagi
(externalis) kihatasanak értéke éppen egyenl6 a vo-
natkozé kozlekedéspolitikai elemek értékével, ezért
amennyiben tarsadalom- és kérnyezetvédelmi, vala-
mint kézgazdasagi cél a RO-LA-kinalat viszonylati
és volumen maximéléasa, valamint a kinalat maxi-
malispiaci elfogadasa és keresleti kiterhelése, akkor
az idevagé kozlekedéspolitikai elemek kialakitasara
és keresletoptimalis értékére kell térekedni (pl. tran-
zitdij vagy Utvonal-hasznalati dij alkalmazéasa, éspe-
dig minél magasabbé, de még azon kiiszébérték alatt,
amely mar keriil6utra terel§ hatésu).

Természetesen az egyes elemek egymasra és a
célokra, illetve az eredményre gyakorolt kdzvet-
len és szinergikus hatasat is mérlegelni kell, és egy-
egy elem preferalasa helyett az elemek komplex,
szinergikus rendszerét kell kialakitani. A kozle-
kedéspolitikai elemek ilyen rendszerének kialaki-
tasa csak egy cél-elem-hatés/szinergikus hatas mat-
rixon alapulé elemzés és értékelés bazisan
lehetséges.

Tekintettel az el6z6ekre, és figyelembe véve
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a kozlekedéspolitika kettds - a kinalatra (a vasuti
és a kombitarsasagok felé) és a keresletre (a kdz-
Uti fuvarozok, szallitmanyozok felé) iranyulo -
motivacids szerepét és hatasat,

a RO-LA-keresletet gerjesztd tényez6rendszer
tobbszektomsagat (RO-LA-kinalati - kdzlekedés-
politikai/kdzgazdasagi - vallalkozasi/lizemgazda-
sagi elemek),

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

természetesen a hatasvizsgalatokat ezekre is ki kell
terjeszteni.

Az ilyen felismerésen alapulé multikomplex ha-
tasvizsgalat és -értékelés alapjan kialakithaté a RO-
LA-fuvarozas konzisztens motivacids rendszere, az
el6z6ekben azonositott keresleti-kinalati potencial-
rendszer aktiv és passziv elemeinek optiméalis kom-
binécidjaval.
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1d0s szemelygepkocsi-vezetok jellegzetes
balesetei és vezetési hibai

SISKA TAMAS

Az id8s gépjarmiivezet6k szama, vezetési teljesit-
meénye a fejletten motorizalt orszdgokban dinami-
kusan novekszik. Az életszinvonal emelkedésével,
az orvosi ellatds szinvonalanak javulasaval az em-
berek varhaté élettartalma meghosszabbodik, az
idések ardnya a népességen beliil ndévekszik. Egyre
tobben vannak, akik 70. életévik betdltése utdn sem
hagyjak abba a gépkocsivezetést. Azonban a kozle-
kedés sokszor tulzott igényeket tamaszt az id6s
emberek képességeivel szemben. Ezért az id6sek-
akar gépkocsivezet6ként, akar gyalogosként - ve-
szélyeztetettebbek a kozlekedésben, mint a k6zép-
korlGak. Tobb orszagban végzett kutatdsok eredmé-
nyei azt mutatjak, hogy az id6s gépkocsivezet6k
baleseti kockazata a kodvetkezd sajatossagokkal
jellemezhet6:

- azid6s gépjarmiivezetbk futasteljesitményhez vi-
szonyitott baleseti aranya magasabb,

- az id6s gépjarm(ivezet6k a balesetek soran na-
gyobb aranyban szenvednek sulyos, illetve hala-
los sérilést,

- az id6s gépjarmiivezetdk nagyobb ardnyban oko-

m z0i, mint résztvevdi a baleseteknek.
Magyarorszagon az 1970-es évek elejétél a sze-

mélygépkocsik szama nagy mértékben novekszik.
Azok a kdzépkord emberek, akik akkoriban meg-
engedhették maguknak a gépkocsi vasarlasat, ma
mér a hatvanadik életévik felé kdzelednek, sét so-
kan mar tal is Iépték azt. A személygépkocsi-veze-
ték balesetei kdzott a 60 évnél id6sebbek altal oko-
zottak ardnya 1991-ben 3,7%, 1994-ben 4,7% volt,
a névekedés tehat nem jelentds. Meg kell azonban
jegyeznink, hogy az utébbi években az idds sze-
mélygépkocsi-vezetfk futasteljesitménye az lze-
meltetési kdltségek radikalis emelkedése miatt min-
den bizonnyal csdkkent. Sajnos Magyarorszagon -
elsésorban a férfiak kozil - sokan meghalnak a 65-
70 éves koruk elérése elétt. Akik pedig megérik az
id6sebb kort, azokra sem jellemz6 a jé egészségi
allapot, a dinamikus életvitel. Mindez fékez6en hat
arra, hogy az idés gépjarmivezeték szama, futas-
teljesitménye er6teljesen ndovekedjen, ugyanakkor
igaz az is, hogy az emberek nem szivesen valtoz-
tatnak kozlekedési szokésaikon, akik fiatalabb ko-
rukban megszoktak a személygépkocsi hasznalatat,
azok tovabbra is igyekeznek azt hasznalni, még
akkor is, ha ez jelentds anyagi terhekkel jar.

1. Az id6s gépjarmi(ivezetdk jellegzetes balesetei
és vezetési hibai szakirodalmi adatok alapjan

Az id8s gépkocsivezetbk baleseti jellemzginek fel-
tarasara Finnorszagban nagyszabasl vizsgalatot vé-
geztek [1]. A 65 éves vagy annal id6sebb gépkocsi-
vezet6k haldlos baleseteit hasonlitottak 6ssze a
statisztikailag legbiztonsadgosabbnak tekinthet§ 26-
40 éves gépkocsivezet6k halalos baleseteivel, kilo-
nos figyelmet forditva a sajat hibabdl szarmazo bal-
esetekre.

A vizsgalati mintat olyan balesetek képezték,
amelyek 1984-89 kdzott kovetkeztek be, és amelyek
elemzését multidiszciplinaris csoport végezte a bal-
eset helyszinén. A csoportban a kévetkezd szakem-
berek dolgoztak egyitt: kozlekedési rendér, kdzle-
kedésbiztonsagi mérnok, gépjarmd mérndk, orvos,
pszichologus. Kizarélag halalos kimenetel(i balese-
tek bekdvetkezésének kdriilményeit vizsgaltak.

Az eredeti vizsgalati minta nem hivatasos gépko-
csivezet6k altal okozott haldlos balesetekbdl allt.
Ebbél valogattak ki azokat a baleseteket (123), ame-
lyeket 65 éves, illetve annal id6sebb gépkocsiveze-
t6k okoztak. Az id&s gépkocsivezetfk hibajabol be-
kovetkezett belesetek jellemzGit 6sszehasonlitottak
azoknak a baleseteknek ajellemzd&ivel, amelyek oko-
z06i 26-40 évesek voltak (statisztikailag ez a korosz-
taly vezet a legbiztonsagosabban). Az id6sebbek cso-
portjaban a férfi-n6 arany 14,4:1, a fiatalabbaknal
2,9:1 volt.

Az id6s gépkocsivezetdk legtébbszér (54,9 %)
keresztez6 irdnybdl érkez6 jarmvel (tkdztek. A bal-
esetek 38,1 %-a frontalis, 7,1 %-a rafutdsos utkozés
volt. A kontroll csoportban a keresztezg iranyd jar-
miivek 0sszeltk6zésének aranya 16,6 % volt.

Az id6sek baleseteinek okozéasdban lényegesen
nagyobb aranyban jatszott szerepet az észlelési hiba
(57,7 %), mint a kontroll csoportba tartozok balese-
teinek okozasaban (30,5 %). Jarm(ikezelési hiba vi-
szont a kontroll csoportban volt gyakoribb (40,8 %
- 16,7%).

Az id6s vezetbk 43,6 %-a a baleset bekdvetkezé-
se el6tt nem fedezte fel a veszélyt, a kontroll cso-
portban ez az ardny 26,4 %. Az id6s gépkocsiveze-
t6k 26,8 %-a semmit nem tett a baleset elkeriilése
érdekében, a fiatalabbak 55,4 %-a probalkozott va-
lamilyen elharitd mandverrel.
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Az id6sek csoportjdban 16 baleset (13,1 %), a fi-
atalok csoportjaban 4 baleset (1,7 %) bekdvetkezé-
séhez jAm It hozz4 akut betegség.

Német kutatok valos kozlekedési kdrnyezetben fi-
gyelték meg az id6sek vezetési magatartasat és hason-
litottdk 6ssze a kdzépkorlak vezetési magatartasaval
[2], KbInben és kdrnyékén 35 km hosszlsagu utvona-
lon 110 személy vezetett egy specidlisan felmiszere-
zett személygépkocsit. A gépkocsivezetdk életkori meg-
oszlasa a kovetkezd volt: 60-64 éves: 40; 65 évnél
idésebb: 40; 40-50 éves: 30 (kontroll csoport).

A Kkijelolt Gtvonal autépalyadkon, orszagutak la-
kott terlileten kivili szakaszan, és varoson belili ut-
cakon vezetett, 38 kiilonbdzéképpen szabalyozott,
és kiilénb6z6 bonyolultsagli csomoponton keresztiil.

A mérémiiszerekkel felszerelt gépkocsi tetejére két
videokamerat szereltek, amelyek szines felvételt ké-
szitettek a gépkocsi eldtt és mogott halado forgalom-
rél. A video szalagra a kévetkezd paraméterek auto-
matikusan rogzitésre keriiltek: utazasi id6 és a megtett
Ut hossza, a pillanatnyi sebesség, a fékezések szama,
intenzitasa, a gdzpedal helyzete, a kormanykerék el-
fordulasi szoge. A regisztralt adatokbol a kdvetkez6
paramétereket lehetett szadmitasokkal meghatarozni:
a lassitas és gyorsitas kezdete, hossza; szabad tér nagy-
saga ajarm( el6tt, mogott és a két oldalon; Utkeresz-
tez6désen torténd athaladaskor a jarm(vek kozotti
“rés” nagysaga; a savtartas pontossaga; reagalas a tébbi
kozleked6 magatartasara. Rogzitették a gépkocsive-
zet6 menetkdzben tett megjegyzéseit is.

Az eredmények azt mutattadk, hogy az id6s vezetbk
lassabban hajtottak autopalyan, és néhanyuknak nehéz-
séget okozott az autdpalya forgalmaba val6 becsatla-
kozés. Lakott terileten kivili orszagiton mérsékelt se-
bességgel haladtak, kevés gyorsitassal és fekezéssel.
Vérosi forgalomban tdbbszér figyelmen kivil hagytak
atilosjelzést, ugyanakkor ritkdbban hajtottak at a sarga
jelzésen.Néhanyszor nem adtak els6bbséget a jobbrol
érkez6knek, és sokszor megfeledkeztek a sebesség adek-
vat szintre csokkenésérdl az ut-vasit keresztez6désé-
ben. Osszességében azonban az mondhatd el, hogy az
id6sebb gépkocsivezetdk kisebb sebességgel kozelitet-
ték meg az Utkeresztez8déseket, az Utkeresztez6dések
el6tt hamarabb kezdtek el lassitani.

A gyorsabb haladas, az er6teljes gyorsitas, a gya-
kori el6zés, a kisebb “id6rés” elfogadasa a kontroll
csoportra volt inkabb jellemz6. A kritikus helyze-
tekben végrehajtott inadekvat cselekvés, vagy a cse-
lekvés teljes hianya az id6sek kdzdtt gyakrabban for-
dult elé. Az id6s gépkocsivezetbk, ahol erre lehetség
adodott, hosszabb kdvetési tdvolsagot tartottak.

2. Hazai vizsgélat

Id6s személygépkocsi-vezet6k (60 év felett) altal
1991-92-ben okozott silyos, vagy halalos sériiléssel
végzO6dd balesetek kozil 60 elemzésére kerilt sor
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[3]. Az atnézett balesetvizsgalati anyagok szdma en-
nél tébb volt, azonban ki kellett hagyni a mintabol
azokat a baleseteket, amelyek vizsgélati anyaga nem
tartalmazott elegend6 informacidt a balesetek létre-
jottének korilményeire vonatkozdan. (Késébb tor-
tént balesetek anyagait nem lehetett tanulmanyozni,
mert azok targyalasa még nem fejez6dott be. Ajog-
er@s itélet meghozatalaig a teljes helyszinelési és
vizsgalati anyag az ligyészségen, illetve a birdsagon
van.) Az elemzett balesetek kdziil 9 Pest megyében
tortént, a tobbi a févéros terliletén. Lakott terlileten
kivil minddssze egy baleset kdvetkezett be.

A helyszinelési jegyz6kdnyvek és a vizsgalati
anyagok tanulmanyozasa soran elsésorban azokat az
informacidkat igyekeztiink 6sszegydijteni, amelyek
a statisztikai adatfelvételi lapon nem szerepelnek.
Nem a jogi felel6sség megallapitasara vonatkozo
informacidkra voltunk elsésorban kivancsiak, hanem
azon tényez6k feltarasara torekedtiink, amelyek va-
lamilyen mddon szerepet jatszottak a baleset bekd-
vetkezésében. Sok hasznos informaciot lehetett nyer-
ni a szakértdi jelentésekbdl, a gyandasitott, illetve
tandk kihallgatasarol készil jegyz6konyvekbdl. A
helyszinrajzok fontos informaciokat szolgaltattak a
balesetet okozo illetve abban résztvevd jarm(vek,
személyek mozgasarol.

A balesetet okoz6 személygépkocsi-vezet6k ko-
z0Ott 57 ferfi és 3 n6 volt. A férfiak életkoranak éatla-
ga: 66.6 év, a néké: 64.0 év volt. A férfiak életkor-
csoportonkénti megoszlasa a kdvetkezd: 60-65: 29
(50,1 %), 66-70: 16 (28,1 %), 71-75: 7(12,3 %), 76-
80: 4 (7,01), 80 folott: 1(1,8 %). A legfiatalabb férfi
U0, alegidGsebb 84 éves; a legfiatalabb né 62, a leg-
id6sebb 66 éves volt.

2.1. A balesetekjellemzéi

2.1.1. Elsébbség meg nem adéasa keresztez6
iranybdl érkezé jarm(inek

A vizsgalt balesetek kozil legtdbb (24 darab, 40,0 %),
Ugy kovetkezett be, hogy az idés személygépkocsi-
vezetd nem adott els6bbséget a keresztez6 iranybdl
érkezd jarm(inek. 17 baleset olyan Utkeresztez&dés-
ben tortént, ahol az els6bbségadasi kotelezettséget
kozuti jelz6tdbla mutatja; 3 baleset helyszinén mi-
kéd6 forgalomiranyitd jelz6lampa volt, a balesetet
okoz06 személygépkocsi-vezetd a tilos jelzés ellené-
re hajtott be az Utkeresztez6désbe; 2 balesetet
egyenragu Utkeresztez6désben okoztak; 1 baleset
kapukijaroboi torténé kihajtas, 1pedig foldatrol szi-
lard Gtra kanyarodas kdzben kovetkezett be.

2.1.2. Els6bbség meg nem adasa kozuti jelzétabla
utasitasa ellenére

Mind a 17 baleset nappal, jo latasi viszonyok
mellett kovetkezett be. Ezek kdziil négy olyan ut-
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keresztez6désben tortént, ahol az “Allj! Elsébb-
ségadas kotelez6" tabla mutatta az els6bbségada-
si kotelezettséget. Mindegyik helyszinen a STOP
tabla és a STOP vonal egyarantjél latszott, sem-
mi nem takarta, nem fedte el azokat. Ennek elle-
nére 2 gépkocsivezetd (mind a ketten férfiak, az
egyikik 66, a masikuk 68 éves) egyaltalan nem
észlelte a jelzéseket. Lassitds nélkil, 50, illetve
60 km/h sebességgel haladtak be az Utkeresztez6-
désbe, ahol dsszeutkdztek a keresztezd aton koz-
lekedd, a megengedettnél nem gyorsabban halad6
személygépkocsival. Az egyik gépkocsivezetd
semmiféle magyardzatot nem tudott adni arra, hogy
miért nem észlelte ajelz6tablat. A méasik gépko-
csivezetd elmondta, hogy sulyos csaladi problé-
mai vannak, és azok megoldasdn gondolkodott
vezetés kdzben is.

A tovabbi két esetben a személygépkocsi-vezetd
észlelte az “Allj! Els6bbségadas kotelez4” tablat, meg
is allt a keresztez6dés el6tt, azonban rosszul tajéko-
zodott a keresztez6 irany forgalmarol. Az egyik bal-
eset Ugy kdvetkezett be, hogy a gépkocsivezetd nem
vette észre a keresztez&déshez balrol kézeledd nagy
méretli szemétszallitd tehergépkocsit, és elébe haj-
tott. Egy kd&kerités balrdl erésen korlatozta a szabad
kilatast, de ennek ellenére a tehergépkocsi - nagy
magassaga miatt - jol lathato volt. Az észlelés hia-
nyat az okozhatta, hogy az id6s személygepkocsi-
vezetd figyelmét lekdtotte a keresztez6déshez szem-
b6l érkezd, balra bekanyarodni szandékozo
személygépkocsi. Talan azért igyekezett minél elébb
atjutni a keresztez6désen, hogy a szembdi jové to-
vabbhaladésat ne akadalyozza.

A masik id6s személygépkocsi-vezet6 tajékozo-
daséat az zavarta meg, hogy a féatvonalon jobbrél, 2
parhuzamos forgalmi savban kozlekedtek a jarmi-
vek. A belsé forgalmi savban balra bekanyarodni
szdndékozo gépkocsik vérakoztak, és a sorban leg-
elol allo gépkocsi vezetbje intéssel lemondott elsébb-
ségérél. Viszont a kils6 forgalmi savban egyenes
iranyba haladt egy masik személygépkocsi, amelyi-
ket nehezen lehetett észrevenni a bels6é forgalmi sav-
ban vérakozé jarmiivek miatt. Az idés gépkocsive-
zet6 amikor latta, hogy a bels6 sdvban varakozo
személygépkocsi vezetdje lemond elsébbségérdl,
elindult és megfeledkezett arr6l, hogy a kiils6é for-
galmi sdvban is kozlekedhetjarm{. Nem nézettjobb-
ra és 0sszelitkdzott az egyenes iranyba halado sze-
mélygépkocsival.

“Els6bbségadas kotelez6” tablaval ellatott Gtke-
resztez6désben nem adta meg az athaladasi elsébb-
séget 13 idés személygépkocsi-vezetd. Kozilik 5-
en nem vették észre a jelz6tablat, nem tudatosult
benniik, hogy olyan Utkeresztez6déshez érkeznek,
ahol els6bbséget kell adniuk. Ezek a balesetek szin-
tén nappal, jo latasi viszonyok kozott kdvetkeztek
be, tehat fizikai akadalya nem volt a kozuti jelzés
észlelésének.
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Héarman semmiféle magyardzatot nem tudtak adni
arra, hogy miért nem észlelték ajelzétablat. “Elbam-
bultam, nem figyeltem” - csupan ennyi volt a véla-
szuk. Két gépkocsivezetd tudott némi magyarazattal
szolgalni arra, hogy mi vonta el a figyelmét. Egyi-
kéjik az utca névtablat figyelte, mert mar el6zéleg
nem ott kanyarodott be, ahol szeretett volna. A méa-
sik arrél szamolt be, hogy megel&zte 6t egy személy-
gépkocsi, amelyik kés6bb lassitas nélkil athaladt
azon az Utkeresztez6désen, ahol 6 néhany pillanat
mulva balesetet okozott. Figyelmetlenségét azzal
magyarazta, hogy tekintete “ratapadt” az el6tte hala-
do gépkocsira, ezért nem vette észre sem az Utke-
resztezOdést, sem az utjelz6 tablat.

Az “els6bbségadas kotelez6” tablaval védett Gt-
keresztez&déshen balesetet okozé tébbi személygép-
kocsi-vezetd lassitott az Utkeresztez&dés el6tt, s6t
meg is allt, azonban vagy nem vette észre a keresz-
tezd irdnybol kdzeledd jarmivet, vagy tévesen itélte
meg annak tavolsagat, illetve sebességét.

2.1.3. Gyalogos eliités

Az id6s személygépkocsi-vezet6k altal okozott
balesetek kdzott az els6bbség meg nem adésa utan,
a gyalogos elutés volt a masodik leggyakoribb bal-
eseti tipus (16 darab, 27 %).

Koézuluk 8 azért kovetkezett be, mert a gépkocsi-
vezet6 nem vette észre a gyalogost, 4 esetben felté-
telezhet6en latasi funkci6zavar miatt. Ez utébbi bal-
eseteket elemezve a kovetkezd tényeket tartuk fel:

- a balesetek az esti 6rakban, kdzvilagitassal ella-
tott aton kovetkeztek be. Harom esetben tovabb
nehezitette az észlelést, hogy esett az es6, csillo-
gott az Uttest;

- azelgéazolt gyalogosok koziil kett6 id6s holgy volt,
az egyik 67, a masik 76 éves. Mindketten sotét
ruhat viseltek;

- két id6s személygépkocsi-vezet6 arra hivatkozott,
hogy a szembdél jové gépkocsi elvakitotta, ezért
semmit nem latott;

- harom alkalommal az attesten keresztirdnyban
athaladé gyalogost ltottek el, egy esetben a gya-
logos az Uttest menetirany szerinti jobb oldalan
haladt. Az a gépkocsivezetd, aki ezt a gyalogost
elutotte ittas volt (VAK:2.15-2.35 ezrelék).

A masik négy balesetet megel6z6en a gépkocsi-
vezetd azért nem észlelte a gyalogost, mert figyelme
elterel6dott, illetve megtapadt. llyen el6zménye volt
annak a balesetnek is, amelyik az esti 6rakban ko-
vetkezett be Budapesten, a J6zsef A. és a Dorottya
utca keresztez6désében lévd kijeldlt gyalogos-atke-
I6helyen. A kozvilagitds be volt kapcsolva, az esd
er@sen esett. A személygépkocsi a bels6 forgalmi
savban haladva kdzeledett a gyalogos-atkeléhelyhez,
amikor ajobb oldali jardarol elindult két id&s hélgy,
akik egymdas mogott haladtak, koztik a tdvolsag kb.
15in lehetett. Az idés gépkocsivezetd az eldl hala-
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do holgy mozgasat végig figyelemmel kisérte, a gép-
kocsi sebességét Ggy szabalyozta, hogy éppen elha-
ladjon annak hata mogott. Mikdzben az els6 gyalo-
gosra koncentralt, egyaltalan nem figyelt a hatrabb
haladdra, akit eltott.

2.i.4. Vezetési hiba bekanyarodas kdzben

Balra kanyarodas kdzben 10, jobbra kanyarodas
kozben 2 baleset tértént. A balra kanyarodés az egyik
legbonyolultabb man&ver. A gépkocsivezetfnek fi-
gyelnie kell a mogottes, a szemb6l jovE és a keresz-
tez6 forgalomra. Hibatlan végrehajtasa megkoveteli
a forgalmi helyzet gyors észlelését és kiértékelését,
a figyelem megosztasat.

A balra kanyarodas kdzben bekdvetkezett balese-
tek kozil hatnak az oka az volt, hogy az id6s sze-
mélygépkocsi-vezetd nem biztositott els6bbséget a
szembdl, egyenesen halad6 jarm(inek. Harom eset-
ben az id6s személygépkocsi-vezet6 egyaltalan nem
észlelte azt a szembdl érkezd jarmUvet, amelyikkel
Osszelitkozott. Ezek bekdvetkezésében szerepet jat-
sz6 legfontosabb tényez6k a kovetkezdk voltak:

- er6@s, szembdl vilagité napfény volt. A szemb6l
kozleked6 motorkerékpar nem volt kivilagitva,
a személygépkocsi vezet6je nem vette észre a
motorkerékpéarost, pedig a motor piros, a buko-
sisak fekete, a motoros dzsekije pedig vilagos-
kék volt. A motorkerékpéar el6tt nem haladt
masik jarm{;

- a féuatvonal er8sen kanyarodott jobbra, az id6s
személygépkocsi-vezetd éppen a kanyar el6tt akart
balra bekanyarodni. Szembdl tébb személygép-
kocsi érkezett, amelyeknek els6bbséget biztosi-
tott. A személygépkocsik utan kozlekedett még
egy kerékparos is, akit nem vett észre. Feltételez-
het6, hogy a személygépkocsik részben takarhat-
tak a kerékparost. A latasi viszonyok jok voltak;

- szembdl két forgalmi sadvon kozlekedtek jarmd-
vek. A bels6é forgalmi savban halad6 gépkocsik
kozotti “rést” kihasznalva, az id6s gépkocsiveze-
t6 megkezdte a balra kanyarodast. Nem vette ész-
re a kiills6 savban kozeled6 személygépkocsit, és
azzal Osszelitkdzott. A belsd sav forgalma rész-
ben takarhatta a kiils6 sav forgalmat. A latasi vi-
szonyok jok voltak.

Tovabbi harom balesetet megel&z6en az id6s sze-
mélygépkocsi-vezetd észlelte a szemb6l érkezé6t,
azonban annak tavolsagat rosszul itélte meg.

Balra kanyarodas kdzben négy olyan baleset tor-
tént, amikor az okoz6 a hatulrol érkez6 jarmi elé
kanyarodott. Két esetben a résztvevd el6zésben I1év6
motorkerékpéaros volt. Az id6s személygépkocsi ve-
zet6k egyaltalan nem észlelték a motorosokat, lehet-
seéges, hogy azok éppen a tiikdér holtterében voltak.
Annyi bizonyos, hogy a személygépkocsi-vezet6k
hatranézéssel nem gy6z6dtek meg a kanyarodas biz-
tonsagarol.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2.1.5. Rosszullét vezetés kozben

Négy baleset bekdvetkezésében a gépkocsiveze-
t6 rosszulléte jatszott szerepet. Ketten vezetés koz-
ben haltak meg, haladlukhoz a balesetnek nem volt
koze. Egyik6jlk szivinfarktust kapott, mar nem az
els6t. A mésik gépkocsivezetd mar hosszabb ideje
orvosi kezelés alatt allt, gégerak miatt. Erezhette,
hogy rosszul van, éppen orvoshoz igyekezett. Uta-
z4s kdzben leéges6 bevérzést kapott, és vérbelehelés
kovetkeztében megfulladt.

El6fordult egy olyan baleset is, amelynek beko-
vetkezési kdrilményei alapjan vélelmezhetd a gép-
kocsivezetd rosszulléte, de nem bizonyithat6. A gép-
kocsivezetd nem emlékezett a torténtekre,
viselkedésére nem tudott magyarazatot adni. A ta-
nak azt lattadk, hogy a gépkocsi indokolatlanul attért
a menetirany szerinti bal oldalra, majd visszatért a
jobb oldalra, és fékezés nélkil nekilitk6zott az Gttest
szélén szabalyosan parkol6 tehergépkocsinak. A bal-
esetet okoz6 személygépkocsi el6tt, illetve mogott
masik jarm({ nem kozlekedett, semmiféle zavaro
kéralményrdl a tandk nem szamoltak be. A baleset
nyari délelétton tortént, deriilt, meleg id6ében. On-
gyilkossagi kisérlet kizarhato volt.

Mintankban a legid6sebb gépkocsivezetd S4 éves
volt. O is Ggy okozott balesetet, hogy rosszul lett
vezetés kdzben. Nagy melegben kozlekedett a Bu-
dadrsi aton a varosbol kifelé. Csucsforgalom volt,
araszolgatva lehetett csak haladni. Nem érezte jol
magat, behunyta a szemét és kdzben attért a szem-
kozti forgalom sévjaba, ahol frontalisan utk6zott az
50 km/h sebességgel érkez6 személygépkocsival. A
balesetben mind a két gépkocsivezetd silyosan meg-
sériilt, utasuk szerencsére nem volt.

A baleset utan elvégzett orvosi vizsgalatkor ké-
sziilt EKG régebben lezajlott hatsé fali szivizom el-
halas képét mutatta, sulyos ritmus és ingerképzési
zavarokkal. Az orvos megaéllapitotta, hogy kardiolo-
giai szempontbol fennall a vezetésre val6 alkalmat-
lansag. Ugyanakkor az évente kotelezé gépjarm(ve-
zet6i oivosi alkalmassagvizsgalat anyagai kozott
EKG felvétel leirast nem taléltak, és nem esett sz6 a
mar lezajlott szivinfarktusrél sem.

Csak a szerencsén mulott, hogy ezek a balesetek
nem koveteltek tovabbi &ldozatokat. A menet koz-
beni rosszullét nagyon veszélye. helyzeteket terem-
tett, az irdnyitas nélkil halado gépkocsi sok ember
életét, testi épségét veszeélyeztette.

3. Kovetkeztetések

Az id6s személygépkocsi-vezetbk altal okozott bal-
esetek tébbsége (85 %) nappal, jo latasi viszonyok
mellett kdvetkezett be. A baleseteknek ez megoszla-
sa arra utal, hogy az id6&sek els6sorban a nappali 6rak-
ban vezetnek. Ajarm(-jarma ttk6zések kozil mind-
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0ssze egy tortént sdtétben, a gyalogos ellitések ko-
zUl mar joval tébb (7). A kivilagitott gépjarm(vek
észlelése az id6s vezet6knek sem okoz kiléndsebb
gondot, de sdtétben a gyalogosokat - miikéd6 koz-
vilagitas mellett is - nagyon nehezen veszik észre.

A legtobb baleset (35, 58,3 %) hatterében észle-
lési hibat fedeztliinkfel. Az idds személygépkocsi-
vezet6k gyakran nem vették észre az elsébbségadasi
kotelezettségre felszdlité kozuti jelz6tablat,, az at-
haladé gyalogost, a keresztez§ iranybdl érkez6 jar-
mivet, kiiléndsen az “egynyomu jarmdivet”. A 14ta-
sifinkcidkzavara mellett afigyelem megosztasanak
nehézsége, a figyelem besziikiilése, megtapadasa is
jelentds szerepetjatszott az észlelési hibak létrejot-
tében. Az els6bbség meg nem adasahoz 9 alkalom-
mal a téves sebesség, illetve tavolsagbecslés is hoz-
zajarult. Feltlint, hogy az idés személygépkocsi-
vezetdk Utkeresztez6désben gyakran (18 esetben) it-
koztek olyan jarm(ivel, amelynek vezet6je 25 évnél
fiatalabb volt. Valdszin(, hogy a fiatalokra jellemz§
nagyobb sebességgel haladas, a dinamikus vezetési
stilus is kdzrejatszhatott a sebesség alabecslésében
és az észlelési hibadkban. Legalabb 3 esetben a kor-
nyezet nem megfelel§ kialakitasa is nehezitette az
észlelést.

Az id6s személygépkocsi-vezeték baleseteire az
jellemzé8, hogy azok uUtkeresztez6désben kovetkez-
nek be, és dsszefliggésben vannak az els6bbség meg
nem adaséaval. Utkeresztez6désekben az id6s gépko-
csivezet6k sokszor idényomasnak vannak kitéve,
gyorsan fel kellene mérniiik a forgalmi helyzetet, ki
kellene hasznélniuk az éppen adddé “id6rést °. A tébbi
gépjarm(iivezet6 gyakran turelmetlen az idés veze-
tékkel szemben, nehezen tolerdlja a lassisagukat,
tétovasagukat.

A megengedett sebesség tullépése miatt az id8s
személygépkocsi-vezet6k nem okoztak balesetet.
Minden bizonnyal a kisebb sebességgel haladas is
kozrejatszott abban, hogy minddssze 2 maganos bal-
eset fordult el6. Viszonylag alacsony ajarmiikezelé-
si hibara visszavezethet6 balesetek szama is (6, 10
%).

A gépkocsivezet( ittassagat 4 esetben mutattak
ki, azaz a vizsgalt balesetek 6,7 %-aban. Az ittassag
3 gyalogos gazolas és egy maganos baleset okozasa-
ban jatszott szerepet.

4. Javaslatok

Fontos lenne a kozlekedésben résztvevék figyelmét
felhivni arra, hogy az utakon varhatoan noévekszik
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az id6s gépkocsivezet6k szama. Az idésekt6l nem

szabad gyors reagaloképességet, gyors déntést elvar-

ni, hangsulyozni kell atiirelem, a segitékészség fon-
tossagat.

Az id6s gépkocsivezeték felé irAnyul6 propagan-
datevékenység soran fel kell hivni a figyelmet a ko-
vetkezdkre:

- keriljék a sotétben és a rossz latasi viszonyok
kozotti kozlekedést;

- keriljék a vezetést havas, jeges Gton, és a nyari
nagy melegben;

- keriljék a csucsforgalom o6rait és az ismeretlen,
bonyolult csomopontokat;

- részesitsék elényben azokat az utvonalakat, ahol
az Utkeresztez6déseken valo athaladast forgalom-
irdnyito jelz6lampéak szabalyozzak;

- menet kézben nem ajanlatos radiét hallgatni, nem
szabad telefonalni, utasokkal megergltet6 témak-
rél beszélgetni;

- ne hagyjak magukat masok altal stirgetni, mindig
tagra tervezzék az utazasi id6t;

- alatas romlasat nem mindig lehet észrevenni, ezért
aszemorvost évente egyszer akkor is keressék fel,
ha nincs panaszuk.

Az orvosi alkalmassagvizsgalat soran a 60 évnél
id6sebb gépjarmiivezetbket alapos vizsgalatnak kell
alavetni. Kuléndsen fontos a szem, az ideg- és a ke-
ringési rendszer vizsgalata is. Az alkalmassagvizs-
galatrajogosult orvosok figyelmét fel kell hivni arra,
hogy az id6s vezet6 menet kozbeni rosszulléte miatt
viszonylag sok baleset kdvetkezik be, amelyek ve-
szélyessége igen nagy.

A kozlekedési kérnyezet kialakitasanal tekintet-
be kell venni az id6s vezet6k csokkent képességeit.
Nagyon fontos a kozuti jelzések jo lathatosaganak,
az Utkeresztez6dések jo attekinthet6seégének biztosi-
tasa. Ugyelni kell arra, hogy a pszicholdgiai és ajogi
elény egymassal 6sszhangban legyen. A forgalom-
iranyitd lampakon célszer( nagyobb atmérdjd len-
cséket alkalmazni, és a fontos jelzéseket tdbbszor
megismételni.
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Az orszagos kozuthalozat
kOzlekedésbiztonsaganak elemzeése, differencialt
baleseti mutatok segitsegévell

DR. VOROS ATTILA

1. Bevezetés

A kdzuthalozat értékelése szempontjabél nagy jelen-
téséggel bir a forgalombiztonsag helyzete. Ennek
megitélésére egy adott, hosszabb idészak balesetei-
nek differencialt elemzésére van sziikség. A diffe-
rencialt vizsgalatok kilénb6z6 Gtkategériak, forga-
lomnagysag-kategoriak, baleset- és sériilés-kimene-
teli kategoridak szerint mutatjdk meg a baleseti ve-
szélyességet.

Célszer(i tovabba a szamitadsokat a balesetszamo-
kon tal a sérilési kategoriankénti sérilésszamokra
is kiterjeszteni, illetve egyéb mutatékat is levezet-
ni.

Ugyelni kell azonban arra, hogy a talzott diffe-
rencialas esetén az egyes kategoriakba olyan kis elem-
szam juthat, amely nem ad lehet6séget altalanos ko-
vetkeztetések levonasara, vagy pedig az ilyen
esetekben levont kdvetkeztetések félrevezetbek le-
hetnek.

Jelen vizsgalat a balesetek elemzésére szoritko-
zik, de meg kell jegyezni, hogy e témahoz szorosan
kapcsolodik a baleseti veszteségek értékeinek meg-
hatarozasa. Ez utobbi, a miszaki paraméterek figye-
lembevételén tal gazdasagi, tarsadalmi, szociolégiai
sth. elemzéseket is szlikségessé tesz.

2. Az elemzések kore

2.1. A vizsgdlatba bevont Utkategoriakjellemzése

A kozuthalézatban betdltdtt szerep jelentette az
elsédleges differencialo tényezét.

E szerep megfelel a Kdzutak Tervezési Szabaly-
zatdban is alkalmazott és a kdzuti szakmaban széles
korben elterjedt hasznalatu Gtkategoridknak. igy te-
hat a vizsgalt Gtkategoridak a kdvetkez6k voltak:

- autopalyak;

- els6rend( féutak;

- masodrend( f6utak;

- alsorend( utak (dont6en 6sszekoté utak, néhany
beko6td Gttal kiegésziilve).

A féuthalozat differencialtsaga adottsagnak tekint-
het6, de meg kell jegyezni, hogy a masodrend(inek

mindsitett utak miiszaki paraméterei (burkolatszéles-
ség, vonalvezetés, atkelési szakaszok kialakitasa)
gyakorta teljesen megegyeznek az els6rend(i utakéi-
val. Példaként hozhat6 fel a 100-as, az 52-es, az 51-
es, a 84-es és a 86-0s utak egésze, vagy hosszabb
szakaszai.

Nem egy esetben viszont az elsérendi utak para-
méterei nem felelnek meg teljesen az ehhez a kate-
gdridhoz tartoz6 paramétereknek. igy tehat az els6-
és a masodrend(i utak megkildnbdztetése baleseti
szempontb6l csak altaldban, de nem egyértelmien
indokolt.

Ugyancsak altalaban fennalld, de nem egyeértel-
mi érvényességgel jelenthetd ki, hogy az elsérendd
féutak a nagy tavolsagl és a nemzetkdzi forgalom
(tobbszaz km tavolsagu utazadsok és szallitasok), a
masodrendl f6utak tébbnyire szomszédos megyék
forgalméanak lebonyolitasara szolgél, mig az dssze-
kotd utak legfeljebb néhany tiz kilométer hosszisa-
gu utazasok és szallitdsok lebonyolitdsdban vesz
részt.

Ennek hangstlyozésa azért szitkséges, mert a kii-
16nb6z8 tavolsagl utazasok és szallitdsok baleseti
veszélyességi potencidlja kiillénb6z6. A nagy tavol-
sagu vezetés okozta fokozott igénybevétel, valamint
az idémegtakaritast célzd nagyobb sebesség elérésé-
nek szandéka inkabb a f6hal6zat magasabb veszé-
lyességi fokat vetiti el6re az alsdrendd halézatéval
szemben.

Az autépalyak elkuldnitett vizsgalata értelemsze-
rd.

Az autoutak, illetve félautdpalyak nem egyértel-
mien tisztdzott miiszaki tartalmuk, de elsésorban
csekély halézati hosszuk miatt nem keriltek be az
elemzésbe.

A 2x2 savos autoutak (MO, j-as Ut Gyodngyodst6l
nyugatra es6 szakasza) kialakitasa Iényegében meg-
egyezik a 2x2 savos fontakéval, mig a volt M I-es ut
106-117-es kilométer szelvényei kdzoétti szakasz (a
mai 19-es (t), valamint a mintegy 20 km hosszusa-
gu M5-0s félautdpalya kétségessé teszi a 2x1 sdvos
félautopalyak és autdutak onallé kategdriaként tor-
ténd figyelembevételét. Ezt tdmasztja ald az a tény
is, hogy az elmult években az ezen utakon a savel-
rendezésben végrehajtott valtoztatdsok amugy sem

1 A munka elkészitésében kézrem(ikddé dr.llollo Péternek, Zsigmond Olivérnek és Toth Arpadnak eziton mondok készonetét
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teszik lehet6vé a baleseti veszélyesség egyértelm

megitélését.

Val6szindsithetd, hogy a 2x1 savos félautopalyak
és autoutak veszélyessége 10-30 %-kal haladja meg
a 2x 1savos elsérendd féutak kiulsé szakaszaiét.

Az el6z8ekben részletezett Utkategoriak szerinti
elhatarolason tal egyéb differencialasi szemponto-
kat is figyelembe kellett venni.

Ezek kozil a legfontosabb az atkelési szakaszok
és a klls6 szakaszok elkulénitett megfigyelése. En-
nek sziikségessége kdnnyen belathatd, hiszen
- ahaladasi sebességek,

- aforgalom jarm(kategoriankénti 0sszetétele,

- ahelyi és a tavolsagi forgalom egylittes megjele-
nése,

- ajelentds gyalogos- és kerékpéaros-forgalom,

- aforgalomszabalyozasi létesitmények gyakorisa-
ganak ugrasszer( ndvekedése,

- agyakori kivalasi és becsatlakozasi mveletek,

- az Ut mentén parkol6 jarm(vek nagy szama stb.

miatt alapvetéen mas veszélyt kelt6 tényez6k hat-

nak az utak kuls6ségi és atkelési szakaszain.

A részletes vizsgalatok még azt is lehetévé tet-
ték, hogy kiilonbséget tegylink
- falusi és kisvarosi, valamint
- varosi
atkelési szakaszok kozott.

Itt emlitjik meg, hogy Budapest baleseti helyze-
tét nem vizsgaltuk. Az orszagos kozuthalézat beve-
zetd szakaszai mind budapesti 6nkormanyzati utak-
nak mind@silnek, azok nem részei az orszagos
kozuthaldzatnak.

A két varos-kategéria megkilénbdztetd hatara
20000 lakosban kerllt megallapitasra. Az e hatar alatti
telepiilésnagysag ugyanis az, amelyikre
- jellemzd aviszonylag kisebb aranyu helyi forgalom,

azaz az tmend forgalom uralkodd volta megmarad.

A tapasztalat szerint minél kisebb egy telepiilés, azaz

minél kisebb a helyi forgalom “zavaré hatasa” és

minél révidebb az atkelési szakasza, annal nagyobb
sebességgel haladnak &t rajta ajarmuvek,

- emellett 20000 lakos feletti lakosszam esetében
mar tébbnyire megjelenik ajelz6lampéas forgalom-
irdnyitas, ami alapvetden befolyasolja a forgalom-
lebonyolddas sajatossagait, igy veszélyességeét is.
KedvezObb értékelhet6séget adott volna, ha a te-

lepllésnagysagot négy kategoridba lehetett volna
sorolni, ez azonban a kategérianként meglévé elem-
szamot oly mértékben csdkkentené, ami a levonhato
kovetkeztetések megbizhatdsdgait szdmottev6en
mérsékelné. Az alsorend(i utak esetében a varosi ha-
l6zatban betoltott szerepliik miatt teleplilésnagysag
szerinti elkilonités nem tortént.

Tovabbi differencialasi tényez6t jelentett a sav-
szam.

Az adatalloméany talzott elaprozésat elkeriilend6
azonban itt is csak két csoport keriilt megkilonbdz-
tetésre. Ezek a kovetkez6k:
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- 2x1savos utak (valdjaban 2 savos, elvalasztd sav
nélkili utak);

- 2x2, 2x3 savos utak egyittesen. (2x2 és 2x3 sa-
vosnak mindgsitve az elvélasztd sav nélkili 4 és 6
savos utakat is).

Bar bizonyos, hogy ajarmivezetdi viselkedés, a
forgalom lebonyolédésa és igy a baleseti veszélyes-
Seég egy 2x2 és egy 2x3 sdvos (4, 6 savos) ut eseté-
ben kilonb6z6 lehet, a 2x 1 és a 2x2 savos utak ko-
zO0tt meglév6é mindségi kilénbség azonban
egyértelmiivé teszi a kategoriahatdr meghtzasanak
szilkségességét. Emellett 2x3 sdvos (6 savos) utak
csak elvétve talalhatok az orszagos kézuthalézaton.

A Kkils6 szakaszokon meglehetdsen csekély
hosszlUsagban el6fordulé 4 savos, vagy 2x2 savos
szakaszok esetében az els6 és a masodrendl utak
“férend( t” megnevezéssel egyittesen keriltek fi-
gyelembevételre.

Az el6z6ekben bemutatott, alapvet§ Utkategori-
zalasi, savkinalati és Gtkdrnyezeti szempontokon tal,
a behatobb forgalombiztonsagi helyzet elemzésére
két tovabbi differencialasi szempont is alkalmazésra
kerilt. Ezek a kovetkez6k:

- adomborzati viszonyokhoz alkalmazkodé fligg6-
leges vonalvezetés, mely szerint az Gt
» dombvidéki, illetve
 sikvidéki vonalvezetés(;

- vizszintes vonalvezetés, mely szerint az Gt
» joO vizszintes vonalvezetésd, illetve
* fves vizszintes vonalvezetésd.

A kategorizalas az 1983-85-8s, az Orszagos Koz-
Gthal6zat Fejlesztési Tervében (OKFT) megallapi-
tott Utszakasz paraméterek alapjan tortént, illetve az
azota elkésziilt szakaszok esetében egyedileg ker(lt
megallapitasra.

A vonalvezetés szerinti megkiilonbdztetés csak a
kiils6 szakaszok esetében tortént meg. (Meg kell je-
gyezni, hogy az OKFT preciz szamitasokon alapuld
kategorizalést alkalmazott.)

Az autépalyak és az elsérend(i féutak esetében
feltételeztlik, hogy csak jé vizszintes vonalvezetési
szakaszok fordulnak el8, azaz a 120 és a 80 km/dras
tervezési sebességnek megfeleléen ezen sebesség
biztonsagos kifejtése az Ut teljes hosszaban lehetsé-
ges, feltéve, hogy azt a forgalmi kériilmények meg-
engedik, illetve egyéb okbdl nem érvényesil sebes-
ségkorlatozas.

A viszonylag csekély hosszisag miatt ugyancsak
nem Kkerult sor a 4 sdvos mésodrend(i utak vizszintes
vonalvezetés szerinti megkllonbdztetésére, bar -
mint emlitettik - ezen szakaszok a 4 savos els6ren-
dii féutak kuls6é szakaszaival a “f6rend( utak” kate-
goriajat alkotjak.

2.2. Forgalmi kategdriak

Val6szin(sithetd, hogy mind a forgalomnagysag,
mind pedig a forgalom-dsszetétel (nehéz forgalom
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aranya) befolyasolja az adott Utszakasz baleseti ve-
szélyességét.

A tllzott differencialtsag okozta adatbazis elap-
rézodas nem tette lehetévé nagyobb szamu forga-
lomnagysag, illetve -6sszetétel kategdridk kialakita-
sat. A megallapitott 2-4 kateg6ria azonban lehet6séget
nyujt arra, hogy a val6szin(i meglévé kiilénbségek a
viszonylag durva kategorizalas miatt ne torzuljanak el.

Mindezek figyelembevételével a kdvetkez6 ttka-
tegoridk szerint elkuldnitett forgalomnagysag kate-
goériak keriltek alkalmazasra:

- autdpalyak

+ ANF < 16000jm/nap: mérsékeltebb forgalma

szakaszok,

« ANF > 16000jm/nap: nagy forgalmu szakaszok,
. és Il. rend(i féutak (kils6 szakaszok)

+ ANF < 3000 jm/nap: kis forgalmd szakaszok,

+ 3000 < ANF < 6000 jm/nap: kdzepes forgal-
mu szakaszok,

* ANF >6000 jm/nap: nagy forgalmu szakaszok,

. és 1l. rend(i féutak (atkelési szakaszok)

» ANF <4000 jm/nap: kis forgalmu szakaszok,

« 4000 < ANF < 8000 jm/nap: kdzepes forgal-

mu szakaszok,

« ANF > 8000 jm/nap: nagy forgalmu szakaszok,
- alsorend( utak (kiilsé és atkelési szakaszok)

« ANF < 1500 jm/nap: mérsékeltebb forgalmu

szakaszok,

¢ ANF > 1500jm/nap: nagy forgalmu szakaszok.

A Kkils6ségi és az atkelési szakaszokra egyarant
alkalmazott nehézjarm( forgalmi aranyhatarok a
kovetkez6k voltak. (Nehézjarmiinek mindsilnek a
7,5tonna 6sszsulynal nehezebb tehergépkocsik és a
nagymeéret( autébuszok.)

- 1- 10 % csekély nehézforgalmi arany

- 10,1 - 15 % mérsékelt nehézforgalmi arany
- 151 - 20 % jelent8s nehézforgalmi arany

- 20,1 % nagy nehézforgalmi arany.

2.3. A kategorizalasok részletezettsége

A vizsgalt kategdrianként elérendd elemszam nem
tette lehet6vé, hogy a 19 Utparaméter-kategoria, a
10 forgalomnagysag- és a 4 nehézforgalmi aranyka-
tegoria egylttesen keriilljon vizsgéalatra, hiszen ez
elvileg 19 x 10x4 = 760 kategériat jelentett volna.
Kikiiszobolve a szamos, nulla elemszamot tartalma-
z0 kategoriakat, a fennmarad6 kategoriak szama még
mindig megkozelitette vona a 400-at. Szdmosba ko-
zUlOk csak 1-3 baleseti esemény kerilt volna, ami
nem tette volna lehetévé e sztochasztikus folyamat
tendenciairél a megfeleld megbizhat6sagu kdvetkez-
tetések levonasat.

Ezért a 19 Gtparaméter kategoria vizsgalatakor
forgalomnagysag és nehézforgalmi arany szerinti
megbontds nem tortént. A forgalmi szemponta dif-
ferencialaskor pedig csak a kovetkez6 hét, dsszevont
Utkategoriat viszgaltuk:
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- autopalya,

- I+, rendd, 2x1 savos f6utak kilsé szakaszai,

- I+l rendd, 2x1savos féutak atkelési szakaszai,

- I+, rend(, 4, 6, illetve 2x2 és 2x3 savos féutak
kulsé szakaszai,

- I+Il. rendd, 2x2 és 2x3 savos féutak atkelési sza-
kaszai,

- alsérend( utak kiils6 szakaszali,

- alsérend(i utak atkelési szakaszai.
Az alsorend(i utak vizsgalata sordn dontéen az

0sszekdtd utakbdl vett mintat elemeztik.

2.4. A vizsgalatba bevont Gtszakaszok

Els6sorban idékorlatok miatt nem volt lehetsé-
ges a teljes Uthaldzat vizsgalata, bar erre nem is volt
sziikség, hiszen az uthalézathdl vett minta bdséges
megbizhatésaggal reprezentalta az alapsokasagot. Ezt
mutatja be az 1 tablazat.

A mintavétel a féuthalézat legnagyobb részére
kiterjedt, mig az alsérendd héaldzat esetében minden
megye 6sszes fontosabb 0sszekdtd Utja és szdmos

1. tdblazat
A vl/sgalutbu bevont Gtkatcgorlak
Teljes hossz
Utkatcgéiia (km) Vizsgalt hossz Minta arany
alapsokasag mintasokasag %
(1993-as éllapot)

Autopélya 269 204 76
l.rendo6 fout kiilsé sz 1565 1099 70
1lrendd féut kilsé sz. 3292 2445 74
1dl.rend fout atkelési szakasz 1538 1029 67
6sszekotd ut kilsé sz. 12816 4674 37
6sszekotd atkelési sz. 4893 1724 35
Féathalozat 6745 4777 71
Minddsszesen 24373 11175 46

véletlenszerlien kivalasztott bekotd Utja szerepel a
mintaban. Fel kivanjuk hivni a figyelmet azon tény-
re, hogy megfelel6en nagy elemszam esetén (a 23000
km-es alsorendl athaldzat-hossz ilyennek mingsil)
10 %-0s minta az alapsokasag sajatossagait 96,7 %-
os valésziniiséggel irja le. Jelen esetben aminta arany
a 36 %-ot is meghaladja.

3. Az eléallitott mutaték
A kovetkez6kben felsorolasra keriilnek az elemzé-

sek soran el6allitott mutatok, a,,ok szimboélumai és
mértékegységei.

Halalos balesetek szama HB (db)
Legfeljebb sulyos sériléssel jard

balesetek szama SB (db)
Legfeljebb kénny( sériiléssel jaro

balesetek szama KB (db)
Osszes személyi sériilléses baleset szama OB (db)
Meghaltak szama HS (f6)
Sulyos sériiltek szama SS (f6)
Konny( sériltek szama KS (f6)

Osszes balesetet szenvedettek szama 0sS (f6)
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A nyilvantartas hidnya miatt a csak anyagi karral
jard balesetek elemzésére nem kerilhetett sor. Azok
szama az &sszes személyi sériléses baleset 6-S-szo-
rosanak vehetd.

Egy haldlos balesetre juté meghaltak szdma

Egy halalos bnleseti ejutd sulyosan megsériiltek szama
Egy halalos balesetrejuté kdnnyen megsériiltek szama
Egy sulyos balesetre jutd stlyosan megsériiltek szama
Egy sulyos balesetre jutd konnyen megseériltek szdma
Egy kénny( balesetre juté kénnyen megsériiltek szdma
100 km uthosszra es6 halalos balesetek szama

100 km Gthosszra es6 sulyos balesetek szama

100 km athosszra es6 konny( balesetek szama

100 km Gthosszra es6 0sszes baleset szama

100 km Uthosszra es6 meghaltak szama

100 km Gthosszra es6 stlyosan megsériiltek szdma
100 km athosszra esé kdnnyen megsériltek szama
10 7jmkm-re es6 halalos balesetek szama

10 7jmkm-re es6 sulyos balesetek szama
107jmkm-re es6 konny( balesetek szama

10 7jmkm-re es6 dsszes baleset szama

10 7jmkm-re es6 meghaltak szama

10 7jmkm-re es6 stlyosan megsériltek szama

10 7jmkm-re esé konnyen megsériiltek szama

10 7jmkm-re es@ 0sszes balesetet szenvedettek

4. A vizsgalatok eredményei

A vizsgalatok legfontosabb eredményeit a cikk vé-
gén talalhatd 1-10. abrak is szemléltetik.

4.1. Utkategoriankénti eredmények

A vizsgalat eredményeit 4 év (1989-1993) 30532
személyi sériiléses balesetébdl vezettik le. A 30532
balesetbdl
- 3352 volt halélos,

- 13248 volt sulyos és
- 13932 volt konny( kimeneteld.

A négy év atlagat tekintve az 6sszefoglald bal-
eseti adatok éves jellemz6it a 2. tdblazat mutatja.
Ebbdl kitlinik, hogy a vizsgalt 11175 km hosszUsa-
gu Utszakaszon éves atlagban 7633 személyi sériilé-
ses baleset tértént, amelynek soran 11977 személy
halt, illetve sebesult meg. Ez aztjelenti, hogy az egy
balesetre jutd fajlagos soériilésszam 1,57 fé/baleset

2. tablazat
Az egyes halesetklmenetell csoportokhoz tartozé atlagos elhunytak,
Illetve megsériltek szama

Ualesetkimeneleli csoport

Halélos Sulyos Kénnyd Osszes
Balesetszam 838 3312 3483 7633
Sériltek, illet-
ve meghaltak 938 4374 6665 11977
szama
Fajlagos séril-
lek, 11 meg- 1,17* 1,69 2,24 1.57

haltak szama

*meghaltak szdma
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volt. Jellemzésiil annyi még kiemelendd, hogy afaj-
lagos halalozdsok szdma halalos balesetenkéntpe-
dig 1,17 volt.

Igen tanulsagos, ha az egy-egy balesetben atlago-
san 0sszesen megsériltek szamat Utkategoériak sze-
rint tekintjuk (2 tablazat).

A tébléazat értékei megmutatjak, hogy kiils6 sza-
kaszokon az 6sszes sériiltet tekintve az egy-egy bal-

3. tablazat
Egy atlagos baleset sériiltjeinek és elhunytjainak szama Gtkategoil-
anként.

Eqv balesetben atlai;osan

Utkategéria Meghallak Sulyos sérillek Osszes sérilt

széma szama szama

Alsérend( utak kils6 sz. 1,19 1,77 1,66

2x1 séavos féutak kilsé sz. 1.21 1.91 1,79

2x2 sévos féutak kiils6 sz. 1,44 1.98 1,86

autépalyak 1,26 1.97 2,01

alsérend(i utak atkelési

szakaszai . V- 1,38 131

2x1 savos foutak atkelési -

szakaszai 1,09 1,46 117

2x2 savos féutak atkelési

szakaszai 1,09 11,41

esetben atlagosan megsériiltek szama az Utkatego-
ria szinvonalanak javulasaval folyamatosan névek-
szik.

Az értékek azonban azt bizonyitjak, hogy> a koz-
hiedelemmel ellentétben - egy az autopalyakon be-
kdvetkezett balesetben atlagosan csak alig valami-
vel tobb ember sériil meg, mint egy 2x1 savosf6uton.
(Az eltérés 0,22 6, ami 12 %-os tdbbletnek felel
meg.)

A kiillonbség még csekélyebb az elhunytak sza-
mét tekintve. Ez az autépalyan 1,26 f6, mig a 2x1
savos féutak kulsé szakaszain 1,21 f6. (Autdpalya
tébblet 4 %). A sulyos sérilteket tekintve az autdpa-
lya tobblete csak 3 %.

Az adatok tehat azt jelzik, hogy egy autépalya
baleset, a személyi sériilések tekintetében csak alig
veszélyesebb, mint egy 2x1 savos féuton bekdvet-
kez6 baleset.

Szembet(ind, hogy a 4 savos kiils6ségi féutak az
egy balesetre jutd meghaltak és stlyosan megsebe-
sultek tekintetében veszélyesebbek, mint az autopa-
lyak.

A 3. tablazat értékei arra is ramutatnak, hogy az
atkelési szakaszokon bekdvetkez6 balesetek soran az
atlagosan megsériltek szdma csak igen csekély mér-
tékben (max. 4 %-kal) kulénbozik egymastol. Az
iranyzat azt mutatja, hogy a f6utak atkelési szaka-
szain bekdvetkez6 balesetek csak egy “arnyalattal”
sulyosabbak, mint az alsérend(i utak balesetei atke-
Iési szakaszokon.

4.1.1. Fajlagos baleseti mutatok

A fajlagos baleseti mutatokat (baleset/100 km (t-
hossz/év) tekintve, a varakozasnak megfelel6en tébb-
sz0rds eltérések vannak az Utkategdridk kdzott. A 2x1
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sdvosfbutak kiils§ szakaszai ezen szamitas szerint
4-szer balesetveszélyesebbek az alsérend( illakénal,
mig a 4 sdvos utak veszélyessége a 2x1 savosfonta-
kénak 2,26-szomsa (4. tablazat).

4. tablazat
UtkilteRBorkinkenti fajlagos baleseti mutatok

Fajlagos baleseti mutaté
(baleset/100kin/év)

Utkategéria
alsérendd Ut kilsé szakasza 21,37
80,55
181,26
106,22

2x1 savos féat kiilsé szakas/a
4 sévos féut kiilsé szakasza
autépélya

62,60
186,68
562,44

alsérend( Gt atkelési szakasza
2x1 sévos féut atkelési szakasza

4 sédvos féat atkelési szakasza

Szembet(ing, hogy az autopalydkon - a nagyobb
forgalom ellenére - e fajlagos baleseti mutato a 4
savos utakénak csak 59 %-a. Figyelemre méltd, hogy
évente egy 4 savos féut kiilsé szakaszanak minden
kilométerere kozel két balesetjut, amelyb6l minden
kilencedik halalos és minden méasodik stlyos.

Az atkelési szakaszokat vizsgalva lathato, hogy a
2x 1sdvos féutak fajlagos baleseti veszélyessége - a
kiils6 szakaszok négyszeres eltéréséhez képest - csak
hdromszorosa az alsérendd utakénak.

A 4. téblazat arra is ramutat tovabba, hogy a 4
savos atkelési szakaszok fajlagos baleseti veszélyes-
sége éppen haromszorosa a 2x 1 savos atkelési sza-
kaszokénak.

Altalaban is igaz, hogy az atkelési szakaszok ese-
tében 2,5-3-szor magasabb fajlagos baleseti értékek
adddnak, mint a kiils6 szakaszokon.

4.1.2. Relativ baleseti mutatok

Az utak valdsdgos veszélyességének mértékérdl
a relativ baleseti mutaté adja a leghitelesebb tajé-
koztatast. A relativ baleseti mutat6 az egységnyijar-
mkilométer teljesitményre esé balesetek szama (5.
tablazat).

A forgalmi teljesitményekre vetitett balesetszam
adatait elemezve lathatd, hogy az atkelési szakaszok
veszélyessége - az 6sszes baleset alapjan szamitva -
mintegy’2-3-szor nagyobb, mint a kiils6 szakaszoké.
Ez logikus, hiszen az atkelési szakaszokon megjele-
nik az egyik legf6bb baleseti forras, a gyalogoskoz-
lekedés, emellett a fajlagos kozlekedési tér beszlki-
lésével jelentdsen csokken a manBverezési lehetlség.

5. tablazat
Relativ baleseti mutaték (balcset/I(f7Jariiuikiloinf£ter/év) Gtkateg6-
rianként

Relativ

Uikalegoria haléalos stlyos kénny Osszes
baleseti mutaté

alsérendi Gt kils6 sz. 0,43 1,76 1,70 3,89
2x 1sévos loat kiilsé sz 0,70 2,06 1,94 4,70
4 sdvos f6at kiils6 sz 0/18 2,20 1,52 4,20
autépalya 0.27 0,76 0,62 1.65
alsérendi Gt atkelési sz. 0,61 3,65 4,16 8,42
2x 1savos fout atk.sz. 0,74 3,69 4,43 8 85

4 savos f6at atk sz 0,68 4,68 6,05 11,41
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A szamos kanyarodas, csomdpont, parkolasi moz-
gas tovabb noveli a veszélyességet.

Szembet(nd és ugyancsak logikus, hogy a kiilsé
és az atkelési szakaszokat tekintve a balesetek su-
lyossdgadban mutatkoz6 kilonbség mar kozel sem
ilyen nagy: az eltérés a haldlos balesetek esetében 5-
45 % koOzott valtozik Gtkategdria fliggvényében. Még
inkdbb csdkken az eltérés, ha a meghalt személyek
szama kozotti kulonbséget vizsgaljuk. Ennek mérté-
ke - ugyancsak Utkategéria fliggvényében - 5-30 %
k6z6tt mozog.

E két utébbijelenség kézenfekvd magyarazata az
atkelési szakaszokon tapasztalhaté alacsonyabb se-
bességekben és a viszonylag csekélyebb sebesség-
kilonbségekben kereshetd.

Igen tanulsagos az egyes Utkategoriak relativ bal-
eseti veszélyességének dsszehasonlitasa. Ebb6l ki-
tlinik, hogy a 2x 1savos féutak kiils6 szakaszai tébb
mint 20 %-kal veszélyesebbek az alsérendi utakéi-
nal, a 4 savos utak veszélyessége tovabba tébb mint
10 %-kal marad el a 2x 1 sdvos utakétdl, ez esetben
is a kiils6 szakaszokra érvényesen.

Az autopalyan a relativ baleseti mutaté 1,65 bal-
eset/ 107jmkm. Ez az érték a 2x1 savos féutak kiilsg
szakaszai 4,70-es atlagos értékének csak a 35 %-a,
azaz az autopalya csaknem 3-szor bhiztonsagosabb a
2x1 savos f6atnal és 2,5-szer a 4 svosnal.

Még a meghaltak szdmat tekintve is az autopalya
veszélyessége a 2x 1savos f6ut veszélyességének csak
a 40 %-at éri el, a silyosan megsériiltek szama ese-
tében pedig 40 % alatt marad.

Szembetlnd, hogy a 4 savos utak atkelési szaka-
szai egyértelm(ien veszélyesebbek, mint a 2x 1savos
utakéi. Az eltérés mértéke megkozeliti a 30 %-ot.

Ennek magyardzata a 4 savos utakon kialakuld
nagyobb sebesség, a csomdponti miveletek bonyo-
lultabb volta és a savvaltasi lehetséggel jaré plusz
kockazat.

4.2. U(paraméterekszerinti bontas baleseti értékei

A kiils6 szakaszok esetében az (t
- flggébleges (sikvidék, dombvidék), illetve
- vizszintes vonalvezetése (j6 vonalvezetés, ives

vonalvezetés) alapjan tortént differenciélas, mig

az atkelési szakaszokat,
- falusi (20000 lakos alatt) és
- varosi (20000 lakos felett) kategoridkra
bontottuk.

Az dsszegzett adatok azt mutatjak, hogy az egy-
eg)> balesetben elhunytak, vagy megsériltek szamat
a domborzati és az ivviszonyok altalaban kevéssé
befolyasoljak. Ugyancsak nem fedezhet6 fel egyér-
telm( tendencia az egy haldlos balesetben meghal-
tak és a stulyosan megsebesiltek, illetve az Ut vonal-
vezetése kozt.

Ez aldl egyértelm( kivétel az alsérend( uthéalo-
zat, ahol sikvidéken sulyosabb kimenetel( balesetek
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6. tablazat

Az egy balesetben elhunytak, Illetve megsebesiiltek szdma az Gtkateg6rla, a vonalvezetési para-

méterek, illetve az lit-kirnyezet fiiggvényében

Sorsz. Utparaméter, Utkategdria

1 alsérendil dombvideki Gt kiilsé
szakasza jo vonalvezetéssel
2. alsérendd dombvidéki ut kilsé
szakasza ives vonalvezetéssel
3. alsoérend( sikvidéki at kiilsé
szakasza jé vonalvezetéssel
4. alsorendd sikvidéki Ut kiilsé
szakasza ives vonalvezetéssel
5. 2x1 savos dombvidéki els6rend
fout kils6 szakasza
6.  2x1 savos sikvidéki elsGrendd féat
kiils6 szakasza
7. 4 savos dombvidéki fout kiilsé
szakasza
8. 4 savos sikvidéki fout kils6 sza-
kasza
9. 2x1 séavos dombvidéki masodrenddi
jolt kuls6 szakasza jo vonalveze-
téssel
10.  2x1 savos dombvidéki masodrend(i
fout kiilsé szakasza ives vonalve-
zetéssel
11, 2x1 savos sikvidéki masodrendd
F kiils szakaszaj6 vonalveze-
téssel
12, 2x1 savos sikvidéki masodrenddi
jout kulsd szakasza ives vonalveze-
téssel
13.  dombvidéki autopalya
14, sikvidéki autopalya
15.  alsérendd ut atkelési szakasza
16.  2x1 savos féat falusi atkelési sza-
kasza
17.  2x1 savos féut varosi atkelési sza-
kasza
18.  2x2 sav'os fout falusi atkelési sza-
kasza
19.  2x2 savos oGt varosi atkelési sza-
kasza

torténnek, mint dombvidéken. Az egy halalos bal-
esetre jutdé elhunytak szama

- dombvidéken 1,00 f6,

- sikvidéken 1,17 f6 (eltérés 17%),

az egy balesetre jutd sulyos sériltek szama pedig

- dombvidéken 1,52 f6,

- sikvidéken 1,69 f6 (eltérés 11 %).

Az emlitett kiilénbség a konny( sériltek szdmara
nézve is igaz. Ennek oka abban keresend6, hogy a
flggé6leges belathatatlansag miatt a gépjarmivezetd
csdkkentett sebességgel halad, mig a sikvidéki vo-
nalvezetés(i szakaszokon ilyen sebességcsdkkentd
hatds nincs. A nagyobb sebesseégek nyilvan sulyo-
sabb balesetekhez vezetnek.

A f6halézat sokkal nagyvonalibb vonalvezetése
miatt ott ilyen hatds nem érvényesiil.

Az autdépdalyakon hasonl6 a tendencia:

meghaltak meghaltak és sé-
szama riltek szama
halalos baleset baleset
1,00 1,54
1,28 1,69
1,17 1,67
1,18 1,62
1,30 1,86
1,22 1,85
1,67 1,86
1,35 1,86
1,19 1,74
1,25 1,67
1,19 1,76
1,19 1,79
1,16 1,90
1,36 2,14
1,07 1,31
1,11 1,41
1,06 1,30
1,19 1,35
1,08 1,34

a dombvidéki szakaszokon megsériiltek szama:

1,90 fé/baleset,

- asikvidéki szakaszokon megsériiltek szama: 2,14
f6/baleset (eltérés 17 %),

- adombvidéki szakaszokon elhunytak szama: 1,16
fé/baleset,

- a sikvidéki szakaszokon elhunytak szama. 1,36
f6/baleset (eltérés 13 %).

Az autopéalydkon dombvidéki szakaszokon a ne-
héz jarm(ivek sebessége lényegesen lecsdkken, és
ezzel parhuzamosan a sikvidéki szakaszokhoz képest
csOkken a jarmiivek kozotti sebességkiilonbség. A
tobbi Gtkategoriara jellemzd értéket a 6. tablazat
szemlélteti.

Az ives vonalvezetés hatasa nem egyértelm(, de
a haldlos balesetek sulyossaga némiképp nagyobb,
mint ajo vonalvezetés(i szakaszokon.
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4.2.1. Fajlagos baleseti mutaték (baleset/100 km)
Utkategoérianként és vonalvezetési paraméterek
szerint

Az dsszes baleset/100 km fajlagos mutat6t tekint-
ve az autépalyak kivételével érvényesiil az el6z6 pont
tendencidja, azaz a sikvidéki utakon 5-15 %-kal
magasabb értékek tapasztalhaték, mint a dombvidé-
ki szakaszokon. E tendencia sokkal markansabb a
halalos balesetek esetében. Néhany jellemz6 érték a
halalos baleset/100 km (thosszra nézve (zarojelben
az 0sszes baleset/100 km Gthossz):

- alsorendd at dombvidék 2,08 (19,40)
sikvidék 1,89  (22,94)
eltérés 39% (18%)
- els6rend(i 2x 1 savos Ut kiilsé szakasza
dombvidék 1562  (106,34)
sikvidék 18,30  (106,15)
eltérés 17% (0 %)
- 2x2 savos féut kiilsé szakasza
dombvidék 16,03  (172,28)
sikvidék 23,58  (156,38)
eltérés 47% (3 %)
- 2x1savos masodrend( féut kiilsé szakasz
dombvidék 7,80 (64,04)
sikvidék 10,71 (73,20)
eltérés 37% (14%)

Szembet(ing, hogy az ives Utszakaszokon minden
Utkategdriaban, de f6ként a sikvidéki szakaszokon
alacsonyabb a fajlagos halalos balesetszam, mint a
jO vonalvezetésii szakaszokon. Csokkentett mérték-
ben ugyan, de ez az 6sszes baleset tekintetében is
igaz.

Ennek bemutatasara a kdvetkez6 értékeket kdzol-
juk:

Haléalos balesetek szdma/100 km Uthossz (zaro-
jelben az dsszes baleset/100 km Gthossz)

- alsérendl sikvidéki

jO vonalvezetési at: 2,89 (22,94)
ives vonalvezetési ut 2,12 (19,23)
eltérés 36% (19%)
- masodrendd sikvidéki
jo vonalvezetési Gt 10,71 (73,20)
fves vonalvezetési Gt 8,78 (66,70)
eltérés 22% (9%)
- mésodrendl dombvidéki
j6 vonalvezetés( Gt 7,80 (64,04)
fves vonalvezetési Gt 5,25 (55,61)
eltérés 49% (14%)

Ez azt a meglepd, de indokolhato jelenséget ta-
masztja ald, hogy a kedvezdtlen vonalvezetés ajar-
miivek sebességének csdkkenése miatt csokkenti a
balesetek sulyossagat és szamat is, végs6 soron te-
hat a kedvez6tlen vonalvezetés( Gt, bar kényelmet-
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lenebb és lassibb haladést tesz lehetévé, mint ajé
vonalvezetésd at, de anndal sokszor lényegesen biz-
tonsagosabb.

Végs6 kovetkeztetésként ez azonban csak akkor
vonhato le, ha ezt a forgalomra vetitett balesetszam,
azaz a kovetkezd pontban targyalando relativ bal-
eseti mutatd is igazolja.

Az atkelési szakaszok fajlagos baleseti mutatoi -
nyilvan a forgalom ndvekedése miatt - az ttkatego-
ria javulasaval és a savszam, valamint a telepiilés-
nagysag novekedésével szdmottevéen nd. A 2x1 sa-
vos féutak varosi atkelési szakaszain kozel 2,5-szer
annyi baleset torténik, mint a falusi atkeléseken. A 4
savos utak varosi szakaszain a fajlagos érték tébb
mint 1,5-szerese a 2x1 sdvos varosi atkelési szaka-
szokon tapasztalhato értékeknek.

A 2x2 savos, illetve 4 savos varosi utakon kozel
10-szer (!) annyi baleset térténik 100 km uthosszra
vetitve, mint az alsdrend( utak atkelési szakaszain.
A halalos baleseteket tekintve ez az érték kozel 8-
SZOros.

4.2.2. Relativ baleseti mutatok
(baleset/10 7jarm(ikilométer/év)

A relativ baleseti mutatokat vizsgalva megalla-
pithatd, hogy az egyes Utparaméter kategoridk ve-
szélyességében akar egy nagysagrend eltérés is le-
het.

A varakozasnak megfelel6en messze a legalacso-
nyabb értékek tapasztalhatok az autépalydkon, és mar
a 4 savos f6utak kilsd szakaszain is 2,5-3-szor ma-
gasabb a veszélyességi mutatd.

Ez arra figyelmeztet, hogy kozlekedéshiztonsagi
szempontbol egy 2x 1 sadvos foat kiilsé szakaszanak
négysavositasa nem hatékony intézkedés, mert a2x1
savos utak 4,0-5,0 baleset/10 7jmkm/év értékei a 4
savos utakon valtozatlanok maradnak, s6t kissé meg
is emelkednek.

Az autopalyak esetében egyértelm(, hogy a sik-
vidéki szakaszok mutatdi a dombvidéki szakaszok
értékeinél magasabbak. A 2x 1sdvos els6- és mésod-
rend( utaknal ez a tendencia forditott, bar ives vo-
nalvezetés esetén a sikvidéki szakaszok némileg ve-
szélyesebbek a dombvidékieknél.

A kovetkez6kben néhany jellemz6 értéket koz-
link a halalos baleset/107jmkiiVév és zardjelben az
Osszes baleset/10 7jmkm/év értékekre nézve.

- 2x1savos elsérendd féat

dombvidék 0,73 (4,94)
sikvidék 0,80 (4,61)
eltérés 10% (-7 %)
IG féat

dombvidék 0,47 (5,00)
sikvidék 0,49 (3.88)

eltérés 4 % (-29 %)
2x 1 savos méasodrendd féut
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dombvidék 0,61  (4,9800)
sikvidék 0,69 (4,73)
eltérés 13% (-5 %)
alsérend(d at
dombvidék 0,31 (2,87)
sikvidék 0,48 (3,84)
eltérés 26% (34 %)
autopalya dombvidék 0,23 (1,53)
sikvidék 0,33 (1,83)
eltérés 43% (20 %)

Ezen értékeket attekintve kideril, hogy’- az au-
tépalyakat kivéve —aféuthalézaton a halalos bal-
esetek relativ értékei sikvidéken minden(tt magasab-
bak, mint a dombvidéki szakaszokon. Ugyanakkor
az 0sszes baleset tekintetében a dombvidéki szaka-
szok vannak kedvez6tlenebb helyzetben.

Ebbdl az a kovetkeztetés valoszin(sithetd, hogy
a sikvidéki szakaszokon a nagyobb sebességek mi-
att n6 a balesetek silyossaga, de 6sszességiikben a
kedvez6tlen vonalvezetés miatt mégis a dombvidéki
szakaszok veszélyesebbek.

Az Ut ivességének a halalos balesetekre gyako-
rolt hatasa a kovetkez6kben lathatd. Azardjelben 1év6
értékek az 6sszes balesetet figyelembe vevd relativ
értékek. (Az értékek baleset/107jmkm/év mértékegy-
ségben értenddk.)

- masodrend( féat

dombyvidék j6 vonalvezetés 0,61 (4,98)

ives vonalvezetés 0,43 (4,51)
eltérés: 42% (10%)

mésodrend( féat

sikvidék j6 vonalvezetés 0,69 (4,73)

ives vonalvezetés 0,61 (4,63)
eltérés: 13% (2 %)

alsérendd at

dombvidék jé vonalvezetés 0,48 (3,84)

fves vonalvezetés 0,42 (3,85)
eltérés: 14% (0 %)

A most koz0lt adatok azt a varatlan, de megma-
gyarazhato tényt allitjak, hogy a kdzel 16 ezer km-t
kitev6 méasod- és alsérend(i utakra (azaz az orszag
kozatjai kilsé szakaszanak 70 %-ara) az jellemz6,
hogy az ives Gtszakaszok biztonsagosabbak, mint a
jO vizszintes vonalvezetésiiek.

Ennek oka ismét a sebesség-megvalasztas és a
jarm(ivezetdi 6sszpontositas fokozataban jelentkez6
kilonbség. Az ives szakaszokon a gépkocsivezet6
csokkentett sebességgel és fokozott figyelemmel
halad, el6zést csak ritkdbban kezdeményez. Ajd viz-
szintes vonalvezetés( szakaszokon ezek ellenkez6je
tapasztalhatd.

Az atkelési szakaszok sajatossagaitfigyelve egyér-
telmd, hogy>a vamsok relativ baleseti mutatdi a falva-
kénal magasabbak. Az dsszes balesetre kiteijed6 muta-
t0 23-46 %-kal magasabb varosokban, mint falvakban.

1S1

A balesetek sulyossagat tekintve az arany hason-
16. A 2x1 savos f6utak halalos baleseti mutatoja, bar
csak kis mértékben (5 %-kal) magasabb a varosok-
ban, de asulyos baleseteknél a varosokban 29 %-os
relativ baleseti tobblet mutatkozik afalvakhoz ké-
pest.

4.3. Forgalomnagysag kategoriankénti baleseti
értékek

Az egyes Utosztalyok esetében forgalomnagysag
kategoridkat kilénbdztettiink meg, ligyelve arra,
hogy az egyes kategdridkba azonos nagysagrendd Gt-
hosszak kerilljenek. A kategorizalas meglehet8sen
durva, de ebben a fazisban csak az volt a cél, hogy
szamszer(iségében lassuk: van-e 6sszefliggés - és ha
igen az milyen irdnyultsdgu - a forgalomnagysag
valtozasa és a balesetek slUlyossaga, gyakorisaga
kozott.

A vélasztott forgalomnagysag kategdridkat a 2.2.
pontban ismertettiik.

Az 0sszes baleset kimenetelt tekintve az egy bal-
esetre jutdé meghaltak és sériiltek szdma a forgalom
novekedésével nem mindig egyértelm( iranyultsag-
gal valtozik.

A vizsgalatba bevont atkelési szakaszok mintegy
85 %-at kitev6 2x1 savos utakon a forgalom nove-
kedésével észrevehetéen csokken az egy balesetben
elhunytak és megsériiltek szama. A csékkenés mér-
téke a megallapitott ANF kategdriakat alapul véve
4-8 %. Ennél kisebb, de még kimutathat6 a csOkke-
nés az egy halalos balesetben meghalt személyek
szamat tekintve. Ez alatdmasztja ama altalanos né-
zetet, hogy a forgalom s(irlisddésével egynem(ibbé
valéforgalmi folyam és a csdkkend sebességek mér-
séklik a balesetek stlyossagat.

Egyedil a 2x2 savos, vagy 4 savos féutak atkelé-
si szakaszain forditott az irdnyzat, bar az eltérés mér-
téke igen csekély.

A kils6 szakaszokat tekintve az autépalyakon a
forgalom novekedésével érezhetéen csokken a bal-
esetek stlyossaga: az 6sszes baleset-kimeneteli ka-
tegoriat tekintve 1,84 sériilt+meghalt/baleset érték-
ré6l 1,58-ra (16 %), mig a halalos kimeneteli
kategdridban 1,29-r6l 1,20-ra (7 %).

Erdekes, hogy a4 savos féutak kiilsé szakaszain ép-
pen az ellenkezd tendencia érvényesil: 12000 jm/nap
forgalomig az egy balesetben elhunytak, illetve
megsériltek szdma 1,68, a magasabb forgalmi ka-
teg6ridban az érték 1,98, azaz 18 %-kal nagyobb.
Az egy haldlos balesetben meghaltak szama pedig
- azonos logikai hasadvanyban - 1,33, illetve 1,50
(13 %).

Miutén a 4 sadvos elsérend( f6éutak kiilsé szaka-
szain sok tekintetben autdpalyaszer(i forgalmi viszo-
nyok vannak, ezért- §sszevetve az értékeket az auto-
palyaknal leirtakkal - elképzelhet§, hogy a
forgalomnagysag ndvekedésével egy ideig a balese-
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tek stlyossaga n6, majd egy hatar utan ismét csok-
ken.

A 4 savos f6utak forgalomnagysaggal névekvd
fajlagos sérilési értékei azzal is magyarazhatdk, hogy
ezen (tkategoridkban a csomopontok nem
killénszintlek, a forgalom ndvekedésével a keresz-
tezés és a becsatlakozas egyre veszélyesebbé valik.

A 2x1 séavos f6utak kiils6 szakaszain a forgalom
novekedésével enyhe sllyossag-névekedést tapasz-
talhatunk (1,72-1,83 az 0sszes, 1,20-1,22 a halalos
kimeneteli katego6ridban).

E tendencia némiképp fokozottabb az alsorend
utakon.

4.3.1. Fajlagos baleseti mutatdk at- és
forgalomnagysag kateg6ridk szerint

Ezen mutato részletes elemzése sziikségtelen, hisz
kézenfekvd, hogy egy adott ithossz esetén az erre a
hosszra es6 balesetek szdma a forgalom névekedé-
sevel n6. Ennél sokkal inkdbb értékelhet6 és vald-
szer( képet ad a relativ baleseti mutatdé elemzése.

4.3.2. Relativ baleseti mutatok Ut- és
forgalomnagysag kategoriankeént

az dsszes balesetet magéaban foglal6 relativ bal-
eseti mutaté egyértelmi képet fest a forgalomnagy-
sagnak és a relativ baleseti veszélyességnek a kap-
csolataral.

Tekintet nélkill az Utkategoriara és az Utkdrnye-
zetre (atkelési szakasz, kiils6 szakasz) a forgalom
novekedésével mindenitt csékken az Ut relativ ve-
szélyessége.

Ez ahhoz a nagyon fontos felismeréshez vezet,
hogyforgalombiztonsagi szemponthél, kedvez6for-
galmi koriulményeket teremtve, azaz a kapacitaski-
hasznalastjelent6sen csokkentve kedvez6tlen irany-
ba mozdulnak el a veszélyességi értékek. E szerint —
ismét csak forgalombiztonsagi szempontbdl - csak
akkor célszer(i kapacitast névelni és igy forgalmi
korilményeken jelentdsen javitani, ha a kapacitas-
kihasznéaltsag az eltlirhet6 értékii kozelébe keriil, vagy
azt meghaladja.

Az értékek arra is figyelmeztetnek, hogy
egycsapasra nagyon jelentds hal6zati kapacitasbgvi-
tésnek egyértelmiien veszélyességndveld hatasa van,
mert a lecs6kkent kihasznaltsdg miatt né a relativ
baleseti mutatok értéke. igy forgalombiztonsaigi
szemponthol ajanlatos a haldzatfejlesztést fokozato-
san, kisebb lépésekben megtenni.

Vizsgaljuk meg, hogy uUttipusonként (Gtosztalyon-
ként) miképpen véltoznak a relativ baleseti mutatok
értékei a forgalomnagysag fiiggvényében.

Autépalyak esetében a nagyobb forgalmud szaka-
szokon 17 %-kal, 4 savos els6rend( féutak kiils6 sza-
kaszain pedig 84 %-kal (!) alacsonyabb a relativ bal-
eseti mutatd, mint a kisebb forgalmu kategoriaban.
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A 2x1 savos féutak kulsé szakaszain az értékek a
névekvé forgalomnagysag kategoridk irdnyaban ha-
ladva 6,06; 4,81 és 4,14. A két széls6 érték %-os
eltérése 46 %.

Az alsorend( utaknal is 20 % az eltérés a nagyobb
forgalm( szakaszok biztonsagosabb volta javara.

Kiléndsen a 4 savos atkelési szakaszokon jelen-
tds, mintegy 37 %-o0s a fokozott veszélyesség mér-
téke a kisebb forgalmu szakaszokon.

A 2x1 savos féutak atkelésein ez a kiilénbség 1é-
nyegesen mérsékeltebb (13 %).

A relativ haldlos baleseti mutatd tekintetében az
autopalyak nagy forgalmi szakaszai 36 %-kal biz-
tonsadgosabbak a kisebb forgalmu szakaszoknal,
ugyanez 4 savos kiilsé szakaszok esetén 44 %.

A 2x1 savos féutaknal a vizsgalt mennyiségek
sz€Is6 értékei kozott 22 % az eltérés, ami kozel all
az alsérendl utak kils6 szakaszain jelentkez6 elté-
résekhez.

A 2x 1savos atkelési szakaszok esetében egy 3000
jm/nap forgalmi értéket meg nem halad6 Gtszaka-
szon relative 50 %-kal (!) tobb haldlos baleset torté-
nik, mint a 6000 jm/napnal nagyobb forgalmu sza-
kaszokon. A 2x2, illetve 4 sdvos &tkeléseken a
kilonbség 33 % a kisebb forgalmu utak hatranyara.

A részletes értékeket a 7. tdblazat mutatja.

4.4 Nehézjarmi arany kategdriankénti baleseti
értékek

Vizsgalataink arra is kiterjedtek, hogy a balese-
tek szama, relativ értékei mutatnak-e valamilyen fiig-
gést a forgalomban részt vevé nehézjarmiivek (7,5
tonnanal nagyobb 6ssztomegljarm(ivek) ardnyatdl.

Minden utosztaly és Utkdrnyezet (kilsé, illetve
atkelési szakasz) esetében a 2.2. pontban jelzett négy
nehézjarm( arany kategoriat vizsgaltuk forgalombiz-
tonsagi szemponthal.

Az 6sszes baleset-kimeneteli tipust vizsgalva lat-
hatd, hogy a kiils6 szakaszokon egyértelmlen né a
sériiltekszdma a nehézjarmiivek aranyanak emelke-
désével. A legalsé és a legfels6 nehézjarmi arany
kategdriak kozott az egy balesetben meghaltak és
megsériltek szdmat tekintve 5-18 % kozotti eltérés
van a felsd kategoria terhére. Az atkelési szakaszo-
kon hasonld tendencia érvényesil, de az eltérések
csekélyebbek.

Az egy haldlos balesetben meghaltak szama kisebb
ingadozasokkal bar, de minden Utosztalynal hasonl6
irdnyzat(. Ez azt a kdnnyen belathato tényt tamasztja
ala, hogy a nagyobb tdmegd, nehézkesebb jarm(ivek
nagyobb rombolast végeznek, stlyosabb karokat okoz-
nak ajann(iben tartézkodéknak. Mindemellett az egyre
novekvé aranyd, viszonylag lasstjarmdvek ndvelik a
személygépkocsik elérhetd és szandékolt sebességei
kozotti killonbséget. A tdbb el6zés, a tiirelmetlenebb
magatartas is noveli a balesetek sulyossagat, hiszen
az el6zés a legveszélyesebb kozlekedési mandver.
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7. tablazat

Relativ 6sszes és relativ haldlos baleseti mutaték at- és forgalomnagyséag kategéridnként

Ut- és forgalomnagysag
kategoria

alsérendd at, kilsé
ANF<1500 jm/nap
ANF>1500 jm/nap
alsérendl at, atkelés
ANFWL500 jm/nap
ANF>1500 jm/nap
2x1 sévos féut, kilsé
ANF<3000 jm/nap
ANF=4000-6000 jm/nap
ANF>6000 jm/nap
2x1 savos foéut, atkelés
ANF<4000 jm/nap
ANF=4000-8000 jm/nap
ANF>8000 jm/nap
4 savos ifout, kuls6é
ANF<12000 jm/nap
ANF> 12000 jm/nap
4 savos fout, atkelés
ANF<12000 jm/nap
ANF> 12000 jm/nap
autdpalya
ANF<16000 jm/nap
ANF> 16000 jm/nap

A S. tablazatban néhany jellemz6 értéket kdzlink.

4.4.1. Fajlagos baleseti mutatok

A fajlagos - tehat a 100 km Uthosszra es6 - bal-
eseti mutatok azNJA novekedésével altaldban csok-

meghaltak szama sériltek+meghal-

107jmkm/év tak szdma

107 jmkm/év
0,48 4,35
0,40 3,63
0,64 8,87
0,59 8,28
0,79 6,06
0,72 4,81
0,65 4,14
0,89 9,34
0,81 9,24
0,59 8,24
0,62 6,30
0,43 3,42
0,84 14,35
0,63 10,45
0,30 1,76
0,22 1,50

kennek. Kiilénésen szembetiing ez az alsérend( utak
atkelési szakaszain, ahol csekély nehézjarm({ arany
esetén minden Gtkilométerre, nagy nehézjarm( arany-
nal pedig csak minden masodik Gtkilométerre jut egy
baleset. A kozel 100 %-os csokkenés a halalos bal-
esetek fajlagos értékeire is igaz.

8. tablazat

Az egy haldlos balesetben meghaltak, Illetve az egy balesetben meghaltak és megsériiltek szama

Ut- és nehézjanmi ardny kategoérianként

Ut- és nehézjarma arany
kategoria

alsérend(i ut, kiils6é
NJA= -10%
NJA = 10 - 15%
NJA = 15 -20%
NJA=20- %

2x1 savos féut, kulsé
NJA= -10%
NJA = 10-15%
NJA=15-20%
NJA=20- %

2x1 savos fout, atkelés
NJA= -10%
NJA = 10- 15%
NJA = 15 - 20%

NJA=20- %
autopalya
NJA= -10%

NJA = 10 - 15%
NJA = 15-20%

Megjegyzés: NJA nehezjarmii arany

meghaltak szdma  meghaltak” séril-
haldalos baleset lek szama
baleset
1,12 1,60
121 1,64
1,17 1,63
1,22 1,75
1,09 1,76
1,20 1,74
1,21 1,80
1,23 1,83
1,04 1,33
1,08 1,33
1,12 141
1,H 1,43
1,17 1,94
1,13 1,84
1,43 2,32
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A 2x1 savos utak kils6 szakaszain azonos a ten-
dencia, de az atkelési szakaszokon lényegében val-
tozatlan fajlagos értékeket talalunk. A nehézjarmii
arany novekedése az autdpalydkon is mérsékli afaj-
lagos balesetek szamat.

4.4.2. Relativ baleseti mutatok ut- és nehézjarmii
arany kategoriak szerint

A relativ baleseti mutatékat tekintve nem allapit-
haté meg egyértelm( ésszefliggés a nehézjarmd arany
véltozasaval.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Tobb esetben olyan irdnyzat tapasztalhatd, hogy
a nehézjarmi arany ndvekedésével egy hatarig n6 a
mutatd értéke is, de a nagy nehézjarmi aranykate-
goridkban ez a ndvekedés megall és csokkenéshe
megy ét.

Erre mutat be néhany példat a 9. tablazat.

5. Osszefoglalas

A cikkben tébb szempontbdl is megvizsgaltuk a ha-
zai kozuthalézat dontd részétjelentd utak veszélyes-

9. tdblazat

Néhany Utkategdrla relativ baleseti mutatéja a nché/Jarmii arany li-ggvénvében

1

Ut- és nehezjdmni arany
kategoria

alsérendi at, kilsd
NJA= -10%
NJA = 10-15%
NJA = 15 - 20%

NJA=20- %
2x 1 savos fout, atkelés
NJA= -10%
NJA = 10-15%
NJA = 15 - 20%
NJA=20- %
4 savos fout, atkelés
NJA= -10%
NJA = 10 - 15%
NJA = 15 - 20%
NJA=20- %

'sériiltek és meghaltak szama'
baleset

meghaltak szdma meghaltak+sériil-

107jmkm/év tek szama

107 jmkm/év
0,40 3,91
0,45 3,91
0,44 4,20
0,39 3,44
0,73 9,08
0,72 9,86
0,73 8,29
0,80 7,47
0.92 10,71
0,41 11,04
0,87 12,26
0,90 10,69

1. fibra Az egy balesetre jutdé sériltek és meghaltuk szama utkategorlanként (sérilt/baleset)
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fmeohaltak szamai
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Utkategoéria

2. dbra Az egy halalos balesetre juté meghatlak szanta Gtkategorianként (meghaltak szama/baleset)

“baleset/ 10Tjmkm/év"]

A
12

10 -

11,41

“halalos baleset /10’ jmkim/évj

0,8

. a
Eosd
10 0 w
.>g{/ X £
ifliS
‘8 -Ora
c)r(w 3=: 2».*3 g]
B ’ 5,43
3. dbra Relativ baleseti mutaté Gtkategorianként (baleset/107 jmkm/év)
A
0,74
0,70
0,61 0,60
+
0,43
: 1P 1
e i : iit'Q .
?e =) , 0’27 . oo
I f' 1
< Mii
S M
£t I 3 - \g N>l
g G ? 2 I L
- . =]
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«J. &bra Relativ halalos baleseti mutaté Utkategérianként (haldlos baleset/107 Jnikin/ev)

(itkategdria
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"baleset/10'jmkm/évj
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5. dbra Relativ baleseti mutat6é Utkategorianként és forgalomnagysag-kategorianként (baleset/107 jmkm/év)

|"bateset /10" jmkm/évj
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6. abra Relativ haldlos baleseti mutaté Gtkategérianként és forgalomnagysadg-kategérianként (baleset/107 jmkm/év)
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Megjegyzés: S-sikvidéki fligg6leges vonalvezetés; D dombvidék! figg6leges vonalvezetés; I-ives vizszintes vonalvezetés. O-jé vizszintes vonal-
vezetés; F-falusi, kisvarosi atkelési szakasz; V-varosi atkelési szakasz

7. dbra Az egy balesetre jutd sériltek és meghaltak szama atkateg6rianként, Gtvonal-vezetési paraméter-kategorian-
ként, valamint telepiilésméret-esoportonként

neahaltak szamai
halalos baleset J

A
2,0 -
1,67
15
1,35 1,36
1,19
1.0
1 D \Y \Y
05
%Ig . R :E)'E ﬁ% l]tkategé'ria
" ( paraméter-
gm % 8% 3 i Eategc’)ria)
4 B 34
o™ 3 %3 = NI _Oa> %ﬁ? <.§
0 i3 X

8. dbra Az egy halalos balesetre Juté sériiltek és meghaltak szdma Utkategérianként, Utvonal-vezetési paraméter-
kategérianként, valamint telepilésméret-csoportonként (A betljelzések értelmezését lasd a 7. abranal)



1S8 KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

(~ baleset o 5
Jelmagyaréazat:
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2x2 savos féut ) 2x1lsg£1vos fout Alsorendl Gt Utkategoria
atkelési szakasza atkelési szakasza atkelési szakasza

9. d4bra Relativ baleseti, relativ haldlos baleseti és relativ silyos baleseti mutatéd atkelési szukaszokni Gtkategoérianként
és nehézjarmii-ardny kategdrianként

Jelmagyarazat:

Sn ,(3 j_(l)’_;] 8& 3 relativ baiesen
P baleset ~ = Y= 1 ) nehozlirma-
LIO’ jmkm -6vj 0 1In ll—% i o ardny
A \ TT TT \" II II A relativ stlyos
baleseti mutat6
50 << < <. <5< S
4,70 4,70 4.73
Z Z Z z Z Z Z iab tiv halélos
45 <7 42 baleseti mutaté
407 '
4.0 391 39
35 in 3w
3.0 --
2.5
2.0 177
15 --
10
est  ioszi
05 --
0,0
2x1 savos féut 2x2 savos fout Alsérendi Gt Aut6pélya Utkategoria
kuls6 szakasza kiils§ szakasza killsé szakasza

10. 4bra Relativ baleseti, relativ halalos baleseti és relativ stlyos baleseti mutatd kilsé szakaszokra Utkategdridnként és
nehézjarinii-arany kategoérianként

ségél, baleseti viszonyait. halézatot és annak baleseti helyzetét. A szamitott és
A vizsgalat: megfigyelt értékekbdl szamos tendencia volt leve-

- Utosztalyokra, zethet6. Ezek kozo6tt néhany (j és meglepé ossze-

- utkornyezetre, fuggést is talalhatunk.

- Utparameéter kategoriakra, A részletesebb kategorizalas bar kivanatos, de a

- forgalomnagysag kategoriakra és cikkben bemutatott értékek kell§ részletességtiek és

- nehézjarm( arany kategoriakra terjedt ki. jol felhasznalhatok a hazai Gtiigyi beruhazasoknak a

Az (thaldzatbol Kivalasztott mintasokasag igenjo  kgzlekedéshiztonsag szempontjéahol torténd értéke-
megbizhatésaggal reprezentalta az orszagos kozut-  |éséhez.
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TEMPUS-TIGER: Egy nemzetkszi felsOoktatasi
egyuttmuakodesi projekt a kozlekedésépitésben

DR. BYSTRIK BEZAK - DR. KOREN CSABA - DR. SZEPESHAZI ROBERT

Félidejéhez érkezeit a Pozsonyi Mi(iszaki Egyetem
(STU) Epitémérnoki Kara és a gy6ri Széchenyi Ist-
van Féiskola (SZIF) Epit6- és Telepiilésmémoki Tan-
széke altal szervezett német nyelvii egyetemi okta-
tasi program, a TEMPUS-TIGER.

A kovetkez6kben aprogramot és az eddigi tapasz-
talatokat ismertetjiik, kiemelve néhany olyan saja-
tossagot, amelyek nemcsak a szervezésre, hanem a
képzés tartalmara, valamint a résztvev6 oktatékra és
hallgatdkra is hatassal voltak.

1. Nemzetkdzi program

Az idegen nyelv tudasa a ma és még inkabb a ko-
zeljové mérndke szdmara épp oly nélkilozhetetlen,
mit pl. a szdmitastechnikaé. Fokozottan igaz ez az
olyan eredend6en nemzetkdzi szakmakban, mint a
kozlekedés és az olyan régiokban, mint az eurodpai
kozlekedés szempontjabol is nagy jelent6ségl Bécs-
Pozsony-Gydr térség. A hdrom orszag szakemberei-
nek egyittm(ikddése elengedhetetlen a régioé kozle-
kedésének lebonyolitdsaban,s a kooperacié nyelve
itt gyakran a német. igy most kuléndésen nagy az
igény német nyelven kommunikalni tudd, és a szak-
mat “németll” is ismer6 mérnokdkre. Az utdbbi
években az is kitlint, hogy olyan szakemberekre van
nagyobb sziikség, akik a kozlekedési infrastruktdra
egészében jaratosak, képesek mind a kézlekedésépi-
tési, mind a kdzlekedésszervezési feladatok megol-
déséra is.

Mindezeket felismerve a STU és a SZIF kidolgo-
zott egy 0j oktatdsi programot, mely angol cime
(MEng Course in Transport Infrastructure in
GERman) utan a TIGER nevet kapta, és e projektre
k6z06s palyazatban kérte a TEMPUS tamogatasat. A
palyazat sikeres volt, a briisszeli kdzpont az 1994-
1997 koz6tti hdrom tanévre 500 ezer ECU-t adomé-
nyozott. A projekt megvaldsitdsa 1994 szeptembe-
rében megkezdddott.

A program végrehajtasa kdzben a nemzetkdzi szer-
vezeteknél szokasos, sok apro részletre kiterjedd sza-
balynak kel megfelelni, az 6sszeg (részletekben tér-
ténd) lehivasa és az egyes intézmények kozotti
szétosztasa szigord beszadmolasi kotelezettségekre
épll. Ajovahagyott kdltségvetés f6bb dsszetevdi:

~ utazasokhoz kapcsolédo 6sztondijak 60 %
~ eszkdzbeszerzések 25 %
- szervezeési és személyi koltségek 15%

A kapott tdmogatéshdl az elsé tanévben elkésziilt
a képzés tanterve és Osszealltak a tantargyak anya-
gai, oktatégardaja és kb. 50 hallgaté vett részt nyel-
vi el6készitésben. Kozillk valasztottunk ki végil 26
fot, akikkel 1995 szeptemberében megindult az ok-
tatds. A képzeés tantervét az /. tdblazat tartalmazza.

A tanterv kialakitasakor arra torekedtiink, hogy a
tananyag a szokasos kdzlekedésépitési képzésnél at-
fogobb, sokszinlibb legyen. A tananyag 6sszeallita-
sakor felhasznéltuk a nyugati kollégak javaslatait,
igy olyan témakdorok is fontos helyet kaptak, melyek
a gazdasagban mar nalunk is léteznek (pl.: épitési-
ingatlan kereskedelem, kornyezetvédelem, terileti
tervezés, menedzsment, mindség), de komoly mult-
juk még nincsen. A hallgatok elsd féléves tapaszta-
latai szerint a tananyag val6ban sokrét(i. Szamos
olyan téma kerilt teritékre az el6adasok soran, mely
a hagyomanyos tantervekben nem ilyen suallyal, vagy
egyaltalan nem szerepel.

Az egyes tantargyak anyaganak kialakitasanal t6bb
- egymasnak néhol f6leg az id6korlat miatt ellent-
mondd - szempontot kellett figyelembe venniink:

- kapjanak éattekintést a hallgatok a targy elméleti
alapjairdl;

- ismerjék meg a szakteriilet alapszokincsét néme-
tal;

- ismerjék meg a témakdrben Magyarorszagon és
Szlovakidban jelentkez6 feladatokat és a megol-
dasokra alkalmazott modszereket;

- kapjanak betekintést a Nyugat-Eurépéban alkal-
mazott legkorszer(ibb modszerekbe.

Hasonld szempontok szerint allitjuk dssze a dip-
lomamunkak témait is. Itt is fontos a nemzetkozijel-
leg, amihez - minthogy szinte az 0sszes hallgatd
kilfoldon készitheti el Gket - a feltételek adottak.
Ugyanakkor egyik munka sem nélkiilézheti a ma-
gyar, ill. szlovdk vonatkozasokat, ezért bizonyos
munkarészeket mar a kiutazas el6tt el kel majd ké-
sziteni.

2. Nemzetkozi oktatégarda

A projektben a kdvetkez§ intézmények vesznek részt:
Széchenyi Istvan Fdiskola Gyér,
Slovenska Technicka Univerzit4 Bratislava,
Budapesti M(iszaki Egyetem,
Vysoka Skola Dopravy a Spojov, Zilina,
Ruhr-Universitat Bochum,
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ATEMPUS-TIGER tantervé

Sor-
szam

Tantargy

TIGER-Studium
Kornyezetvédelem
Terlleti tervezés
Kozlckedéstervczés
Forgalommenedzsment
Kozforgalmd kozlekedés
Logisztika
Kozlckedésgazdasagtan
Utak

Vasutak

Viziutak

Kozi. mélyépitmények
Hidak

Kozlekedési épiiletek
Epitésmenedzsment
Min6ségmenedzsment
Német kommunikacio
Diplomamunka

TIGER-stldium 0sszesen

18.

19.
20.
21.
22.

23.

Anyanyelvi stadium

STU Bratislava
Statisztika
Varosi kozlekedés
Vasutallomasok
Repul6terek
Valaszthaté
Diplomaterv el6készités
Osszesen

0sszesen STU Bratislava

18.
19.

20.
21.
22.

23.

Anyanyelvi stadium

SZIF Gyo6r

Matematika

Mechanika

Statisztika

Repul6terek
Valaszthato
Diplomaterv el6készités

0sszesen

Osszesen SZIF Gyér

45
45
45

45
45

45

45

315

45
45

90
405

45
45
45

135
450

Félévenkénti 6raszam

45
45

45
45

45

45

45

315

45
45

90
405

45
45

45

135
450

45
45
45

45

45

45

45

315

45

45

90
405

45

45

90
405

10

45

45
45
45
135
315

10.

315

10.

315
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S
45
45
90
90
90
90
45
135
90
45
45
45
45
90
45
180
135

1260

z

45
45
45
45
45
45
270
1530

£

90
90
45
45
45
45
360
1620

J. tablazol
Kre- Targyfclclds
dit
2 E. Korén SZIF
3 G. Winkler SZIF
9 C. Korén SZIF
7 B. Bezék STU
3 1 Prilcszky SZIF
2 I. Kralovensky TUZ
4 I. Prilcszky SZIF
12 L. Rondos STU
8 F. llorvat SZIF
4 A. Soltész STU
3 F. Klepsatcl STU
3 J. Lapos STU
S A. Koppany  SZIF
7 I. Travnik STU
6 1 Gschwend STU
15 E. Torok SZIF
G. Toth SZIF
a
Kre-
dit
2
4
2
4
4
3
19
110
Kre-
dit
8
8
2
4
4
3
29
120
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A programban kézrem(ikod6 oktatok megoszlasa
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. Logisztika

. Kozlekedésgazdasagtan
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. Koziek, mélyépitmények

Hidak
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Universitat Hannover,

Fachhochschule Kdln,

Technische Fachhochschule Berlin,

Delft University of Technology,

Technische Universitat Wien,

Technische Universitat Graz,

Kdézlekedéstudomanyi Intézet Budapest.

A programban -részben a targyak sokfélesége,
részben a résztvevd intézmények szdma kovetkezté-
ben- kdzel 100 oktatd miikodik kdzre (2. tablazat).

A nagyszamu és sokféle helyrél érkezd oktatd-
garda l1étébdl a kovetkez6 kdvetelmények, sajatos-
sagok adddtak.

a) Szigorubb menedzsment rendszer.

- A tananyagot a kétéves programban eléadasokra
és projektfeladatokra lebontva elére régziteni kel-
lett. Természetesen a valtoztatas lehetésége -
megfelel6 egyeztetések utdn - menetkdzben meg-
maradt.

- Az egyes oktatok feladatait is hetekre beosztva
rogzitette a program. Az altalaban igen elfoglalt
kulfoldi vendégprofesszorok foglalkozasait héna-
pokkal el6bb napra és érara lebontva egyeztettiik.

~ Megéllapodtunk a hallgatoknak kiadandd irasos
anyagok rendszerében. Eszerint minden oktato

el6adasi, vagy gyakorlati éranként minimum 2,

maximum 4 oldalas irasos anyagot (vazlatot, to6-

maoritvényt, segédletet) volt kdteles kiadni. Az
iranyszamoknak jo oriental6é hatasat tapasztaltuk,
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2. tablazat
Oktatok (fo)
I3ME TUZ D A NL  Ossz.
1 1 1 6
2 1 6
2 1 1 1 8
2 1 2 10
1 3
1 1 3
1 1
2 2 2 1 14
1 1 1 5
1 1 6
1 1 5
2 2 8
1 1 4
1 1 1 5
1 1 4
2
8 16 8 8 6 92

hiszen ezek mind a sziikszavd, mind a talbuzgé
oktatokat korlatoztak.

b) Feladatmegosztas

- A vendégoktatok meghivasat Ugy szervezetiik,
hogy minden targy mindegyik félévében szerepel-
jen egy kulfoldi professzor, a kiildé intézmények
kozotti feladatmegosztas aranyos legyen és aven-
degek a két oktatasi helyszin (Gydr és Pozsony)
kozott kdzel egyenléen oszoljanak meg.

- A 12 intézménybdl jové oktatok kozdtt olyan
munkamegosztast sikerilt kialakitani, amellyel
minden témakdrben a résztvev6 intézmények leg-
felkésziiltebb oktatoit tudtuk megnyerni. (Erde-
kes volt megfigyelni, hogy bizonyos Ujszer(i és
minden résztvevé altal sziikségesnek tartott téma-
korokre azért még a nagyobb nyugati partnerek-
nél sem volt kénny( oktatot talalni.)

- Minden oktaténak (min. 10-15 6rés blokkonkeént)
értékelnie kellett a hallgatok teljesitményét. Erre
gyakorlati feladatok, zarthelyi dolgozatok, irés-
beli hazi feladatok és mas formak segitségével
keriilt sor. A zarévizsgakat a targyak pozsonyi és
gy0ri oktatoi tartottak.

- Kuldn kellett szabalyozni az értékelési rendszert
is, hiszen a hallgatok egyrészt szlovak épitémér-
noki oklevelet, masrészt magyar
szak(lizem)mérnoki oklevelet kapnak majd. Mi-
vel az osztalyozasi rendszer Szlovakiaban négy-
fokozatl, Magyarorszagon pedig 6tosztalyzatos,
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az atszamithatésagot szazalékos teljesitmény-ér-
tékeléssel tudtuk biztositani.

c¢) Osszehasonlitas

- Az atény, hogy az oktaték a megszokottnal joval
siir(ibben valtottak egymast, és hogy 12 kiilénbo-
z6 intézménybdl jottek, a hallgatdkban mar az elsé
héten az dsszehasonlitds reakciojat valtotta Ki.
Természetesen nemcsak a nyelvi felkésziltséget
értékelték, hanem els@sorban a targyi tudast és az
adott ordkra valo felkésziltséget.

- Az oktatds és az oktatdék hallgatdi értékelését a
félévek végén tantargyanként és részben az egyes
kozrem(ikddobket illetéen is- apartnerek egyetér-
tésével 2 kérdGives forméban is elvégezzik. Az
els6 félév értékelése most van folyamatban, az
eredményekrél majd mas alkalommal szamolunk
be.

- A hallgatoi 6sszehasonlitas lehetdsége az oktatok
szémara kihivast jelentett. Ez - és természetesen
a szokasosnal jéval bonyolultabb oktatasi feladat
- az oktatOkat toébb és igényesebb munkéara kész-
tette. Ezért egyébként a magyar és szlovak okta-
tok nem kapnak o6radijat, de - az ottani mértékkel
mérve - a nyugati partnerek dijazasa is szerény.

- A vendégprofesszorok a nyelvi folény ellenére
igyekeztek - és ez tobbnyire sikerilt is nekik -
érthetden, egyszer(ien irodalmi németességgel el6-
adni mondandéjukat. Kitlint - tobbek kozott az
év végi visszakérdezéseknél is-hogy szakteriile-
tiket valoban magas szinten miivel§ el6adokat
kaptunk Europa nyugati feléb6l. El6adasaikat az
idehaza szokasosnal sokkal kiterjedtebb eszkoz-
hasznalat (folidk, diak, szamitégépes gyakorlat,
csoportmunka stb.) jellemezte.

3. Nemzetkdzi (magyar és szlovak) hallgatdsag

Az 1995. szeptemberében indult els6 kurzusra 15-
15 magyar, illetve szlovak hallgatot terveztiink fel-
venni. A felvétel feltétele volt: 3 sikerrel zart tanév
az anyaintézményben épit6- vagy kozlekedésmérnoki
szakon, valamint k6zépfok( nyelvtudas.

A felvételin végil megfelelt és felvett 14 magyar
és 12 szlovéak hallgatdé négy kilénb6z4 intézmény-
b6l érkezett:

Széchenyi Istvan Fdiskola 10 f6
Szlovak Miiszaki Egyetem, Pozsony 8 f6
Zsolnai Miiszaki Egyetem 4 18
Budapesti Miszaki Egyetem 4 18

A szlovékiai hallgatok kozil csak harman beszél-
nek valamennyire magyarul, igy a hallgaték a német
nyelv hasznalatara ra vannak utalva az egymas ko-
z6tti kommunikacidban. A nyelvgyakorlast szolgal-
ja a program azon modszere is, hogy a didkoknak a
kilonféle szakmai feladatokat vegyes csoportokba
osztva kell megoldaniuk. A nyelvileg vegyes hallga-
tdsag a magyar és a szlovak oktatok szamara is kike-
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rilhetetlenné teszi a német nyelv hasznalatat is, tébb-
nyire még az drakozi sziinetekben is.

A szlovék és magyar diakok kdzoétti viszonyrol
legjobb, ha 6k maguk nyilatkoznak.

“Beszélhetiink itt arrol is, hogy “a gond &ssze-
kot” (ami igaz is - lasd tanulas), de itt nem csak
err6l van sz6. Az ember nem is gondolna, mig nem
gizi a sajat bérén, hogy mennyi kilénleges benyo-
mas, Uj élmény, tapasztalat varja barmely idegen or-
szag teruletén, egy masik nacié adta kézegben. Bat-
ran allithatom, hogy a 12 szlovak és 14 magyar
“tigris” mindegyike élt az életben ritkdn ad6dé lehe-
t6séggel: kozvetlen tapasztaladssal megismerni a ma-
sik nép életét. Volt itt kozds vandortura, zenés szdra-
kozéhely felkeresés, futballrangadd, nemzeti
biszkeségek megtekintése, nemzeti italok 6sszeha-
sonlitasa - hogy csak a fontosabbakat emlitsem. A
tarsasdg 0sszerdzédasahoz kivald 16kést adott a fél-
év elején szervezett berlini buszos tanulméanyut.”

Az EU-tamogatasnak készoénhetéen a hallgatok
csaladjaira harulé anyagi teher gyakorlatilag nem
nagyobb, mint az a nappali tagozatos képzésben al-
taldban jellemz8. Az oktatds a mérndkjeldltek részé-
re teljesid@s elfoglaltsagot ad (heti 33 dra a szorgal-
mi id6szakban + féléves munkak), igy tanulas melletti
pénzkeresd foglalkozast nem tesz lehetévé.

4. Véaltakoz6 helyszinek

A hallgatok a 7-9. félév kétharmad részében 5 hetes
blokkonként tanulnak egytitt német nyelven Pozsony-
ban, illetve Gy6rben, egyharmad ideig pedig sajat
egyetemiikén, anyanyelviikén a kiegészit6 targyakat
hallgatjak. Az utolsé félév a diplomatervezés miatt
kissé mas struktdraja lesz. Ez a blokkositott rend-
szer az anyaintézményekben megnehezitette az dra-
rend dsszedllitasat, de a program lényegéhez ez il-
leszkedett és a vendégprofesszorok szempontjabdl
is szlikséges volt. Ok altalaban egy hétre dsszes(rit-
ve tartjdk meg 15 6ras programjukat.

A targyi feltételek megteremtése részben a
TEMPUS altal rendelkezésilinkre bocsatott pénzbdl
Gydrott és Pozsonyban 6nalld TIGER-kabinetet ala-
kitottunk ki, melyben a megfelel6 szamit6gépek és
egy konyvtar is helyet kapott. Ezek barmikor hasz-
nalhatok atandrakon és 6rakon kivil is a féléves fel-
adatok elkészitéséhez.

A képzés sordan harom alkalommal német nyelv-
tertileten k6z6s tanulmanydton vesznek részt a hall-
gatok. Az els6, a tavaly szeptemberi Gton Berlinbe
utazott a tarsasag azzal a kérdéssel, miként csinaljak
a németek szakteriiletikén a rendszervaltast, az 0j-
jaépitést. A ’96 tavaszi Ut dél-Németorszagba vezet,
hogy Eurdpa egyik legfejlettebb részét tanulmanyoz-
hassak a hallgatok. Végil "96 6szén Bécs és kornyé-
ke lesz a cél a Bécs-Pozsony-Gy0r régid kézlekedé-
si és kozlekedésépitési kérdéseinek tanulmanyoza-
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sara. Az utakon épitési munkahelyeket, vallalatokat,
intézményeket latogatnak meg a hallgatok. Berlin-
ben pl. megismerkedhettek a kdzlekedésiigy mened-
zselésével, a varosépitési tervekkel, a nagy belvaro-
si épitkezésekkel, és nem utolsésorban - s talan ez
volt szamukra a leginkabb (j - az EU-orszagok in-
tézmenyeinek fejlett public relations gyakorlataval.
A tanulményutakon kiilénb6z6 feladatokat is telje-
sitenilik kell a hallgatéknak.

A program egyik kétségtelen vonzereje - a szak-
ma idegen nyelv( elsajatitasan és az oklevél megszer-
zésén tdl - hogy a hallgaték talnyomo része német,
osztrak vagy holland egyetemen készitheti diploma-
tervét. Ennek tartalmi kérdéseir6l mar szot ejtettink.
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A diplomamunka megvédésére és a zarovizsgara
nemzetkdzi bizottsag el6tt Pozsonyban keril sor, s a
diplomét a STU adja ki. (Ezt idehaza a magyar hall-
gatok honosittatni fogjak.)

A TEMPUS tamogatasa egyszeri, a program
kidolgozéasara és egy csoport “végigoktatasara”
sz0OIt. Szeretnénk persze Ujabb évfolyamokat is
inditani, agy gondoljuk, igény is lenne rd. Ehhez
a mar kimunkalt tantervnek, oktatasi anyagok-
nak és a megvasarolt eszkdzdknek kdszonhetben
kisebb &sszeg is elég lenne. Azt reméljik, hogy
a végzett hallgatékat majdan alkalmazo vallala-
tokban és allami intézményekben 0j tdmogato-
kat is talalunk.
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Résumé

Dr. Ferenc Kovacs: L’ importance de la recherche et développement dans le domaine des transports
dans le travail du MIniStEre desS TranSPOTTS ..ottt ettt st st seere et sb e nreneas 161
La communication du chefadjoint du cabinet était rapportée au cours du jour scientifique de I’ Institut pour
les Transports Scientifiques société anonyme, organisé le 5 Mars 1996 dans la salle congressionnelle du
Ministére des Transports, de la Télécommunication et des Eaux.

Dr. Attila Rixer: Les facteurs motivant la relation entre la demande et 1’ offre du transport combiné
rail-route sur F exemple du transport de la Route ROUIANTE ..ot 164
L’ auteur analyse la question du transport combiné rail-route en détails et présente ses éléments déterminants
concernant les transporteurs routiers et ferroviaires.

Tamas Siska: Les accidents caractéristiques des chauffeurs agés et leurs imperfections de conduite
169

Les chauffeurs »agés participeront de plus en plus dans le trafic routier. L’ auteur explore les accidents
caractéristiques des chauffeurs agés et leurs imperfections de conduite sur la base des proces-verbaux préparés
sur les lieux des accidents par la police.

Dr. Attila Voros: L’ analyse de la sécurité du trafic sur le réseau national des routes a 1" aide des
iNdices diffErencCifes dES ACCIABNTS ..ottt ettt b ettt e sans 174
L’ auteur analyse les questions de sécurité du trafic sur le réseau national des routes. Il explique les résultats
des investigations faites et les conclusions tirées.

Dr. BezakBystrik-Dr. Csaba Koren-Di: Robert Szepeshazy: TEMPUS-TIGER Un projet de
coopération internationale de F enseignement supérieur dans la construction de circulation......189
Les auteurs présentent le programme formulé dans le titre et ses expériences collectées.

Summary

Dr. Ferenc Kovacs: Importance of the research and development in the field of the transport in the
YT T A VA o) B =N ] 1o 1 g SO SO OUTOUTURRRRO 161
The report of the deputy stale secretary was delivered on the occasion of the scientific day of the Institute for
Transport Sciences organised on the 5. Mars 1996 in the congress room of the Ministry of Transport,
Telecommunication and Water Management

Dr. Attila Rixer: The factors motivating the relation of the demand and offer of the combined
transport railroad explained on the basis of the Rolling Highway .......cccccooiiiinn e 164
The author analyses the questions of the combined transport railroad in details and presents their decisive
elements both in relation to the road and the rail carriers.

Tamas Siska: The accidents characteristic of the old drivers and their faults during driving........ 169
Expectedly the old drivers will participate in an ever increasing number in the traffic. The author explores
the characteristic accidents and driving faults on the basis of the minutes of the accidents made on the spot

by the police.
Dr. Attila Voros: The analysis of the traffic safety of the national road network with the aid of
differentiated aCCideNTal INAICES ..o s 174

The author analyses the safety questions of the traffic occurring on the national road network. The results
and the conclusions of those investigations are presented in the article.

Dr. BezdkBystrik-Dr Csaba Koren-Dr. Robert Szepeshdzy: TEMPUS-TIGER: a co-operation project
for the international higher edUCAtION ... ere s 189
1he authors explain the international program formulated in the title and its experiencts gathered so far.
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Zusammenfassung

Dr. Kovacs, Ferenc: Die Bedeutung der Verkehrsforschung und Entwicklung in der Arbeit des

A T g T ] =TS0 OSSOSO 161
Das Referat des stellvertrenden Stanssekretdrs wurde auf dem wissenschaftlichen Tag des Institutes fir
Verkehrswissenschaften AG am 5. Mérz 1996 im Kongresaal des Ministeriums fir Verkehr,
Telekommunikation und Wasserwirtschaft vorgetragen.

Dr. Ri.xer, Attila: Die das Verhaltnis zwischen der Nachfrage und dem Angebot motivierenden
Faktoren im kombinierten Schienen-StraRenverkehr aufgrund des Beispiels des RO-LA-

LI AT 016 g (=T SOOI PTRPUT TP 164
Der Autor analysiert im Artikel tiefgreifend die Frage des kombinierten Schienen-Straentransportes und
stellt dessen bestimmenden Elemente in Bezug sowie auf die Stralenfrachter als auch die Bahnverlader.
Siska, Tamas: Charakteristische Unfalle und Fahrfehler der dlteren PKW-Fahrer........cccoeeene. 169
Altere PKW-Fahrer beteiligen sich erwartungsgeman in immer hoherem Anteil im Verkehr. Der Autor macht
aufgrund der Angaben der polizeilichen Protokolle (ber die Lokalispektionen der Unfalle die darauf
kennzeichnenden Unfélle und die Fahrfehler bekannt.

Voros, Attila: Analyse der Verkehrssicherheit des nationalen StralRennetzes mittels differentierten
LUl = L =1 q e =] o PSSO 174
Der Autor analysiert die Fragen der Sicherheit des sich auf dem nationalen Stralennetz abwickelnden Verkehrs.
Im Artikel werden die Ergebnisse der derartigen Untersuchungen und die SchulRfolgerungen vorgestellt.
Dr. Bystrik, Bezdk—Dr. Koren, Csaba —Dr. Szepeshazi, Robert: TEMPUS - TIGER: ein Projekt der
internationalen Zusammenarbeit im Hochschulwesen auf dem Gebiet des Verkehrsbaus............. 1S9
Die Autoren beschreiben das im Titel genannte internationale Programm und dessen bisherige Erfahrungen.
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Légiforgalmi és Repul6téri lgazgatdsag

fIRPORT«MIHIBUS

Utasok szallitasa a reputloterrol a varosba
és vissza.
Viteldij személyenként 1000.- Ft.

._CENTRUM AIRPOfiT « CENTRUM 1

Ferihegy 1,2- Erzsébet téer kozott
kozlekedik
oda-vissza 5 h 30'-22,00 h-ig
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FIGYELEM!

A
DunaTrans
Kft.

vallal korszerd gazizemd emel6villas targoncadkkal, rakodomunkasokkal:
belsé anyagmozgatast,

kézi rakodast,

- budapesti raktaraiban raktarozast,

- komplett raktari kiszolgalast.

Targoncat tartésan bérbe is adunk.

Erdekl&dni lehet:

DunaTrans Kft.
Bp. 1037 Zayu.24
Telex: 22 7618
Telefax: 188-9125
Telefon: 188-2305
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ARUSZALLITAS
Tengereken, a Duna-Majna-Rajnéan és a mellékfolyokon

SZEMELYSZALLITAS

Dunan, Tiszan, Balatonon

KIKOTOI TEVEKENYSEG

Budapest-Csepel Nemzetkdzi Szabadkikdté
Transkonténer termindl, vimszabad-terilet
Aruk rakodésa, tarolasa, fedett és nyitott rakterek
Fedett atraké- és raktarcsarnok nagyértékd aruk és
acéltermékek szaméra (Ferroport)
HAJOEPITES ES JAVITAS
Uszomivek, acélszerkezetek gyartasa
Hajé és Uszomd javitas
SZALLITMANYOZAS

Teljeskorl szallitméanyozasi szolgaltatas
Fuvarlancban torténdé vizi-szarazfoldi fuvarozas szervezése
(door to door service)

Tel.: (36-1) 118-1880 Fax: (36-1) 118-0733

MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO.

272777277722772727272227
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\Nekunk minderv ufas fonAHos...

A Volanbusz Kozlekedési Részvénytarsasag Magyarorszag legnagyobb kozati
személyszallitdja. Tavolsagi jaratai az orszag 17 megyéjébe kozlekednek, s ezzel
tdbb mint 100 vidéki varost, telepllést kbtnek dssze a févarossal.

Az autbbusz-utazas nem dragabb a vonatnal, s6t néhany utvonalon a tarsasag
Uzletpolitikai meggondolasbdl utasainak jelent6s arkedvezményt ad.

A Volanbusz nem csekély er6feszitésének eredményeként méar belféldén is koz-
lekednek koérnyezetkimél6, korszerl, kényelmes és tetszetés emelt szintli autébu-
szok, amelyekkel val6ban éilmény az utazas.

Az orszag keleti felébe induld jaratokra a Népstadion autébusz-allomason lehet
mar hetekkel kordbban és dijtalan ul6hely foglalassal menetjegyet valtani.

A Volanbusz nemzetkdzi jaratai egész éven &t kozel 30 nagyvarost érintenek
Nyugat-Eurépdban. Menetrend szerinti autébusz-jaratok kézlekednek valamennyi
szomszédos orszagba. Kicsittavolabbra, Lengyelorszagba,a Csehorszagba, Toérokor-
szagba. A nemzetkd6zi jaratokrol telefoninformaciét az Erzsébet éri autébusz-allo-
nnason a 117-2562-es és a Népstadion autdébusz-allomason 252-1896-0s
telefonszamon lehet kérni.

Az utazasi iroda 4ltal szervezett programokrél a 117-2919-es telefonszdmon ad-
nak tajékoztatast a Budapest, Erzsébet-téri autébusz-allomason.
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