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 KOzZUTI KOZLEKEDES

Egyeni kozlekedesi szokasok

Magyarorszagon és az Europai Unidban (Il rész)’

6. Vezetési szokasok, vezetési
kulttra

Az eurOpai autdzasi szokasokra
vonatkoz6 felmérést végzs statisz-
tikusok ugy latjak [1], hogy a gép-
kocsivezetési szokasok esetében
nemzeti sztereotipidk vannak ki-
alakuloban: a francidk gyakran
isznak alkoholt vezetés el6tt, de
nagyon keveset; az olaszok nem, a
svédek viszont gyakran hasznaljak
a biztonsagi ovet; a britek koziti
biztonsagi szintje a legjobb, a por-
tugéloké viszont a legrosszabb. De
vajon mi a helyzet a Magyarorsza-
gon? Hasznaljak-e gyakran a ma-
gyar gépkocsivezetSk a biztonsagi
Ovet, szoktak-e alkoholt inni gép-
kocsivezetés elétt, athajtanak-e a
piros jelzésen, megéllnak-e a
STOP tabl4nal?

Felmérésiink alapjan a hazai
személygépkocsi-vezetSknek -
sajat bevallasuk szerint - még
60%-a sem hasznilja rendszere-
sen, allandban a biztonsdgi dvet
(mivel a tanulmany nem a média
$zdmara késziilt, ezért a tarsadal-
mi normaknal leirt pozitiv kicsen-
gésre nem fektetettem kiilondsebb
hangsﬁlyt); csak orszagiton mint-
egy 19%-a (8. dbra). A hazai auto-
sok e kérdésben kovetkezetesek-
nek tekinthetSek, hiszen - az elb-
biek mellett - 4%-a csak akkor
1faPCSOIja be a biztonsagi ovet, ha
Cszreveszi a rend6rt, 5%-uk vi-
Szont sohasem, és mindossze (?!)
14%-uk  Gtletszertien (gyakran
iem vagy néha nem, illetve akkor,
amikor eszébe jut). A biztonsdgi
OV haszndlatdnak ardnyaival (59%
mindig bekapcsolja, 41% pedig
hol igen, hol nem) egyiltalin nem
lehetiink elégedettek.

Szinte valamennyi kategoria-
ban kimutathatd eltérés a nemek
szerint, de valojaban az nem jelen-
t0s: a férfiaknak az 59%-a, a n6k-
nek az 57,9%-a mindig hasznélja a
biztonsagi dvet, csak orszaguton a
férfiak 17,1%-a, a n6knek 21,1%-
a. Sohasem kapcsolja be azt a fér-
fiak 5,5%-a, a n6k 3,9%-a, illetve
csak akkor, ha észreveszi a renddrt
a férfiak 4,8%-a, a n6k 3,9%-a.
Megallapithat6, hogy a biztonsagi
Ov hasznalatat illetGen a férfiak és
a n8k egyarant kissé ,lezserek”,
csak masképpen: helyi kozleke-
désben a n6k kevesebbszer kap-
csoljak be, mint a férfiak, az or-
szagati kozlekedésben viszont
gyakrabban.

Az iskolar végzettség alapjan a
,,Mindig hasznélja” kategéria ara-
nya a végzettség emelkedésének a
fiiggvényében novekszik, kivétel
a 8 4ltalanossal (vagy kevesebbel)
rendelkez8 gépkocsivezetdk ké-
peznek, ahol ez az arany megko-
zelitGleg azonos az egyetemi vég-
zettségiickkel (68,2%, illetve
67,9%). A ,Sohasem” valaszok
aranya a legmagasabb a szakmun-
kasok és a szakkozépiskolat, tech-

nikumot  végzettek  korében
(7,3%, illetve 6,5%).
Gyakran nem
Néha nem 4%

8%

o "1'35/39“

Ami pedig a véalaszok feriileti
vagy telepiilésnagysdg szerinti
megoszlasat illeti, a legkedve-
zGbb a pozitiv (Igen, mindig) va-
laszok ardnya Budapesten (71%),
valamint Pest megyében (64,4%)
és a Kozép-Dunéantilon (63,8%),
a legkedvezdtlenebb a Dél-Du-
nantilon (46,7%!) és a Dél-
Alfoldon (50,3%). Az eldbbi ré-
giéban a ,Sohasem” valaszok
ardnya 9,6%, a ,,Csak orszag-
Gton” véalaszoké 27,4%, mig
ugyanez a Dél-Alfoldon 24,1%.
Az urbanizacié (pontosabban: a
telepiilés 1élekszama) szerint at-
lag feletti pozitiv értékeket tala-
lunk - értelemszerten - a févéros-
ban és az 5-20 ezer lélekszamu
telepiiléseken.

Osszefoglalva a kérdésre
adott valaszok Osszetételét azt a
kovetkeztetést szilrhetjiik le,
hogy Magyarorszagon a bizton-
sagi Ov hasznalata nem elegen-
dben elterjedt, a nemek ko6zott
nincs 1ényeges eltérés, annal in-
kabb teriiletileg; a rendszeres
hasznalat a kozponti és a kdzép-
dunantali régioban, valamint a
févarosban és a kisebb varosok-
ban és nagyobb kozségekben jel-
lemzd.

Amikor eszébe jut
2% Ha meglétja a rendért

4%

Sohasem
5%

Mndig
58%

8. abra
Mikor szokott biztonsagi 6vet hasznalni?

L. A cikk els6 része a Kozlekedéstudoményi Szemle 2003. évi 5. szaméban jelent meg.
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A megkérdezett gépkocsive-
zetSk tobbsége (86%-a) azt allit-
ja, hogy jarmivezetés elétt (koz-
vetleniil) 4ltalaban nem fogyaszt
alkoholt, 13%-a ritkan, 1%-a pe-
dig esetenként (gyakrabban). Az
alkoholfogyasztis esetében mar
igen jelentSs a nemenkénti eltéré-
sek ardnya, mig a férfiaknak a
80%-a, addig a n6knek a 94%-a
allitja azt, hogy vezetés el6tt so-
hasem iszik alkoholt. Az eseten-
ként (tehat viszonylag gyakrab-
ban) kategoria aranya a férfiaknal
1,7%, ugyanez a ndknél csupan
0,4%. Iskolai végzettség alapjan
vizsgalva e kérdést azt az ered-
ményt kapjuk, hogy sohasem fo-
gyasztanak alkoholt kozvetleniil
vezetés elott, a kozépfoku és fOis-
kolai végzettségiiek inkabb (87,3-
88,9%), mint a szakmunkasok
(81,8%) vagy egyetemi végzett-
ségtiek (81,4%), a csak altalanos
iskolat végzettek az atlag kozelé-
ben helyezkednek el.

A régiok kozotti eltérések alap-
jan az orszagos atlag feletti érték
(tehat az atlagnal alacsonyabb a
vezetés elbtt alkoholt fogyasztok
aranya) a fovarost, a k6zép-dunan-
tali és az észak-alfoldi régiot, az
atlag alatti pedig a kozép-magyar-
orszagi, a nyugat- és dél-dunanti-
li, valamint a dél-alfoldi régiot jel-
lemzi. Meglep6 modon a legked-
vezOtlenebb adatokat a dél-dunan-
tali (sohasem iszik alkoholt veze-
tés eldtt a megkérdezettek 79,3%-
a), illetve - ami talan kevésbé
meglepd - a dél-alfoldi korzetre
(84,3%) kaptuk. Az orszagos at-
laghoz képest e szempontb6l ked-
vez6tlenek az 5 ezer f6nél keve-
sebb (sohasem: 85,2%), valamint
az 5-20 ezer lakosu telepiilések
(sohasem: 84,4%) alkoholfo-
gyasztasi €s vezetési szokasai.

Osszefoglalva megéllapithato,
hogy az autésok 1%-a esetenként
fogyaszt alkoholt vezetés elbtt,
13%-4nal mar (viszonylag ritkab-
ban) el6fordult; altaldban a ndk,
valamint a kozépfoka végzettsé-
gliek, és a nagyobb lélekszamu
telepiilések, illetve az észak-ma-
gyarorszagi és az észak-alfoldi
régi6 lakosai tartjak be - sajat be-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

vallasuk szerint - a gépkocsiveze-
tés el6tti alkohol-tilalmat. A fenn-
marad6 kategoridkba esd szemé-
lyek pedig az orszagos atlagnal
nagyobb mértékben engedik meg
maguknak (vagy egyszertien csak
Oszintébbek?), hogy kozvetleniil
vezetés el6tt alkoholt igyanak.
A hazai autbésok kozel fele
(47,7%-a!) eltér6 gyakorisaggal
vagy rendszerességgel hajt at ke-
resztezGdésben, amikor a jelz6-
lampa maér pirosra valtott, soha-
sem sem hajt at az 53%-a. A piros
Jelzésen valo dthajtds - a megkér-
dezett gépkocsivezetSk valaszai
szerint - a jarmitivezetok 4%-anal
esetenként (vagy gyakran) el6for-
dul, 43%-anal pedig nagyon rit-
kan. Sajnos azt nem kérdeztiik
meg, hogy mit is jelent a valasz-
ado szamara a nagyon ritkan kife-
jezés, de a hazai kozlekedési mo-
ral ismeretében, tapasztalati ada-
tok alapjan feltételezhetjiik, hogy
az naponta legalabb egyszer el6-
fordul. Erdemes a nemenkénti el-
téréseket parhuzamba allitani:

Athajt a piros jelzésen?

ferfii né  atlag
e gyakran 0,1% 0,0% 0,1%,
e esetenként 3,6% 42% 3,9%,
o ritkdn 48,3% 36,5% 43,2%,
® sohasem 48,0% 59,3% 52,8%,

a nSk tehat komolyabban veszik a
piros jelzést, mint a férfiak. Ha
ugyanezt az iskolai végzettség
fiiggvényében értékeljiik, akkor
azt az eredményt kapjuk, hogy a
,,Sohasem” valaszok aranya az is-
kolai végzettség emelkedésével
folyamatosan csokken (a 8 altala-
nost végzettek esetében 69,7%,
az egyetemet végzetteknél 46,5%
az 52,8%-os atlagértékkel szem-
ben). Kovetkezésképpen minél
magasabb egy adott, személygép-
kocsit is vezetd egyén iskolai
végzettsége, annal kevésbé tiszte-
li a KRESZ idevonatkozo elGira-
sait; vagy kevésbé érzi a veszélyt,
esetleg jobban bizik a sajat ké-
pességeiben, mas szavakkal fo-
galmazva: az iskolai végzettség-
gel parhuzamosan az Onelégiilt-
ség szintje emelkedd iranyzath.

A telepiilések 1élekszamahoz
viszonyitva a piros jelzésen valod
athaladas gyakorisagat a kovetke-
206, a 7. tdblizat mutatja be. A
»,Sohasem” vélaszok arinya a
legkedvezdGtlenebb a 100 ezernél
tobb lakossal rendelkezd telepii-
léseken (nem éri el a 37%-ot!),
valamint Budapesten (ahol alig
haladja meg a 40%-ot, az orsza-
gos atlag 53%), tehat éppen azo-
kon a telepiiléseken, ahol az
egyéni kozlekedésben részt vevo
személyeknek nagyobb (lehet) a
rutinjuk, éppen ezért kisebb a ve-
szélyérzetiik is. A tobbi telepiilés-
kategdriaban mar nagyobb a pi-
ros jelzésen at nem hajtok aranya,
de azokban sem éri el a 60%-ot,
ami igen alacsony kozlekedési
moralra utal.

Az ismertetett premisszat ta-
masztja ala a ,,Megdll-e a STOP
tablindl?’ kérdésre adott véla-
szok gyakorisaga is. A személy-
gépkocsi-vezetk mintegy két-
harmada mindig megall (ez te-
héat valamivel jobb, mint a piros
jelzésen valo athaladéas gyakori-
saga), néha nem all meg az auto-
sok 26%-a, gyakran nem az 5%-
a, és egyaltalan nem a 2%-a. E
szerint a jarmiivezet6k nagyobb
hanyada 4ll meg a STOP tébla-
nal, mint amennyi a piros jelzé-
sen athajt, a mélyebbre hatd
elemzés érdekében e kérdésre
még visszatérek.

A nemek kozotti eltérés a
vizsgalt kérdésnél szignifikan-
san kimutathaté: a n6k 72%-a
mindig megall a STOP tablanal,
a férfiaknak csak a 63%-a, néha
nem all meg a nék 22,5%-a, a
férfiak 28,8%-a; a ,,Nem” vagy
,Gyakran nem” valaszok aranya
a nOk esetében 5,4%, a férfiak
esetében pedig 8,2%. Az iskolai
végzettség alapjan ugyanazt a le-
hangolé osszefiiggést kapjuk,
mint a piroson valo athajtasnal,
minél magasabb a személygép-
kocsi-vezeto iskolai végzettsége,
annal kevésbé ,tiszteli” a STOP
tablat, és gyakrabban hajt bele
egy STOP tablaval védett ke-
resztezGdésbe ugy, hogy a tabla
el6tt megallna.
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A STOP tablanal valé megal-
last a telepiilések lélekszamanak
a fiiggvényében vizsgalva a &.
tablizatban bemutatott adatokhoz
jutunk. A helyzet kisértetiesen ha-
sonlit arra, amit a piroson valo at-
hajtasnal tapasztaltunk: Gsszessé-
gében a kapott érték a legkedve-
zGtlenebb a 100 ezernél nagyobb
l1élekszam varosokban, ezt kove-
téen Budapesten, harmadikként
pedig az 50-100 ezer lakosu tele-
piiléseken. Nem vagy gyakran
nem all meg a STOP tablanal a
budapesti autésok 9,2%-a (!), és
az 5-25 ezer lélekszamu telepiilé-
seken a gépkocsivezetSk 8,4%-a.

A kapott kép tovabb arnyalha-
to, szinezhetd, ha a piros jelzésen
valo 4thajtas a STOP tablanal va-
16 4thalad4ssal kombinaljuk. Az
eredményeket a 9. ldblizatrészle-
tezi. A tablazatban sotétebb ar-
nyalattal (kovéren szedett szé-
mokkal) jeloltem a tilos jelzése-
ket gyakrabban, viligosabbal a
ritkdbban megszeg0k, és arnyalas
nélkiil az elGirasokat tobbé-ke-
vésbé tiszteletben tartok aranyat.
A ,;nem jogkdvet8k” vagy notori-
us jogszegdk az egyéni kozleke-
désben részt vevs autdvezetSk-
nek az 1,4%-at, az esetenkénti
jogszegBk (vagy visszaes6k) a
19,8%-4t teszik ki.

Spekulativ ton, de nagysag-
rendileg megbecsiilhetd, hogy
mekkora is Magyarorszdgon a
naponta a vizsgalt kérdések ese-
tében szabalysértést elkovetd jar-
miivezet6k szama. Tételezziik
fel, hogy
* egy gépkocsivezetd évente atla-

gosan 13,5 ezer km-t tesz meg;

* egy-egy napon atlagosan két
Orat vezet (egy Orat orszagos
kozaton, egy orat a helyi for-
galomban), nagyjabol 80 km-
es tavolsagon;

* ez azt jelenti, hogy egy autés
évente atlagosan kb. 170 na-
pon at, azaz minden masodik
napon kozlekedik, tehat

* egy-egy napon beliil az orsza-
gos  személygépkocsi-allo-
ménynak legalabb a fele két
Ordt az utakon tartozkodik,
ami nagy vonalakban 1.182

7. tablazat
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A piros jelzésen valé athajtas megoszlasa telepiiléskategéridanként (%)

8. tablizat

Telepiiléskategoria Gyakran vagy Ritkan Soh )
) esetenként

Budapest o 5.9 523 41,8 100,0

100 ezer lakos felett 2.3 60,9 36.7 100,0
50-100 ezer lakos kozott EL NS 58.2 | 1000 |
25-50 ezer lakos kozott . 5,8 38.6 556 100,0
5-25 ezer lakos kozott 40 41,1 549 100,0

5 ezer lakos alatt Fx3 375 | 597 [ 1000
|Atlag L se | w2 | 528 | 1000 |

A STOP tablanal valé megallas megoszlasa a telepiilés nagysaga szerint (%)

9. tablizat

A piros jelzésen és a STOP tablanal valé athaladas kereszttiblaja (%)

Telepiiléskategoria Nem vagy gyakran | Néha nem | Mindig megill | Osszesen |
nem all meg all meg
Budapest 9,2 264 64,4 100,0
100 ezer lakos felett 4.7 36,7 58.6 100,0
50-100 ezer lakos kozott | 68 | 272 66,0 1000 |
25-50 ezer lakos kozott 59 21,6 5 100,0
5-25 ezer lakos kozott 84 | 237 67,9 100,0 |
5 ezer lakos alatt 6.4 25.0 68.6 100,0
|Atlag 71 25,9 670 | 1000

Megéll-¢ a stoptiblinal? ]
Megnevezés Nem Gyakran | Néha nem Igen, Osszesen
nem mindig

Vgen, gyakran 0,1% 0,1%|

Athajt-e a [[gen, esetenként 2,4% 3,9%
piros gen, de nagyon nitkdn L 26,1% 43,2%
lielzésen? Wem, sohasem @ 38,4% 52,8%
Osszesen 2,2%4 259% 67,04  100,0%

ezer gépkocsivezetSt érint (a
hivatdsos jarmivezetSkkel
nem szamolunk);

o ezek 1,4%-a, azaz kb. 16,5 ezer
f6 naponta tobb alkalommal,

e 19,8%-a, tehat mintegy 230 ezer
f6 naponta legalabb egyszer
megszegi a kotelez6 megallas-
ra vonatkoz6 kozlekedésren-
dészeti szabalyokat.

A kapott eredménynek mar a
nagysagrendje is lesajtd, hiszen
amellett, hogy a hazai kozlekede-
si alacsony szintjét jelzi, ez a ma-
gatartas rendkiviil balesetveszé-
lyes, mert a forgalmat kockéaza-
tossa és kiszamithatatlanna teszi.
A vezetési szokasokra (biztonsagi
6v bekapcsolasa, alkoholfogyasz-
tas, kotelez6 megallasi el6irasok
betartasa) vonatkoz6 Osszefiliggé-
seket szem elGtt tartva tekintsiik
meg, hogy milyennek itéli az au-
tos a sajat vezetdsi stilusdt és mi-
lyennek tartja a masokét, a tobbi
gépkocsivezetdjét! A kétféle kér-
désre kapott valaszok megoszla-

sat egymas mellé allitva a 9. 4b-
rdn bemutatott 6sszetételt kapjuk.

A megkérdezettek tobbsége
(kétharmada) ugy latja, hogy sajat
vezetési stilusa koriltekintd, 6va-
tos, a tobbi gépkocsivezetd jelentGs
részéé (kozel 40%-4é€) pedig in-
kabb valtozo, a helyzettSl fliggd,
ezért kiszamithatatlan. A sportos-
nak nevezett vagy a félénknek te-
kintett vezetés nagyjabol ugyan-
olyan részaranyu akar a sajat maga-
16l, akar egy masik jarmiivezetSrol
is lett légyen sz0. Sajat vezetését a
valaszolok mintegy 12%-a tartja
,yamendsnek” vagy offenzivnak, a
masik autosét ugyanilyennek mar a
megkérdezettek egyharmada. A
helyzet Ggy érzékeltethetd, hogy az
ovatos, a koriiltekintoen vezetd au-
tos a kocsijabol kipillantva olyan
forgalomban kozlekedik, ahol ma-
stk gépkocsi vezetdje vagy bizony-
talankodik (mondhatndnk: totoja-
zik), vagy igen ramendsen leszorit-
Ja, mintegy elsopri a szoban forgo
egyént az utjabol.
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Félénk 0,8
Viltoz6 6,6
Nem tudja 0,2
Sportos 15,2

Offenziv 11,

Sajat vezetési stilus

Viltozé 39,3
Koriiltekintd 65,8

”gﬂem tudja 1,5

Sportos 16

Félénk 1
__— Koriiltekintd 8,¢

Offenziv 33,4

Masik vezetd stilusa

. Nem tudja - Sportos

. Offenziv

Kériiltekinta . Félénk

9.4bra

A gépkocsivezetdk vezetési stilusa a kérdezett szemszogébdl

A sajat vezetési stilus megitélé-
sében ugyancsak szignifikans kii-
lonbségek jellemzik a férfiakat és
noket. A férfiak 14%-a véli gy,
hogy sportosan vezet, a n6knél ez
az arany 17%, ramenGsnek tartja
magat a férfi gépkocsivezetSk 15,
a n6i vezet6k 7%-a; O6vatosnak a
férfiak 24, a n6k 37%-a és kortilte-
kintnek (azaz defenzivnek) a fér-
fi gépkocsivezetSk 39, a n6i veze-
t8k 33%-a. Gyakorlatilag a végle-
tek dominalnak, a n6k egy része
(Ggy véli, hogy) sportosabban ve-
zet (mint a férfiak), mas része pe-
dig inkabb 6vatos, a férfiak kozott
pedig tobb a ramends, illetve ko-
riiltekint§ autos.

A sajdt vezetési stilus megité-
1ésében lényeges eltérés nem mu-
tathatdé ki az iskolai vigzettség
alapjan (az aranyok tobbé-kevés-
bé azonosak), kimutathatéo vi-
szont a kérdezés helye szerint.
Sportosabb és rdmendsebb gép-
kocsivezetSnek tartjak magukat a
Nyugat-Dunantilon, valamint az
100 ezer lakosnal nagyobb tele-
piiléseken €16 autdsok, ebbdl ko-
vetkez8en a legtobb offenzivan
vezetd autés Gydrben talalhaté.
Viszonylag 6vatosnak, koriilte-
kint6nek gondoljak a sajat veze-

2.[19] p. 201.

tési stilusukat az észak-magyar-
orszagi régié gépkocsivezetdi.

A masik autos vezetési stilusa-
nak megitélése - ahogyan arrol
mar volt sz6 (V. 6.: 9. abra!) -
nincs Osszhangban a sajatra vo-
natkoz6 megitéléssel. A nemek
alapjan csupan négy felsorolt le-
hetGségnél (item-nél) mutathatd
ki szamottevd kiilonbség: a férfi-
aknak 14%-a gondolja azt, hogy a
masik autds vezetési stilusa spor-
tos, a nknél ez az ardny 19%.
Céltudatos, ramends a masik ve-
zet a férfiak 30, a n6k 38%-a
szerint, koriiltekint® a férfiak 8, a
ndk 5, és végiil valtozo (helyzet-
t6l fiiggd, tehat bizonytalan) a
férfiak 43, a n8k 35%-a szerint.

A masik vezet§ stilusanak be-
sorolasa a megadott kategoridkba
fiigg a kérdezett iskolai viégzettsc-
g¢étol, hiszen az alacsonyabb vég-
zettségliek koziil tobben mindsitik
a tobbi autos vezetési stilusat spor-
tosnak, mint a magasabb végzett-
ségtiek; a céltudatossag esetében a
helyzet éppen forditott: minél ma-
gasabb végzettségli a valaszado,
annal kevésbé latja Gigy, a masik
autos offenzivan vezet. Valoszinti-
leg a fogalmak keveredhetnek,
mert az alacsonyabb végzettségti

sportosnak mindsiti azt, amit a
magasabb végzettségli ramenGs-
nek. A tobbi lehet8ségnél nem mu-
tathat6 ki Osszefliggés az iskolai
végzettséggel kapcsolatban.

A valaszok teriileti Osszetétele
alapjan a tobbi vezet0 stilusa inkabb
sportos, és kevésbé valtozd (bi-
zonytalankodd) a kozép-dunantili
autdsok szerint; inkdbb ramends,
céltudatos, mint valtozd (a koriil-
ményekhez igazodd) a budapestiek
inkébb bizonytalankod6, mint spor-
tos vagy céltudatos a Pest megyei
¢és a nyugat-dunantali gépkocsive-
zet6k véleménye alapjan. A sporto-
san vezetdk az 5-20 ezer lakosu te-
lepiiléséken, a bizonytalankodok a
20 ezernél kevesebb vagy 100 ezer
lakosnal nagyobb telepiiléseken ta-
lalhatok (a tobbieké szorosan az or-
szagos atlag koriil ingadozik).

A hazai koézlekedésbiztonsag
mindsitésekor a valaszadonak a
kérdések utan felsorolt lehetGsé-
gek kozil otfoka skalan kellett
értékelnie, hogy azokbol valaszt-
va melyik az, amelyik a vélemé-
nyéhez a legkozelebb all. Az in-
formaciostritéshez a Kozleke-
déstudomanyi Szemle 2002. évi
6. szamaban mar bemutatott kép-
letet hasznéltam fel [19]2:
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, ahol

B = a kozlekedésbiztonsag szintje (%-ban),

NT = a ,,Nem tudja” vélaszok ardnya (%),

Mi = a mindsitési sorrendre adott valaszok ardnya (%),
VM = a vélaszmegtagaddk aranya (%).

Aképlet alapjan a hazai kozuti
kozlekedés biztonsdga az egyéni
kozlekedésben részt vevd gépko-
csivezetok szerint kozepes szin-
vonalti(a 100-as skalan 53,5%), a
nbk altalaban alacsonyabbnak
tartjdk (52,6%), mint a férfiak
(54,3%). Az iskolai végzettség
szerint a magasabb végzettséglick
ink4bb rosszabbnak itélik meg a
magyarorszagi kozlekedésbizton-
sag szintjét, mint az alacsonyabb
végzettségliek, noha - itt emlé-
keztetek arra - kozottik tobben
vannak azok, akik a kotelezd
megallasra vonatkozé szabélyok
nem tartjak be.

Végiil e kérdéscsoporton beliil
arra kértiik az interjualanyokat,
hogy hasonlitsak Ossze a hazai
kozlekedésbiztonsagot a tobbi or-
szdgéval. A valaszokat a meg-
adott képletet felhasznalva kétfé-
leképpen dolgoztam fel:

- Déli orszagok
Eszaki orszagok

Nyugati orszagok

e az egyik valtozatban a nem tud-
ja, nincs tapasztalata, nem le-
het Osszehasonlitani gyakori-
sagoknal egységesen 0 sulyt
hasznaltam, ami a képlet is-
mertetett jellegzetessége miatt
erGsen csokkentette a szint-
mutatot;

« a masodik valtozatban a nem le-
het Gsszehasonlitani vélaszo-
kat a nem tudja valaszokkal
Osszevontam, a nincs tapasz-
talata gyakorisagokat pedig a
kozepes értékekhez adtam
hozza (azaz 3-as silyt alkal-
maztam);

» mindkét valtozatban az adott or-
szag-csoportnal a rosszabb ka-
tegoria 5-0s (mert az jobb,
mint a hazai), az ugyanolyan
3-as, a jobb 1-es sulyt kapott.
A kapott eredményeket a /0.

dbra szemlélteti. JO1 érzékelhetd,

hogy a magyarorszagi személy-

Kérnyezé orszagok

Magyarorszag

PR

3 Ry &

10. &bra
A hazai és az eurdpai orszagok kozuti kozlekedésbiztonsag szintje a
magyar autosok megitélése alapjan
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gépkocsi-vezetSk értékitéletére
alapozva némileg jobb a kozti
kozlekedés biztonsaga a kornye-
z6 orszagokban (az 53,5-hez ké-
pest 54,4), hatarozottan (ha lehet
ilyen kifejezést hasznalni, akkor
masfélszer) jobb a nyugati orszé-
gokban, valamivel jobb az északi,
¢és alacsonyabb szint(i vagy rosz-
szabb a déli orszagokban, mint
Magyarorszagon.

A vezetési kultira kapcsan
térjiink vissza néhany gondolat
erejéig a tarsadalmi norméknal
leirtakra! A trsadalmi normak - a
targyaltak szerint - a tarsadalom
tagjainak azt a Astétjelentik, hogy
az egyének sajat magatartasukat
és viselkedésiiket a tobbiek részé-
r6l normalisnak, elfogadhatonak
tartjak, és e normak érzékelése
szamos esetben hatast gyakorol
az egyén viselkedésére. Az e feje-
zetben bemutatott Gsszefiiggések
azt bizonyitjak, hogy Magyaror-
szdgon a kozuti kozlekedést érin-
{0 tarsadalmi normak eléggé ala-
csonyak, hiszen az autosok igen
Jelentés hdnyada gyakran meg-
sérti a koziti kozlekedés szaba-
lyait, veszélyeztetve ezzel masok
és a sajat testi épségét, életét,
mintegy normalisnak, a (obbick
részérol elfogadhatonak tartva sa-

@ Korrigatlt
H Teljes
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Jjat autovezetési stilusat. A kozle-
kedésrendészeti szabalyok betar-
tasdnak a hajlandésaga - mint a
tarsadalmi normak egyik eleme -
Magyarorszagon tehat meglehe-
tdsen alacsony, sokkal kisebbek
az e normak altal megszabott kor-
latok, mint amit a jogszabalyok
megengednek. Emellett azonban
az is érzékelhetd, hogy a jdrmii-
vezetOk szamadra mégsem annyira
evidens ez a magatartdsi forma,
hiszen a tobbi autos vezetési sti-
lusadrdl inkabb negativ, mint pozi-
tiv a véleményiik, és a hazai koz-
uti kozlekedésbiztonsdag szintjé-
vel sem elégedettek, dltaliban
rosszabbnak tartjak a tobbi (euro-
pai) orszagénal.

Bar nem feladatom e problé-
mara megoldasokat sugallni, ja-
vasolhat6 a biztonsagi propagan-
da kiszélesitése, a kozszolgalati
média fokozottabb bevondasa, va-
lamint a szabalysértési biinteté-
sek mértékének az emelése, hi-
szen a pontrendszer nem igazan
valtotta be eddig a hozzafiizott
reményeket.

7. Jarmiitartasi gondok, a kozut-
halozat fejlesztésével szembeni
igények

Hat eur6pai orszag gépkocsive-
zetGjét felkérték, hogy mondja-
nak véleményt arrél a tizpontos
listdrol, ami allitolag a brit gép-
Jdrmiivezetoket aggasztjia [1].
Ezek a kovetkez6k voltak: tizem-
anyagkoltség, az ilizemanyagot
terhel6 ado, a kozati és a tomeg-
kozlekedési beruhazasok hianya,
a gépkocsit érint8 bilineset, for-
galmi torlodas, mas autésok
rossz vezetése, a kozutak haszna-
lataért valo fizetési javaslat, a
gépkocsi kornyezetre gyakorolt
hatésa és a kozlekedési baleset-
ben vald sériilés kockazata. A
nyugat-eurdpai gépkocsivezetSk
a legproblematikusabbnak az
uzemanyagkoltséget tartottak,
ezt kovette a kormany 4altal kive-
tett adok nagysiga és a tobbi
gépkocsivezetd helytelen visel-
kedése. Mi jellemzi a hazai auto-
sok véleményét?

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Magyarorszagon az autosok
szdmdra a legfobb gondot az
lizemanyag dra, ezt kovetden a
kormédny adltal az ilizemanyagra
kivetett adok, a harmadik legfobb
gondot pedig a kézuti és a tOmeg-
kozlekedési beruhdzisok hianya
okozza. A megkérdezettek mint-
egy 30%-a tette az els6 helyre az
lizemanyagkoltséget mint a gép-
kocsi-hasznalatban megjelend
legfébb gondforrast. A nyugat-
eurdpai felmérés eredményéhez
hasonldan ezt koveti a kormany
altal kivetett iizemanyagadé (a
megkérdezettek 18%-a szerint),
illetve a mar emlitettek alapjan a
valaszadok 15,3%-anak a gépjar-
miive hasznalatakor a kozati és
tomegkozlekedési beruhazasok
hidnya, vagy masképpen elégte-
len mértéke jelent problémat.

Ha a kiilonféle nehézségeket
Osszesitve azokat olyan sulyozott
szamtani 4tlaggal hatarozzuk
meg, ahol az els6 gond 3-as, a
masodik 2-es, a harmadik pedig
1-es sulyt kap, akkor a kovetkez6
sorrendet kapjuk (zérdjelben az
Osszesitett valaszok szazalékos
megoszlasa, a 100%-bdl hianyzo
arany az egyéb valaszokra jut):
1. az lizemanyag ara (19,6%)

2. a kozati és tomegkozlekedési

beruhdzasok hidnya (15,6%),
3. az lizemanyagot terhelé ado

(14,6%),

4. més autésok rossz vezetése

(12,0%),

5. parkolasi, tarolasi lehet8ségek
(10,5%),

. forgalmi torlodas (8,1%),

. a gépkocsit érintd biinesetek -
lopés, rongalas (6,2%),

8. a kozlekedési balesetben torté-

nd sériilés kockazata (5,7%),
9. kozutak hasznalataért valod fi-

zetés (3,7%),

10. a gépkocsi kornyezetre gya-

korolt hatasa (3,6%).

A stlyozassal a sorrend csak
kismértékben modosult: valtozat-
lanul a legproblematikusabb az
lizemanyag 4ra, a masodik leg-
fontosabb azonban a kozti és to-
megkozlekedési beruhazasok hia-
nya, a harmadik az {izemanyag-
ado. Emlitésre mélto, hogy a ne-

~N N

gyedik gondforras a tobbi autos
rossz vezetése, ami Osszhangban
van az el6z6 fejezetben a vezeté-
si stilusnél leirtakkal. Ugyancsak
figyelemre mélto, hogy a gépko-
csik kornyezetre gyakorolt (nega-
tiv) hatasa, illetve a kozutak hasz-
nélataért valo fizetés a hazai aut6-
sokat egyaltalan nem aggasztja, a
parkolasi, tarolasi lehetSségekkel
mar a megkérdezett gépjarmiive-
zet6k 10-11%-4nak van valami-
lyen nehézsége. Ezzel szemben
kevésnek okoznak gondot a gép-
kocsit érint§ bilinesetek vagy a
kozlekedési balesetben torténd
sériilés kockazata.

Emeljiik ki a gondok koziil az
els6 négyet és vizsgaljuk meg, ho-
gyan valtozik a valaszok megosz-
lasa a csaldd jovedelmének a
fliggvényében! Ahogyan a //. db-
rarol is leolvashato, a 75 ezer havi
netto csaladi jovedelem alatt, illet-
ve 500 ezer Ft felett az izemanyag
ara erGsen megszabja a gépkocsi
hasznalatat; a magasabb jovedel-
mi kategoriakban, tehat a tehets-
sebb csaladokban inkabb a kozati
és tomegkozlekedési beruhdzasok
hidnya, vagy nem megfelel6 mér-
téke a hasznalat szempontjabol a
legproblematikusabb. A mas autos
rossz vezetése szintén fontosabb -
az 500 ezer Ft/honal nagyobb csa-
ladi nett6 jovedelem kivételével -
ezekben a jovedelemi savokban.
LeszogezhetS, hogy az alacso-
nyabb jévedelmii csaladokban a
gépkocsi hasznalataban a legtobb
gondot az lizemanyag dra, illetve
addja, a magasabb jovedelmiick-
ben pedig a kozuti beruhizisok
hidnya, illetve mas autosok rossz
vezetése okozza.

A beosztas, foglalkozas szerint
az lizemanyag ara a legnagyobb
probléma a kisjovedelmtieknél: a
munkanélkiilieknél (58,8%),
nyugdijasoknal (52,3%), a tanu-
16knal (42,4%), valamint az egyéni
gazdaknal (35,0%) és a szakmun-
késoknal (33,7%). A fels6- vagy
kozépvezetSi kategoria az egyet-
len, ahol a k6zati beruhazasok hia-
nya megel6zi az Uizemanyagot
(20,2% a 17,9%-kal szemben), il-
letSleg a parkolasi, tarolasi lehetd-
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Mas autosok

Atlag: 11,4%

Atlag: 15,5%
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ségek a mas autdsok rossz vezeté-
sét (13,9% a 10,4%-kal szemben).
A szakmunkasoknak és az egyéni
gazddknak az lizemanyag és az
lizemanyagad6 mellett a legtobb
nehézséget a mas autosok rossz
vezetése okozza, a GYES-en vagy
GYED-en 1évSknek pedig az
lizemanyag 4ra mellett ugyanez a
legnagyobb gondjuk.
Osszevontan a hazai autosok
helyzete foglalkozas, beosztas
szerint ugy jellemezhetd, hogy a7
alacsonyabb jovedelmiicknek, il-
letve a gépjarmiivet munkacsz-
kozként haszndlé személycknek
az auto haszndlatakor a legtobb
nehézséget az iizemanyag dra és
annak adotartalma, a magasabb
beosztistiaknak inkdbb a kozle-
kedési beruhdzisok hidnya, az
egyéni kozlekedésben gyakrab-

11. abra
A gépkocsi hasznalatanak legfébb gondjai a csaladi jovedelem fiiggvényében (%)
Elegendé Gsszeget forditanak-e az adokbol a kbzutak fenntartasara?

ban résztvevoknek pedig az el6b-
bieken kiviil még a mas autosok
rossz vezeltése okozza.

Végezetiil tekintsik meg,
hogy mennyire elégedettek a ma-
gyar autosok a kozutakra forditott
kiaddsok nagysagaval, illetve ma-
gaval a kozati haldzattal, vala-
mint mi a véleményiik arrol, hogy
elegendd hossziisagl autopalya
épiil-e évente. Az ,,Eleget fordita-
nak-e az adokbol a kozutak fenn-
tartdsara?” kérdésre adott vala-
szok megoszlasat a /2. dbra
szemlélteti.

Az interjalanyok 10-11%-a-
nak nincs sem informacioja, sem
elképzelése arrol, hogy az adok-
b6l a kozutak fenntartasara fordi-
tott sszegek elegendd nagysagu-
ak-e, illetve nem is igazan érdek-
li 8ket e problémakor, ami azt jel-

40,7

207

B 500 ezer felett

350-500 ezer
kdzott

B 200-350 ezer
kozott

B 150-200 ezer
kozott

@ 125-150 ezer
kozott

m 100-125 ezer
kdzott

B 75-100 ezer
kozott

450-75 ezer
kozott

B 50 ezer alatt

zi, hogy érdemes lenne az utfenn-
tartasi tevékenység propagalasara
tobb energiat forditani. Témank
szempontjabol sokkal érdekesebb
azon valaszolok nagy ardnya,
akiknek van errdl elképzelésiik. A
kozati halézat szolgaltatasi jel-
lemz8inek (stirtiség, burkolat mi-
ndsége, elkerild €s parhuzamos
utak stb.) ismeretében nem meg-
lepd, hogy a hazar autosok 61%-a
ugy véli, sokkal tobbet kellene az
adokbol a kozutak fenntartisdra
forditani, mint jelenleg, 20%-uk
szerint valamivel tobbet, és mind-
ossze 4,5% gondolja azt, hogy a
Jelenlegi rdforditisok nagysdga
elegendd. Hogy a jelenlegi 0sz-
szeg sok vagy kevés, annak meg-
itéléséhez egy, az UKIG részére
készitett médiafigyeléssel foglal-
koz6 tanulmanybol [20] idéziink:
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Nem érdekli

0%

Nem valaszolt

0%
Nem tudja

|
Nincs elképzelése

11%

Sokkal tobbet
kellene
60%

,»A kozlekedés az dllamhéztartis egé-
széhez hét szdzalékkal jarul hozza, a le-
osztasbol pedig minddssze egy szdzalék-
kal részestil.

A biztonsag szempontjabol a leghaté-
konyabb koziti beruhdzis az autdpdlya,
amelyen nagysdgrenddel kevesebb bal-
eset torténik, mint a kétsdvos koézhton.

Elvileg a sziikséges fejlesztések for-
rasa biztositva van, bar az ilizemanyag
minden literjében 1év6 adénak mindosz-
sze 6todét (1) forditjak kozvetleniil a koz-
lekedésre, a tobbit a koltségvetésnek a
kozlekedéshez semmilyen Osszefiiggés-
sel nem biré fejezetei szippantjak el.
Durva becslések szerint a koziti balese-
tek évi szazmillidrd forint terhet ronak a
gazdasdgra (ez 100 km 0j autdpélya
megépitésének koltsége!).”

Forras: Magyar Nemzet, 1998.
augusztus 26. Utunk Eurépaba?

Becslések szerint az allamhaz-
tartds kozati kozlekedésbdl szar-
maz0 bevételei 1998-ban 450 Mrd
Ft-ot tettek ki, ebbdl az Utalap ak-
kor nagyjabol 80 Mrd Ft-ot ,ka-
pott vissza” [21], ami alig 17%-ot
jelent. A helyzet 1ényegében azota
sem javult érzékelhetS mértékben,
kiilonosen ha azt is szem el6tt tart-
juk, hogy a rendelkezésre 4ll6 in-
formécios forrasokra alapozva [6,
15] az Eurépai Unidban a kozle-
kedési beruhazasok 1900 és 1996
kozott realértékben 15%-kal emel-
kedtek, Magyarorszagon 1994 és
1999 kozott ugyancsak redlérték-
ben 10%-kal csokkentek.

Tébbet, mint
kellene
0%

Pont eleget

12. ébra
Elegendd 0sszeget forditanak-e az adokbdl a kdzutak fenntartasara?

A megkérdezettek jovedelms
helyzete és foglalkozdsa, beoszta-
sa tekintetében annyit érdemes
kiemelni, hogy nincs informacié-
ja, sem elképzelése az adokbol a
kozutak fenntartasara forditott ki-
adasokrol elsGsorban az 500 ezer
Ft/ho nett6 csaladi jovedelemmel
rendelkezd, illetve 6nalld szelle-
mi foglalkozést iz6 személyek-
nek, valamint a tanul6knak, a
tobbi kategoéridban a véalaszok
aranya az orszagos atlag kozelé-
ben helyezkedik el. Az utakra for-
ditott fenntartdsi kiaddsok meg-
itélését régionként vizsgalva azt
tapasztaljuk, hogy a legkevésbé
informéltak a lakosok Pest me-
gyében és a Nyugat-Dunantilon
(ahol a kozutak allapota jobb az
orszagos atlagnal); illetve ugyan-
itt (a 60,7%-kal szemben 48,4%),
valamint Eszak-Magyarorszagon
(57,3%) és az Eszak-Alf5ldon
(57,4%) a felmérésnél kapott
megoszlasi aranynal kevesebben
gondoljak azt, hogy sokat tobbet
kellene az addkbol a kozutakra
forditani.

A hazai autosoknak mindosz-
sze 0,1%-a nagyon elégedett,
13%-a elégedett a hazai kozutha-
[ozattal (siriséggel, burkolattal).
Mivel a kérdésben expressis ver-
bis nem szerepel az orszagos jel-
z8, igen valoszind, hogy a vala-
szokban az 6nkormanyzati utakra
vonatkoz6 megitélés is szerepel.
Egyéltaldn nem elégedett a koz-
athalézattal a gépkocsit hasznald

5%

Tobbet kellene
20%

személyek 13, nem elégedett a
13%-a. Az elégedett is meg nem
is kategoriaba a valaszok 45%-a
esik.

A 6. fejezetben bemutatott
képlet segitségével az elégedett-
ség szintje (0 és 100% kozott
mérve): 51,2%, azaz kozepes
szint{i. A mutat6t csaladi nett6 jo-
vedelmi kategoridkon belil is
meghatdrozva a kovetkez§ sor-
rendet kapjuk:

1. a havi nett6 jovedelem 75-100

ezer Ft kozott: 53,6%,

2. a havi netté6 jovedelem 125-

150 ezer Ft kozott: 53,3%,

3. a havi nett6 jovedelem 50-75

ezer Ft kozott: 51,5%

4. a havi nettdé jovedelem 100-

125 ezer Ft kozott: 51,5%,

5. a havi nett6 jovedelem 50-200

ezer Ft kozott: 49,4%,

6. a havi nettd jovedelem 200-

350 ezer Ft kozott: 48,7%,

7. a havi nett6 jovedelem 50 ezer

Ft alatt: 48,5%,

8. a havi nettd6 jovedelem 350-

500 ezer Ft kozott: 46,6%,

9. a havi nett6 jovedelem 500

ezer Ft felett: 42,8%,

azaz a kozepesnél valamivel
elégedettebbek (a legalacsonyabb
jovedelemi kategéria kivételével)
az alacsony vagy kozepes jovedel-
mii csaladokban €16 autdsok, a leg-
kevésbé a magasabb jovedelmiiek
és azok, ahol a csalad egy havi net-
t6 jovedelme nem éri el az 50 ezer
Ft-ot. A két sz€ls6 érték kozotti el-
térés kozel 11 szazalékpont.
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A foglalkozids, beosztis sze-
rint a legtdbb nagyon elégedetlen
autés a munkanélkiiliek (az or-
szagos  13,2%-kal szemben
17,6%), a fels6- és kozépvezetSk
(17,3%), valamint a kisiparosok,
egyéni vallalkozok (15,9%) koré-
ben talalhato, az elégedetlenek az
6nall6 szellemi foglalkozasuak,
az egyéni gazdak és az also veze-
t8k koziil keriilnek ki, a legelége-
dettebbek pedig a nyugdijasok és
a szakmunkasok kozil. 7eriileti-
leg vizsgalva a kozuthaldzattal
val6 megelégedettséget a Pest
megyei és a budapesti, valamint a
100 ezernél tobb lakossal rendel-
kez§ telepiilések autodsai a legke-
vésbé, a leginkabb elégedettek a
ko6zép-dunantili, az észak-alfoldi
és az 50-100 ezer kozotti 1élek-
szdmu telepiilésekben €16 gépko-
csivezetok.

Megkérdeztiik azt is, hogy egy
hazai autés hdny km autopailyat
épitene évente? Hogy valdjaban
atlagosan mennyi épiil, kovetkez-
tethetiink az évente atadott auto-
palyak hosszabol. A KSH adatait
[15] felhasznilva a kovetkezs,
10. tdablizatban kozolt értékeket
kapjuk. Az 1970 és 1980 kozott
eltelt dekadban az évente atlago-
san 4tadott gyorsforgalmi utak
hossza 7,5 km volt, az 1980 és
1990 kozotti dekad alatt 14,0 km,
1990 és 2000 kozott 15,6 km, az-
az az autopalya-épités félelmetes
tempoju felgyorsitasa nem jel-
lemzi a 2000-ig (egészen ponto-
san a 2001-ig) eltelt id&szakot.

Az 1990-es években az atada-
sok igen nagy ingadozast mutat-
tak: az 1 km-t61 (1996) a 62 km-
1g (1998). Az 1990-es évek iite-
mét tartva még nagyjabol 1000
km hosszsag autopalya meg-
epitéséhez 64, 1500 km megépi-
téséhez pedig 96 (!) évre lenne
sziikség. Eltekintve az autopalya-
épitési programok politikai szine-
zetét6l és megvalosithatosagatol
(hiszen ilyen programok mér a
70-es évektsl léteznek) célszerii
lenne mar a medd§ vitak helyett
inkébb reélis tervek kivitelezésé-
re koncentralni, legfSképpen pe-
dig arra, hogy a kozlekedési inf-
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10. tablazat
Az évente atadott autopalyak hossza Magyarorszagon 1970-2000 kozott (km)

77 hﬁyorsforgalml

Nc’)vekményv Evi dtlagos

Evek _ Gyorsforgalmi utak
S autopalya autout
1970 8 | 126
1980 130 79
1990 267 B2
1991 60 | ®
1992 269 | 82 |
93 | 269 2 |
1994 | 293 | 85
1995 | 335 85
1996 | 365 | 56
1997 81 | 56 |
1998 | 448 | 51 |
1999 448 57
2000 448 57
1990-1995 | 335 | 85 |
19952000 | 448 | 57 )
1990-2000 a8 | 57|

rastruktira fejlesztése (igy az au-
topalyak épitése) tobb évtized
fejlédésére kihat, ezért azt a napi
politikdnak aldrendelni egyenld
az erbforrasok pocsékolasaval.

Furcsa modon a megkérdezett
autoésok 21%-a nem tudja, hogy
hany km aut6pélyét épitene éven-
te, 45%-a viszont 50 km-nél is
tobbet, vagy masképpen szamit-
va: az egyéni kozlekedésben részt
vevl gépkocsivezetSk 54%-a leg-
alabb évi 40 km hosszisagu auto-
palya-épitéssel lenne elégedett. A
vdlaszadok egyharmada vagy
nem tudja, vagy elegendbnek tar-
tana évi 20 km-t meg nem halado
épitést,  kétharmada  viszont
ugyanezt keveselll. Igyekezvén a
realitisok talajan maradni ugy
latjuk, hogy az épités évi atlagos
itemének a 30-50 km kozott kel-
lene lennie (kozelebb az 50-es,
mint a 30-as értékhez), amire a
kozati kozlekedésbdl befolyod
koltségvetési bevételek (AFA, jo-
vedéki ado, sulyado, nyereség-
adok stb.) elegendd fedezetet
nyUjtanak.

A csalad netto havi jovedel-
ménck a figgvényében az alacso-
nyabb jovedelmfiek inkébb keve-
sebb (az 50 ezer Ft/ho jovedel-
miiek mindossze 27%-a épitene
évente 50 km-nél tobbet), a ma-
gasabb jovedelmiiek inkabb tobb
(ugyanezt a megkérdezettek
79%-a tartja indokoltnak) autopa-
lyat épitenének évente. A foglal-
kozas, beosztas szerint a nagyobb
litem(i épitést a magasabb beosz-

utak egyutt
134
209 By
349 14.0
351 @ I 20 |
351 0 0,0
351 0 0,0
378 27 27,0
420 42 42,0
421 |1 1,0
B 16 | 160
49 | e | 60
505 |6 60
505 bgr 00
420 71 g 14,2
505 B 85 170
505 156 15.6

tastak és az 6nallo szellemi fog-
lalkozasuak és altalaban az értel-
miségiek, a kisebb litemit a mun-
kanélkiiliek, a tanuldk és a
GYES-en, GYED-en 1évok. Terii-
letileg az el6bbi mellett ,,szavaz-
nak” az észak-magyarorszagi, az
észak-alfoldi és a dél-alfoldi au-
tosok, valamint az 5 ezer fonél
tobb lakosu telepiilések (Buda-
pest kivételével), az utobbi mel-
lett a budapestiek és a Dél-Du-
nantalon €16k, illetve a 5 ezer f6-
nél kisebb lélekszamu telepiilé-
sen laké gépkocsivezetSk.

8. A nyugat-eurépai és hazai ve-
zetési szokasok 0sszehasonlitasa
- ki a jobb?

Az el6z6 fejezetekben targyalt
felmérés eredményei segitségével
a hazai és a nyugat-europai auto6-
zési szokasok mar Osszehasonlit-
hatbak. A ,,European travel - who
does the best? cimii dolgozat [1]
megallapitasa szerint az ingazési
id6 nagysagaban a britek vezet-
nek: a hivatdsforgalmukra jellem-
z0, hogy a munkaba jarok atlago-
san 46 perc alatt jutnak el a mun-
kahelyiikre és onnan vissza. Ma-
gyarorszagon a munkéba-jarasra
és a hivatasforgalomra egyiitte-
sen forditott id6 az autot is hasz-
nalok korében ennél lényegesen
magasabb. Még olyan feltételek
mellett is, hogy a gépkocsit hasz-
nalok mintegy 22%-a a munkéba-
jarashoz, munkavégzéshez nem
vesz igénybe személygépkocsit, a



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

hazai ,4tlag” aut6és munkanap-
okon atlagosan 82 percet fordit a
hivatasforgalomra (munkaba-ja-
rassal egylitt), amelynek - ugyan-
csak atlagosan - 70%-at (58 per-
cet) autoval teszi meg.

A népstiriség az Eurdpai Unid
legtobb orszagaban magasabb,
mint Magyarorszagon: Anglia
dél-keleti részén 653 f{G/km?,
Hollandidban 387, Belgiumban
333, Finnorszagban 15, Magyar-
orszagon 108 f&/km?, ennek alap-
jén hazank Eur6péaban a kozepes-
nél alacsonyabb népsiirtiségl or-
szagok kozé sorolhatd. A legin-
kabb vdroslako orszag Eurdpaban
Belgium, amit Nagy-Britannia és
Hollandia kovet, Magyarorszag
abba a kisebbséget jelentd cso-
portba sorolhato, ahol a varosi la-
kossag aranya ,,unios mércével” a
kozepesnél alacsonyabb. Ez a
tény azért lényeges, mert minél
fejlettebb egy eurdpai tarsada-
lom, altaldban anndl magasabb a
varosi népesség aranya az Osszla-
kossagon beliil (vagy forditva).

A népesség novekedése Eur6-
pa nagy részén lassi, Magyaror-
szag a legkedvezGtlenebb cso-
portba: a csokkend népességii or-
szagok kozé tartozik. Az idosebb
népesség aranyakilondsen Svéd-
orszagban és Olaszorszagban ma-
gas, Magyarorszagon az regedé-
si index (a 65 éven feliili és a 14
éven aluli népesség aranya)
2000-ben mar 85,5% volt az
1960. évi 35,2%-kal szemben, a
jelenlegi tendencia alapjan az
varhat6, hogy 2010 koriil az ore-
gedési index tallépi a 100%-ot.
Létezik egy fajta mozgas, migrd-
ci0 a véarosok bels6 részébdl a
kiilvarosokba, ami Nyugat-Euro-
paban 5-15% volt 1970 és 2000
kozott. Ez a fajta népességmoz-
gas Magyarorszagot is jellemzi,
hiszen a Budapest koriili agglo-
meracié népessége az orszag la-
kossagnak a fogyasa ellenére is
ndvekszik: 1990 elején Budapest
lakossaga 2017 ezer f6 volt, Pest
megyée 950 ezer, 2000 végén Bu-
dapesté 1812, Pest megyéé 1033
ezer f6. 10 év alatt a f8varos la-
kossaga 205 ezer f6vel csokkent,

Pest megye lakossaga pedig a né-
pesség fogyasa ellenére 83 ezer
fével nott.

Az egy fore juto személygép-
kocsik szama Eur6pa valamennyi
részén novekszik, beleértve Ma-
gyarorszagot is, csak a svédeknél,
a hollandoknél és a franciaknal
csOkkent valamelyest és atmene-
tileg a 90-es évek kozepén. A ha-
zai allapotot a folyamatos, de hul-
lamzo titem( emelkedés jellemzi,
a novekedés a 90-es évek elején
tapasztalt gazdasagi valsag idején
sem allt meg, minddssze a nove-
kedési litem mérsékl5dott; hason-
l6an a nyugat-eurdpai trendhez,
ahol a novekedés lassuldsa szoro-
san Osszefliggott a nemzetgazda-
sagok recesszigjaval.

A gépkocsik szdma, a gépko-
csi-tartds az. Eur6pai Unidban 4l-
talaban vidéken magasabb, mint a
varosokban, mert a varosokban
magasabb a gépkocsi-tartas kolt-
sége, nagyobb a parkolasi problé-
ma, és a varosokban jobban elér-
het6 a tomegkozlekedés is. Az al-
taldnosan jellemz6 helyzet alol
csupan Dénia a kivétel, ahol a
magas gépkocsi-lizemeltetési ado
miatt viszonylag alacsonyabb a
személygépkocsi-ellatottsag (348
szgk/1000 lakos), de azok kihasz-
nalésa intenzivebb. Magyaror-
szagra nem jellemzG az el6bb be-
mutatott helyzet: a legnagyobb a
gépkocsi-tartds (az egy csaladra
jutd személygépkocsik szama) a
20-50 ezer lakosu telepiiléséken
(1,58), ezt kovetden Budapesten
(1,55), majd a 100 ezernél na-
gyobb lélekszamu (1,52), az 50-
100 ezer, illetve az 5-20 ezer la-
kossal bir6 telepiiléseken (1,44
és 1,43), a legalacsonyabb pedig
az 5 ezernél kisebb lélekszamu
telepiiléseken (1,36).

Eur6pa kozlekedésben a koz-
uti kozlekedés dominal. A felmé-
rések szerint [1] az Eur6pai Uni-
6ban egy személy kozuton évente
atlagosan 12,6 ezer km-t tesz
meg, ennek mintegy 80%-at sze-
mélygépkocsival. Ez utobbi ara-
nyosan nagyobb a gorogoknél, az
ireknél és a briteknél (86-87%), a
legkisebb az osztrakok és a danok

esetében (73%), ahol a terep és a
j6 alternativa vonzo6va teszi a to-
megkozlekedés igénybevételét és
a kerékparozast.

Felmérésiink szerint egy olyan
magyar allampolgar, akinek van
autd a birtokaban, lényegesen
tobbet utazik, mint a Eurdpai
Unios ,,kollégaja”: évente atlago-
san 24-25 ezer km-t, ebbdl sze-
mélygépkocsival 20-21 ezer km-t
(83,7%), sajat hasznalatban 1évG
autoval pedig 17 ezer km-t. Ha
feltételezziik, hogy a lakossag fe-
le gyakorlatilag alig vagy egyal-
taldn nem utazik, akkor viszony-
lag jo becslést kapunk, amennyi-
ben a emlitett értékek kétharma-
daval szdmolunk. Ennek alapjan
egy atlagos magyar allampolgar
évente atlagosan (barmilyen koz-
lekedési eszkozzel) belfoldon
16,1 ezer km-t tesz meg, ebbdl
autéval 13,5 ezer km-t (a 83-
84%-at), sajat hasznélata sze-
mélygépkocsival pedig 11,2 ezer
km-t. A kapott eredmények vala-
mivel magasabbak az Eur6pai
Unios értékeknél.

Az angliai gépkocsi-tulajdo-
nosok azt allitjdk, hogy a sajdt au-
tdjuk kiilonosen vagy - legalabbis
- nagyon fontos nekik. A magyar
autésok szdméra szintén van e
kérdésnek jelentGsége, hiszen a
megkérdezett személyek 84%-a
ugy véli, hogy az autd birtoklasa
fontos, illetve nagyon fontos. A
magyar csaladok hasznalataban
1év6 személygépkocsik szama a
jovedelem nagysaganak emelke-
désével novekszik, és a haszna-
latban 1év6 jarmivek kb. 10%-a
un. céges auté (féleg a magasabb
jovedelmi rétegeknél), ezek fu-
tasteljesitménye, koltségrafordi-
tdsa a sajat tulajdont jarmivek-
nek mintegy két és félszerese.

Az eurbpai felmérést végzo
statisztikusok véleménye szerint
Eur6paban nemzeti sztercotipiik
vannak kialakuloban.

A németek ugy vélik, hogy re-
lativ jolétik indokolja a magas
gépkocsi-ellatottsagot és a kismé-
retli autok alacsony aranyat. Ma-
gyarorszagon a személygépkocsi
park atlagos életkora 2-4 évvel ha-



LHl. évfolyam 6. szam

ladja meg az unids atlagot, a fiata-
labb jarmiivek a ,tehetSsebb”, a
korosabb személygépkocsik a sze-
rényebb jovedelmd csaladok bir-
tokéban vannak. Ez utobbiak fleg
kelet-eurdpai (volt szocialista), sa-
jat tulajdont gyartmanyokat tize-
meltetnek. A hasznalt személyau-
tok talnyomé hényada kozepes
(57%) vagy kisméretii (33%).

A francia gépkocsivezetSk azt
allitjak, hogy 6k vezetés elGtt
gyakran isznak alkoholt, de na-
gyon keveset, és 75%-uk ivas
utin is vezet, de a szabélyokat
szigoran betartjak. A hazai aut6-
sok 14%-a iszik vezetés el6tt
tobb-kevesebb alkoholt; de alta-
léban a ndk, valamint a kdzépfo-
ki végzettséglieck és a nagyobb
lélekszamt telepiilések lakosai
tartjak be az alkoholtilalmat.

Az olaszok kisméretli autoval
kozlekednek, gyorsan vezetnek, és
nem hasznalnak biztonsagi Ovet.

A magyar gépkocsivezetdk in-
kabb kozepes méretli autoval
koézlekednek, mindig bekapcsolja
a biztonséagi 6vet megkozelitSleg
a 60%-uk, a rendszeres hasznalat
inkabb a kdzponti és a kozép-du-
nantdli régidban, valamint a f6va-
rosban és kisebb 1élekszamu tele-
piiléseken a jellemzd.

A svédek nagyméretii autokat
tartanak, hasznalnak biztonsagi
ovet, és ritkan vezetnek alkohol-
fogyasztas utan.

A britek nem 6nelégiiltek, de
nekik van a legjobb kozati biz-
tonsagi szintjiik.

A portugilok ugyancsak kis-
meretd gépkocsit tartanak (mint
az olaszok), de az § utbiztonsagi
Szintjiik a legalacsonyabb Euro-
Paban.

. Ahazai autésok kozel fele el-
terg 'gyakoriséggal vagy rendsze-
Tesseggel hajt at a keresztez&dé-
Sen, amikor a jelz6lampa mar pi-
Tosra viltott (fSleg a magasabb
Vegzettséglick), és egyharmada
CSetenként vagy rendszeresen
fiem all meg a STOP tablanal
(‘{gyanl'lgy inkabb a magasabb
Vegzettségliek). A notorius jog-
$2egBk (akik az egyik eldbbi jel-

Zest sem tisztelik) az egyéni koz-

lekedésben részt vevs autdsok-
nak az 1,4%-4t teszik ki, azaz na-
ponta 15-20 ezer gépkocsivezetd
szisztematikusan megszegi a ko-
telez6 megallasra vonatkozoé elg-
irasokat. A magyar autésok meg-
itélése alapjan a hazai kozuti koz-
lekedés biztonsagi szintje koze-
pes, a déli orszagokat kivéve ala-
csonyabb, mint a tobbi orszag-
ban. Az eltérés a rovasunkra fGleg
a nyugat-eurOpai orszagokkal
Osszevetve jelentGs.

Az Eurdpai Unié gépkocsive-
zetdi altaldban /ojalitdst mutatnak
azokkal a gépkocsikkal, amelyet a
sajat orszagukban gyértanak. Ma-
gyarorszagon az autésok nem lo-
jalisak a hazai gyartménya ko-
csikhoz, a jarmii izemeltetésében
a megbizhatosag és az olcso lize-
meltetési koltségek, a gépkocsi
vasarlasakor a megbizhatdsag, a
kedvezd beszerzési ar és az olcsod
uzemeltetés a dominans, és a mar-
kahtiség sem igazan jellemzi Sket,
bar az tizemeltett jarmiivek meg-
oszlaséban a legjelentGsebb
aranyt a német gyartméanyok kép-
viselik. A volt szocialista orsza-
gokban gyartott autokat az ala-
csony, tavol-keleti személygépko-
csikat a kozepes vagy anndl ma-
gasabb jovedelmd, hazai és fran-
cia gyartmanyokat a kozepes jo-
vedelmd, olasz gépkocsikat a ko-
zepes vagy annal alacsonyabb jo-
vedelmi(i csaladok iizemeltetnek.

A magyar gépkocsivezetSk
kétharmada Ggy latja, hogy sajat
vezetési stilusa koriiltekintd vagy
6vatos (masképpen defenziv), mig
a tobbi vezet6é inkabb valtozo, a
helyzett6l fiiggd, ezért kiszamitha-
tatlan. Sajat vezetését kevesebb
jarmiivezetd tartja ramendsnek,
offenzivnak, mint a tobbiekét, a
vezetési stilus szubjektiv megité-
lése plasztikusan gy szemléltet-
hetd, hogy a koriiltekintGen kozle-
kedd autdés a forgalomban olyan
vezetOkkel talalja magat szemben,
akik vagy bizonytalankodnak
vagy leszoritjak az Gtr6l.

Hat eur6pai orszag gépkocsi-
vezetdit (britek, danok, francidk,
hollandok, németek, spanyolok)
arra kérték, hogy mondjanak vé-
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leményt egy tizpontos listdrdi,
ami allitolag aggasztja a brit gép-
kocsivezetGket. A megkérdezet-
tek a legproblematikusabbnak az
izemanyagkoltséget tartottak, ezt
kovette a kormany altal kivetett
adok nagysaga, harmadrészt a
tobbi gépkocsivezetd helytelen
viselkedése.

Magyarorszagon a gépkocsi-
vezetSk szdmara a legtobb gon-
dot ugyancsak az lizemanyag ara,
ezt kovetSen szintén a kormany
altal kivetett adok okozzak, a har-
madik helyen viszont a koziti és
tomegkozlekedési beruhazasok
hidnya vagy elégtelen mértéke
szerepel, a mas autdsok rossz ve-
zetése csupan a negyedik helyet
foglalja el. Az alacsonyabb jove-
delmi csaladokban a legtobb ne-
hézséget az lizemanyag ara é€s
adotartalma, a magasabb jovedel-
mieknél inkdbb a kozuti és to-
megkdzlekedési beruhazasok hia-
nya, illetve mas autdsok viselke-
dése vagy rossz vezetése jelenti.
Mig a németek és a franciék bele-
illenek a vazolt trendbe: a leg-
fébb gondjuk az lizemanyag éara
és annak adotartalma, addig a
hollandok inkabb a més autésok
viselkedése miatt panaszkodnak.

Az lizemanyagkoltség az Eurd-
pai Uni6 vidéki teriiletein tobbet
jelent, mint egy egyszerd kiadas, a
varosokban e tétellel kevesebben
tor6dnek. Az EU vidéki gépkocsi-
vezetSinek 55%-a sorolja az elsd
héarom f6 probléméaja kozé, a véro-
si teriileteken 44%-a, Magyaror-
szagon a 100 ezer lakosnal na-
gyobb telepiiléseken (a févarost is
beleértve) a 45%-a, az 50-100 ezer
lakosu telepiiléseken a 46, a kiseb-
beken pedig 48-50%-a.

A périzsi és a londoni gépko-
csivezetk a kozuti, a tomegkoz-
lekedési beruhazasok hianya €s a
gépkocsival elkovetett blinesetek
miatt izgatjak magukat, az amsz-
terdami, a rotterdami és a hagai
tertiletek gépjarmiivezetdi az ut-
adok bevezetésére vonatkozo ja-
vaslatokat helytelenitik. A buda-
pesti autoésok az iizemanyagéarak
és adok mellett a forgalmi torlo-
dasok, a parkolasi és tarolasi le-
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hetdségek miatt aggddnak, az
lizemanyag €s annak ado6tartalmat
kovetSen az 50-100 ezres 1élek-
szamu varosokban €15 gépkocsi-
vezetSk a koziti balesetben torté-
nd sériillés kockazata, a 20-50
ezer f0s 1¢€lekszamt varosok au-
tosai a kozutak hasznalataért valo
fizetés, az 5-20 ezer lakosu tele-
piiléséken a gépkocsit érintS biin-
esetek, az 5 ezernél kevesebb la-
kossal rendelkezd telepiiléseken
€16k pedig a kozuti és a tomeg-
kozlekedési beruhazasok hianya
miatt.

A GDP-hez képest az Europai
Unidban 1996-ban a legalacso-
nyabb volt a kdzlekedési beruha-
zasok aranya Dénidban és Finn-
orszagban (0,5%), valamint az
Egyesiilt Kirdlysagban (0,8%) a
legmagasabb pedig Olaszorszag-
ban (1,5%) ¢és Luxemburgban
(1,4%), Magyarorszagon ugyan-
ebben az évben 0,6% volt, és re-
alértékben a tendencia (a GDP-
hez viszonyitott arany) csokkend

jellegt.

A legmagasabb kozlekedési

adot Eurbpaban 1996-ban a brit
autosok fizették. Erthetd, hogy a
magas addztatés és a kozut1 illet-
ve a kozlekedési beruhdzasok vi-
szonylag alacsony szintje népsze-
rlitlen. A gépjarmiivezetSk 82%-a
elfogadhatatlannak tartja a kozat-
ra és a tomegkdozlekedésre fordi-
tott csekély Osszeget abbol a
pénzbdl, amit adé cimén befizet-
nek. Az ardny Magyarorszagon is
hasonlé: a gépkocsivezetSk 80%-
augy véli, hogy a befizetett adok-
bol tobbet, illetve sokkal tobbet
kellene forditani a kozutak fenn-
tartasdra. A hazai kozathalozattal
az autosok 13%-a elégedett,
28%-a nem, 45%-a pedig koztes
allapotot foglal el, azaz elégedett
1s meg nem is.

A hazai gépkocsivezetSk ko-
zel fele évente legaldabb 50 km
hosszlsagl autdpalyat épitene,
tajékoztatisul megjegyzem, hogy
az évente atlagos atadott gyors-
forgalmi utak hossza 1970 és
1980 kozott 7,5 km, 1980- és
1990 kozott 14,0 km, 1990 és
2000 kozott 15,6 km volt.

Osszességében a magyaror-
szagi helyzet nagy vonalakban il-
leszkedik az eurdpai trendhez, a
kozlekedési moralt és kultarat ki-
véve az eltérések forrasa foleg az,
hogy a hazai gazdasag kisebb és
alacsonyabb teljesit6képességi,
mint az EU tagallamaiéi altala-
ban. Ami az Osszehasonlitasban
Magyarorszag szdmara kedvezGt-
len, az a lemaradas az autopalya-
stiriségben (az EU étlagahoz vi-
szonyitva a lemaradés 80%-o0s), a
kozuthalozat stirtiségében (a le-
maradas 50-60%-o0s), amelyek 1é-
nyegében gazdasagi okoknak te-
kinthet6k, hiszen Magyarorsza-
gon az egy fore jutdé GDP 1999-
ben az EU atlaganak csak az
51%-4t érte el. A hazai mutatok
val6jadban nem annyival rosszab-
bak, amennyivel alacsonyabb a
gazdasagi fejlettség.

Ami egyértelmiien hatrinyos-
nak, negativumnak mindsithetd, a
kozlekedési mordl szintie Ma-
gyarorszagon rendkiviil alacsony,
a vezetési magatartas a biztonsa-
got is veszélyezteti, ez ﬁileg ab-
ban nyilvanul meg, hogy igen
magas azoknak az aranya, akik
nem mindig hasznéljdk a bizton-
sagi ovet, athajtanak a piros jelzé-
sen ¢és/vagy nem allnak meg a
STOP tablanal.

Ez utobbiak azért adhatnak
aggodalomra okot, mert a mobili-
tds nagy valoszinliséggel - az
éveken, évtizedeken keresztiil el-
halasztott kereslet miatt - az élet-
szinvonal javulasaval a GDP no-
vekedési tlitemét meghaladé mér-
tékben fog emelkedni. A noveke-
dés forrasat részben a jelenlegi
személygépkocsi-allomany na-
gyobb ardnyu hasznélata, részben
az ujonnan belépd jarmiivek ké-
pezik. A véarhat6 helyzetet tovabb
bonyolitja, hogy az autét is hasz-
nalo lakossagnak alig fele hajla-
mos arra, hogy az egyéni kozle-
kedés helyett esetenként inkabb a
tomegkozlekedést valassza.
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Vasuti biztositdberendezések

tavvezeérlésének biztonsagi kovetelményei

A cikk a vasuti biztositoberende-
zések tavvezérld rendszerei altal
megvalositandé biztonsag szint-
jének megallapitasaval foglalko-
zik. Az elemzés ravilagit az ob-
jektumtévesztésnek a funkcioté-
vesztéssel azonos sulyd problé-
maként valo kezelésének sziiksé-
gességére. A cikkben meghataro-
zott biztonsagi kovetelmények
teljesitésének hibafa-analizissel
torténd vizsgalatdt kiilonb6zo
rendszerstruktirdkra egy kovet-
kez6 cikkben mutatjuk be.

1. Bevezetés

A vasuti forgalom operativ iranyi-
tasanak fontos eszkozei a palya
mellett elhelyezkedd jelz6k, ame-
lyek a vonatok tovabbhaladasat
megengedik, vagy megtiltjak. A
vonatok haladdsénak nyomvona-
lat egy allomason a vonat altal me-
net kozben érintett valtok allasa
hatarozza meg. A biztositoberen-
dezések a valtok és a jelz6k kozott
teremtenek olyan fliggdséget,
hogy a jelzdk csak akkor engedé-
lyezik egy vonat tovabbhaladésat,
ha a valtok a szandékolt nyomvo-
nalnak megfelel6 allasban rogzit-
ve vannak, és az adott vonat me-
netét potencidlisan veszélyeztet
mas meneteket kizarjak.

A vasutallomasok tobb kilo-
meéteres hosszanti kiterjedésébdl
adododan a valtok és a jelz6k tobb
szaz méter vagy akar tobb kilo-
meéter tavolsagra helyezkednek el
a miikodtetésiiket és ellendrzésii-
ket végz8 biztositdberendezéstdl
(tavmiikodtetés, tavellenSrzés). A
biztositoberendezés és a kiils6téri
objektumok kapcsolata sokeres

vezetékes Osszekottetések révén
épil fel. A tdvmikodtetés és a
tavellendrzés alapvetd biztonsagi
funkciokat valosit meg, tehat ki-
alakitasaval és tizemével kapcso-
latban ennek megfeleld igényeket
kell kielégiteni [EN 50126].

A vasutiizem racionalizalasa-
nak ijgénye végigkiséri a vasutak
torténetét. Az alloméasok dontd
tobbségét kitevd kis- és kozépal-
lomasok vonatforgalmi és tolata-
sokkal kapcsolatos lizemi jellem-
z81 nem teszik indokolttd a 24
oras folyamatos helyszini forgal-
mi szolgélatot, sGt, az esetek je-
lent8s részében még az idGszakos
helyszini forgalmi szolgalat sem
indokolt. A személyzet 1étszama-
nak csokkentése és mind nagyobb
teriletek forgalmanak egy koz-
pontbdl valo irdnyitasa a miiszaki
haladassal parhuzamosan, egyre
hatékonyabban valosithatd meg.

Egyszerlibb esetben egy vagy
tobb kisebb 4llomas jelzdit és
valtoit a szomszédos, nagyobb al-
lomasrdl irdnyitjak. Ez az iranyi-
tds azonban a nagyobb tavolsa-
gok és az atviend§ informaciok
nagy szama miatt mar nem valo-
sithaté meg tavmiikodtetéssel és
tavellendrzéssel, hanem csak az
iranyitott allomasok biztositobe-
rendezésének az iranyit6 allo-
masrol valo tavvezérlése révén. A
tavvezérld kozpont és az iranyi-
tott biztositoberendezések kap-
csolata egyetlen vagy legfeljebb
néhény hagyomanyos fizikai ér-
paron, koaxialis kabelen vagy op-
tikai kabelen kialakitott sokcsa-
tornas atviteli Gt egy vagy néhany
csatorndjan keresztiil épiil fel (/.
dbra) [Tarnai, et al., 2001].

Az 4allomasi biztositoberen-
dezések tavvezérlése révén je-
lentds munkaer§-megtakaritas
érhet§ el, ami rendkiviil fontos a
vasut versenyképessége szem-
pontjabol. Ennek ellenére sok
vasttnal mind az tizembe helye-
zett tavvezérl6 berendezések
szdma, mind pedig az ezekbe
bevont allomasok mennyisége
még mindig viszonylag csekély.
E jelenség egyik oka a tavvezér-
léssel szemben tamasztott biz-
tonsagi kovetelmények nem
megfeleld kezelése, ami egyes
esetekben a tavvezérlésben rejld
lehet6ségek kihasznalhatatlan-
sagahoz, mas esetekben a tavve-
zérl6 rendszer feleslegesen kolt-
séges megvalositasahoz, végsd
soron a rendszer szélesebb kor(
elterjedésének akadéalyozasahoz
vezet.

A 80-as évek elejéig a vasutak
szinte kizarolag jelfogds berende-
zésekkel voltak felszerelve.

Azoéta a piac egyre inkabb a
hélozatba kotott kezelSkésziile-
kekkel és folérendelt iranyito
kozpontokkal ellatott elektroni-
kus biztositoberendezések ira-
nyaba mozdult el.

A kozlekedési vallalatok ma
az el6tt a feladat elStt allnak,
hogy berendezéseik atépitése és
1) berendezések létesitése kereté-
ben a jelfogds és az elektronikus
biztositoberendezéseket modern,
nagy teljesitményii irdnyit6 rend-
szerekbe kell integralniuk. Olyan
koltségkiméld megoldast kell ta-
lalni, amely atfogo, egységes ke-
zelést tesz lehetdvé, a legmaga-
sabb biztonsagi szinten [Kriiger,
et al., 1999].
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1. bra
Tavallitas, tavellendrzés és tavvezérlés

A forgalomiranyitds centraliza-
lasanak novelésével egész korzetek
biztositoberendezéseit tavvezérlik
egy-egy kozpontbol. fgy példaul a
Svéjci Szovetségi Vasutak (SBB)
teljes vonalhal6zatat mindossze 18
korzeti tavvezérld kozpontbol ird-
nyitjak, és a 800 SBB éllomas 2/3-
a nincs benépesitve. Més vasutak-
nél is megfigyelhetSk hasonl6 t6-
rekvések. A német vasit koncepci-
6ja szerint a forgalmi szolgalat ird-
nyitasat, amely ma még tobb ezer
benépesitett 4llomas biztositOberen-
dezése segitségével valosul meg,
hét iizemiranyit6 kozpontba kell
koncentralni [Tarnai, et al., 2001].

Az ismertetett torekvések ré-
Vvén egyre inkabb egy haromszin-
tl {izemirdnyitasi modell alakul
ki (2. dbra):

Q biztonsdgi szint:

az allomasi és vonali biztosi-
toberendezések szintje (jel-
fogos, elektronikus, tolatd
vaganyutakkal vagy a nél-
kiil);

Q operativ tizemirdnyitisi szint:
egy région vagy korzeten beliil
a biztonsagi szint kezelését
€s automatizalasat egy cso-
mopontba, illetve tavvezérld
kozpontba fogjék dssze;
Q diszpozitiv iizemirinyitis:

a vonatokat és az erGforrasok
bevetését érints, régiok fe-
letti dontéseket az operativ
lzemiranyitasi szinttel koz-
lik (Svéjcban példaul hirom
ilyen legfelsé szintd koz-
pont van) [Antweiler, 1996].

Egy ilyen modell esetén is
alapvet8en az allomasi biztosito-
berendezés garantdlja a forga-
lomiranyitastol megkovetelt biz-
tonsagi szintet. A tavvezérlS be-
rendezés csak mint egy ,hosszu
kéz” vezérli a biztositoberende-
zést, és igy vele szemben latszo-
lag nem meriil fel biztonsagi
igény. A valosagos helyzet azon-
ban ennél bonyolultabb, és ennek
megfelelden  differencialtabb
megkozelitést igényel [Tarnai, et
al., 2001].

A vasutak gyakorlatdban ed-
dig viszonylag ritkan keriilt sor a
tavvezérld berendezések altal
megvaldsitandé biztonsag szint-
jének korrekt, valamely nemzet-
kozileg is elfogadott és alkalma-
zott modszer alapjan torténd
meghatarozasara; a kovetelmé-
nyek meghatarozasa tobbnyire ta-
pasztalati alapon, erSsen intuitiv
modon tortént. A probléma szisz-
tematikus kezelése érdekében
el6szor meg kell vizsgalnunk a
tavvezérld rendszerekkel szem-
ben tamasztott kovetelményeket.
E kovetelményeket két csoportba
lehet sorolni:

O funkcionalis kovetelmények —
az elvart szolgaltatdsok (mi-
lyen parancsok kiadasara és
visszajelentések fogadasara,
megjelenitésére van sziikség a
kozpontban);

O mindségi kovetelmények —
els6dlegesen a biztositobe-
rendezés és a tdvvezérld be-

A st

Tavvezerld kozpont

Diszpozitiv iizcmirémyilzis]

Operativ
izemiranyitas
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rendezés altal alkotott komp-

lex rendszer megbizhat6sagi,

biztonsagi jellemzdi

(RAMS).

A kovetkezGkben e kovetel-
ményeket vizsgaljuk meg.

2. Funkcionalis kovetelmények

A kezeld altal egy allomasi bizto-
sitoberendezésnél vagy egy ope-
rativ lizemiranyitd (tavvezérld)
kozpontban végrehajthato kezelé-
sek biztonsagi szempontbol két
csoportba sorolhatok:

Q olyan, un. normal kezelések,
amelyek altal kivaltott miko-
dések a biztositoberendezések
altal nygjtott miiszaki bizton-
sag mellett valosulnak meg, és

Q olyan, Gn. kilonleges vagy biz-
tonsagkritikus kezelések, ame-
lyeknél az ember a biztosito-
berendezés  fligglségeinek
megkeriilésével a biztonsagi
felelosséget kozvetleniil atve-
szi. Ezek olyan kezelések,
amelyekre miiszaki zavarok-
nal, vagy a normal iizemtd] va-
16 eltérés esetén van sziikség.
Az elGbbiek figyelembevéte-

1ével a tivvezérld berendezések,

szolgaltatasuk terjedelme, illetve
az elvégezhet§ kezelések (kiad-
hat6 parancsok) jellege alapjan

hdrom  csoportra  oszthatok
[Berényi, 2002].

Az elsé csoport a legalacso-
nyabb szolgaltatési szintet képvi-
seli. Itt gyakorlatilag csak

& = o

A

Tavvezérlé kozpont

T
BB 1 BB2! BB m| ome BBI’ BB2||BBn
BB i - biztositoberendezes
2. ébra

Haromszintii izemiranyitasi modell
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vonatvaganyutak beallitasara van
lehet&ség, azonban ezekre is csak
el6re meghatéarozott, k6tott prog-
ram szerint (pl. 4thaladas az at-
mend fovaganyon). Az ilyen be-
rendezések csak az elGre elterve-
zett, menetrendszerinti forgalom
lebonyolitasara alkalmasak, tola-
t6 mozgasok, forgalmi vagy mi-
szaki konfliktushelyzetek kezelé-
sére egyaltalan nem. Amennyi-
ben ilyen kezelésekre sziikség
van, a biztositoberendezést helyi
iizembe kell kapcsolni, és onnan
kell a sziikséges kezeléseket el-
végezni, ami viszont jelenlétes
forgalmi szolgélattevs, vagy a
biztositoberendezés kezelésére
kiképzett vonatszemélyzet ren-
delkezésre allasat feltételezi. Ter-
mészetesen a korlatozott kezelési
lehetGség visszajelentés iranyban
is csak korlatozott informaciotar-
talom megjelenitését teszi szik-
ségessé.

El6nye az ilyen tavvezérld be-
rendezéseknek a ki- és bemenetek
alacsony szédma, a feldolgozando
¢és tovabbitand6 informaciok cse-
kély mennyisége, €s a biztonsagi
kialakitas sziikségtelensége.

A masodik csoportba tartoz6
tavvezérld berendezések jellem-
zGje, hogy az Osszes, helyi lizem-
ben rendelkezésre allo6, normal
forgalmi koriilmények kozott
szikséges kezelés kiadhato a tav-
vezérld berendezésr6l is. Ebbdl
kovetkezGen a visszajelentés is
teljes  informécidtartalommal
kell, hogy birjon. Az ilyen tipust
tavvezérld berendezések korlato-
zott mértékben képesek konflik-
tusok kezelésére (pl.: az atmend
fovagany hamis foglaltsaga ese-
tén a vonatok szamara beallithato
kitér6 irdnyG athaladé vaganyut
bedllitasara), illetve adott esetben
tolatasi mozgéasok szamara valtok
allitdsara és sorompd egyéni ke-
zelésére is. E tipusnél sincs azon-
ban lehet8ség a biztositoberende-
zés fliggbségeit megkeriild, kii-
l6nleges kezelések elvégzésére.
Ehhez itt is helyi iizemre kell
kapcsolni a biztositéberendezést
a probléma megoldasaig, illetve a
hiba elharitasaig.

A harmadik csoportba azok a
tavvezérld berendezések tartoz-
nak, amelyek segitségével a biz-
tositoberendezés  filiggGségeit
megkeriil§, killonleges kezelések
is kiadhatok. fgy a vonatkozleke-
dés folyamatosséga a biztositobe-
rendezések meghibasodasa, illet-
ve téves kezelés esetén is fenn-
tarthatd, helyi személyzet bevo-
nasa nélkiil. Ez a tobbletszolgal-
tatds azonban biztonsagi szem-
pontbdl magasabb kovetelménye-
ket 16 a tavvezérlS berendezésre.

3. Mingségi kdvetelmények

A tavvezérlS berendezések telepi-
tésének egyik célja a helyi forgal-
mi személyzet megtakaritasa. Eb-
b8l kovetkezGen a tavvezér-
16berendezés rendelkezésre allasa
olyan magas szintl kell legyen,
hogy a teljes rendszer rendelke-
zésre allasa ne romoljon jelentGs
mértékben a helyi tizemben miiko-
d6 biztositoberendezés rendelke-
zésre allasdhoz képest. Ezt figye-
lembe kell venni a tavvezérl6 be-
rendezésben alkalmazott részegy-
ségek kivalasztasakor és a rend-
szerfelépités és —ilizemeltetés ki-
alakitasakor [Berényi, 2002]. Eh-
hez két megjegyzés kivankozik:

U a tavvezérelt lizemmod tartalé-
kaként rendszerint rendelke-
zésre all a helyi tlizemmod,
azonban az atéllas, kiilonosen
a nem benépesitett dllomaso-
kon id6kieséssel jar;

U a talzott kovetelmények elke-
riilése érdekében a rendelke-
zésre allas eldirt értékének
meghatarozasanal figyelembe
kell venni az adott allomas, il-
letve vonalszakasz forgalmi
viszonyait.

A forgalomiranyité rendszer
miikodSképességét atmenetileg
nemcsak a miiszaki berendezések
meghibasodasa, hanem kezelési
hibak, téves kezelések is akada-
lyozhatjak. Kiilongsen igaz ez az
elsé két csoportba sorolhato tav-
vezérld berendezések esetében,
ugyanis ezeknél egy téves kezelés
hat4sanak visszaforditasara (pl.
kényszeroldas révén) a tdvvezérld

berendezés altal nincs lehetSség.
Bar ezek a téves kezelések, miu-
tan ezeknél a tavvezérl6knél a
biztositoberendezés fliggdségei-
nek megkeriilésére nincs lehets-
ség, balesetveszélyhez egyaltalan
nem vezethetnek, a forgalomban
stlyos fennakadéasokat okozhat-
nak, jelentGsen rontva ezzel a for-
galomiranyit6é rendszer hatékony-
sagat.

A hagyomanyos kezelGké-
sziilékrSl kezelt biztositoberen-
dezések esetében a téves kezelé-
sek tobbnyire a kezelGszemély-
zet hibdjara vezethetGk vissza.
Ez szamitogépes tavvezérls fe-
liletrl torténd kezelés esetében
az egér vagy billentytizet segit-
ségével bevitt kezelés végrehaj-
tas eldtti kijelzésével és annak

nyugtaztatdsaval  jelentGsen
csokkenthetd.

Az elébbiek alapjan megalla-
pithato, hogy az els6 két tipusba
tartozé tavvezérld berendezések
esetében elegendd a megfelelGen
nagy rendelkezésre allas és mi-
kodSképesség biztositasa. Miutan
a biztositoberendezés fligglsége-
inek megkeriilésére nincs lehets-
ség, ezért ezekkel a berendezé-
sekkel szemben biztonsagi kove-
telményeket nem tdmasztunk. Ez
vonatkozik mind a kezelés, mind
a visszajelentés megvalositasara.

Ezzel ellentétben a kiilonleges
kezeléseket is lehetGvé tevd tav-
vezérld berendezések esetében a
biztositoberendezés fiigglségeit
megkeriild kezelések végrehajta-
sa soran biztonsagi szempontokat
is ki kell elégiteni. A biztositobe-
rendezés fliggGségeit megkeriild
kezelések lehetGsége visszajelen-
tés irdnyban is magasabb kovetel-
ményeket 4allit a rendszerrel
szemben. A visszajelentésekkel
szemben tamasztott biztonsagi
kovetelmények meghatarozéasa
soran azt kell megvizsgélni, hogy
mely esetekben sziikséges kizarni
a kezel6 megtévesztésének lehe-
tOségét.

Normal kezelések soran a té-
ves visszajelentések csak forgal-
mi problémakat okozhatnak,
azonban a biztositoberendezés
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fiigg6ségei miatt veszélyeztetés
nem alakulhat ki. Kiilonleges ke-
zelések végrehajtasakor a beren-
dezés kezelGjének a valds forgal-
mi és miiszaki helyzetet hiien
tiikr6z6 informaciokra van sziik-
sége, kiilonos tekintettel arra a
tényre, hogy a szemrevételezéssel
valé tajékozodas lehetGsége telje-
sen kizart. Ilyen esetekben egy té-
ves visszajelentés alapjan kiadott
kiilonleges kezelés kozvetlen bal-
esetveszélyt okozhat. Belathato
azonban, hogy valamennyi visz-
szajelentési informacié biztonsa-
gi jellegli kialakitdsara nincs
sziikség. A feladat itt tehat a visz-
szajelentések azon csoportjanak
meghatarozasa, amelyek eseté-
ben a kezel§ megtévesztése nem
engedheté meg.

4. Funkciotévesztés - Objektumté-
vesztés

Egy jelfogos biztositoberendezés

helyi (4llomasi) kezelésekor ke-

zelési hibabol (nem a megfeleld
nyomoégombok megnyomasabol)
adodoan eldfordulhat, hogy nem

a kivant nyomoégomb jelfogok

hiznak meg. Tavvezérlés esetén

ezen kiviil még

U a tdvvezérld kozpontbol hibas
parancs kiadésa,

Q a tavvezérld kozpont és a tav-
vezérelt biztositoberendezés
kozotti atviteli ton keletkezd
adatatviteli zavarok,

Q a vevdben a feldolgozas hard-
ver vagy szoftver eredetli hi-
bai,

U a biztositoberendezés nyomo-
gomb jelfogoéit miikodtetd tav-
vezérl interfész meghibéaso-
dasai

okozhatjék azt, hogy a parancs

vételekor a biztositoberendezés-

Pen nem a kivant nyomégomb

Jelfogok hiiznak meg.
Amennyiben egy funkcidcso-

portot kijelols, agynevezett ko-

z6s vagy csoport nyomogomb

Jelfogé helyett egy masik huz

meg, funkciotévesztésrol beszé-

link, az egyes kiilsétéri objektu-
mokhoz tartozo, tgynevezett
egyéni nyomogomb jelfogok el-

cserélt miikodése esetén pedig
objektumtévesztésrol van sz6
[Tarnai, et al., 2001].

Normal kezelésnél keletkezd
funkcio- vagy objektumtévesztés
esetén, amennyiben nem Ossze-
tartoz6 nyomogomb jelfogdk
huznak meg, a biztositoberende-
zés mar a nyomogomb jelfogok
aramkorének szintjén megakada-
lyozza a tovabbi miikddést. Ha a
hibas nyomégomb jelfogd kom-
binacié a berendezés szamara ér-
telmezhetd (elvileg lehetnek 6sz-
szetartozoak), akkor a parancs
végrehajtdsa nyoméan forgalmi
zavar ugyan adodhat, de veszé-
lyes helyzet nem alakulhat ki.
Példaul egy vonat szdmara a
szandékolt és szabad 2. vagany
helyett a szintén szabad 3. va-
ganyra all be a bejarati vaganyut.
Amennyiben a tévesen kijelolt 3.
vagany foglalt lenne, a biztosito-
berendezés meggatolja a veszé-
lyeztetd helyzet kialakulasat:
nem engedi be a vonatot a foglalt
vaganyra.

Kiilonleges kezelés esetében a
funkciotévesztés, illetve az ob-
jektumtévesztés azt eredményez-
heti, hogy a biztositoberendezési
fiigglségeket kiiktatd forgalmi
szolgalattevl szandékatol eltérd
funkcié valosul meg, illetve a
funkci6 nem a szandékolt objek-
tumot érinti (pl. hivojelzés kive-
zérlése masik jelzére). Ez adott
esetben kozvetlen veszélyeztetést
is eredményezhet.

A funkcio- vagy objektumté-
vesztésbdl adodo forgalmi zava-
rok megel6zése természetesen
kivéanatos, a veszélyeztetd hely-
zet kialakulasat azonban min-
denképpen meg kell elSzni.
Ugyancsak meg kell akadélyoz-
ni azt, hogy egy normal kezelés,
hiba folytan, egy kiilonleges ke-
zelésnek megfelelé miikodést
valtson ki. Mindez a funkcio-,
illetve objektumtévesztést eld-
idéz3 tényezOk hatasdnak meg-
gatlasaval, vagy ha ez nem le-
hetséges, a keletkezett hiba mi-
elébbi feltarasaval, és a tovabbi
miikodés megakadalyozaséaval
lehetséges.
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5. A parancs- és a visszajelentés
irany biztonsaga

A kovetkezGkben roviden, a tel-
jesség igénye nélkiil osszefoglal-
juk a parancs irdnyt folyamatban
keletkez6 hibdk megel6zésének,
illetve feltarasanak lehetSségeit.

A kezelési hibdk, tévedések

megel6zésének eszkozei

[Antweiler, et al., 1997; Pachl,

1998]:

O a kezel6feliilet megfelelS, az
ergonomiai és az ilizemviteli
szempontok Osszehangoldsa
alapjan torténd kialakitésa;

O a személyzet megfelel§ ki- és
frissit6 képzése, pl. szimulator
segitségével [Aranyosy, et al.,
1997];

QO szimulator alapt szlir§ beépi-
tése a biztositoberendezés al-
tal az adott szitudcioban nem
végrehajthato parancsok jelzé-
sére, illetve kikiildésének
megakadalyozasara;

QO a személyzet megfelel§ tamo-
gatésa a kiilonleges kezelések-
nél
e az lizemi folyamatrol tajé-

koztaté informaciok adasa-
val,

e ellendrzd listak automatikus
generalasaval,

e a véletlen kezelések lehetd-
ségének  csokkentésével
(szandékoltsag kifejezése).

A tavvezérl6 kozpontbol Aibas

parancs kiaddsa ellen elsGsorban

a kiilonleges kezelések esetében

védekeznek az egyes rendszerek.

Q0 Hagyomanyos megoldas sze-
rint a parancs kiadasa tobb fa-
zisban torténik, és a végrehaj-
tas engedélyezése elott vissza-
olvassak a kiadott parancsot a
biztositoberendezési szintrdl.
Egyezés esetén kiilon megerd-
sitd kezelés (,KK” kiilonleges
kezelések gombja, ,KF”
Kommandofreigabe Taste) ha-
tasara adjak ki a végrehajtast
engedélyezG parancsot, altala-
ban fizikailag is kiilon csator-
nan.

O Mas rendszerek fiiggetlen
hardvereken torténd tobb csa-
tornas feldolgozast kovetGen
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az eredményeket Gsszehason-

litjak, és csak egyezés esetén

adjak ki a parancsot, redun-
dans formaban [Kriiger, et al.,

1999].

Az adatatvitelnek szigora ko-
vetelményeket kell kielégitenie a
vasiti forgalomirdnyité haloza-
tok esetén. Kiilonosen biztonsag-
kritikus informécidk atvitelekor
kulcsfontossagt a tavkozlés meg-
bizhatésdga. A vashti rendszer
nem keriilhet tiltott (veszélyes)
allapotba a felhasznalo 4ltal elfo-
gadhaté mértékiinél nagyobb va-
l6szintiséggel [Krbilova, et al.,
1999]. A kivant hibafelfedd ké-

pesség elérésére szabvanyos
kommunikaciés protokollokat
hasznalnak.

A tdvvezérld vevoés a biztosi-
toberendezési interfész hibait az
egyes rendszerek kiilonb6z8
rendszerstruktirakkal és modsze-
rekkel igyekeznek felfedni
[Kriger, et al., 1999; Tarnai, et
al., 1999]. Ezek kozé tartoznak:
U a kimenetek ellenérzé jellegl

visszaolvasésa és a szdndékolt
paranccsal valo Gsszehasonli-
tasa, hiba esetén kiilon bizton-
sagi lekapcsolé mechanizmus
mukodtetése;

U a biztonsagkritikus parancsok
redundéans, 4ltaldban anti-
valens formaban térténd meg-
jelenitése a kimeneteken;

O tobbfazisa, kiilon kezeléssel
engedélyezett parancs-végre-
hajtas.

A kovetkezGkben a visszaje-
lentés irdny biztonsaganak kérdé-
sével foglalkozunk.

A tavvezérelt lizemmod egy
velejaroja, hogy a kezelS személy-
zetnek nincs lehetGsége arra, hogy
az tizemi 4llapot helyszini szemre-
vételezésével alatamassza az eset-
legesen végrehajtandé rendkiviili
kezeléseket. Erre azonban na-
gyobb allomasok helyszini kezelé-
sénél sincs mindig méd. Ilyenkor
a személyzet csak a berendezés
visszajelentéseire, illetve az eld-
irasoknak és a lehet8ségeknek
megfelelden, pl. tavkozlési kap-
csolat révén beszerezhetS egyéb
informaciokra tdimaszkodhat.

A hagyomanyos felfogas sze-
rint visszajelentés irdnyban nincs
lényeges eltérés a helyi és a tav-
vezérelt lizem adta informaciok
megbizhatosaga kozott. Ennek
alapja az, hogy a helyi visszaje-
lentések is, az informacid forrasa-
nak jellegébdl adododan (izzok,
nem biztonsagi jelfogdk), nagy-
részt csak informativ, nem pedig
biztonsagi jellegtiek.

Ugyanakkor a kiilonleges ke-
zelések szdméra relevans infor-
méaciok mindenképpen biztonsagi
jelleggel kell, hogy a kezelS ren-
delkezésére alljanak. Ennek érde-
kében ezen informaciok forrasa a
biztositoberendezésben is bizton-
sagi jelleggel kell, hogy rendelke-
zésre alljon (biztonsagi jelfogd
érintkezdje, illetve érintkezd pér-
ja). Az atvitelnek, és a feldolgo-
zasnak a tavvezérld kozpontban
szintén biztonsagi jellegtinek kell
lennie. A kozpontba beérkezd in-
formaciok esetleges logikai hiba-
inak feltardsa hatékonyan tdmo-
gathato biztositoberendezési logi-
kat tartalmaz6 szimulatorral (hi-
hetdségvizsgalat). Ennek kiilono-
sen egycsatornds atvitel és feldol-
gozds esetén van jelentGsége
[Kriiger, et al., 1999].

Az el6bbiekbd]l adoéddan fon-
tos, hogy a folyamat allapot kép-
erny6én vald megjelenitésének
esetleges hib4ja is haladéktalanul
és egyértelmlien nyilvanvalova
valjék a kezelS szdmara. Ezért a
megjelenitést specialis biztonsagi
eljarassal alakitjak ki. Ez alapul-
hat példaul két csatornas, képval-
tos vagy szimboOlum-Osszerakos
modszeren, vagy a képtartalom-
nak a vide6 memoriabol vald
visszaolvasasan és a visszajelentd
informéciokkal valo 6sszehason-
litasan [Antweiler, 1996;. Kriiger,
et al., 1999].

A képvaltos és a szimbolum-
Osszerakos modszer elénye, hogy
altaluk a teljes megjelenitési fo-
lyamat ellendrizhets. Ugyanak-
kor hatrany, hogy az esetleges
megjelenitési hiba gépileg nem,
csak az ember kozbeiktatisaval, a
kezel6 altal ismerhetd fel. A vi-
deé memoriabol vald visszaolva-

sas modszere ezzel szemben le-
het6vé teszi a gépi hibafelisme-
rést, de az mar nem ellendrizhetd,
hogy a megjelenitett kép megfe-
lel-e a memoria tartalmanak.

6. A tavvezérld berendezés integ-
ritdsi szintjének meghatarozésa

A korabban ismertetett 3 tavve-
z€érl6 berendezés tipus koziil az
elsd kettS esetében természetesen
nem meriil fel a biztonséagi beso-
rolas sziikségessége, mivel bizto-
sitoberendezési fliggdséget meg-
keriil§ kezelés a tavvezérld koz-
pontb6l nem adhatd ki. A harma-
dik tipusua tavvezérld berendezés
esetében azonban elkeriilhetetlen
azon parancsok €s visszajelenté-
sek meghatarozasa, amelyek ese-
tében biztonsagi szempontokat is
figyelembe kell venni.

Az ezzel kapcsolatos részletes
vizsgalatokat [Berényi, 2002] vé-
gezte el. A vizsgalt kezelések és
visszajelentések zOme az elGzetes
varakozasoknak megfelelGen a
nem biztonsagi funkcidk katego-
ridjaba sorolhatd. Ezek esetében
nincs sziikség a biztonsag novelé-
se érdekében tett intézkedésekre,
a tavvezérlési feladat altalanos cé-
la berendezésekkel megvalositha-
t0, a rendelkezésre allassal és a
miikodSképességgel kapcsolatos
kovetelmények teljesitése mellett.

Az elvégzett vizsgalatok alap-
jan mindGssze nyolc biztonsagi-
lag relevans kezelés-fajta és hat
biztonsagilag relevans visszaje-
lentés-fajta adodik. Ezeknek a
vizsgalat eredményei szerint ki-
vant biztonsagi integritasi szintje
(SIL, az [EN 50126] értelmezésé-
nek megfeleléen) az /., illetve a
2. tablizatban lathatd. Erdemes
észrevenni, hogy az 1. tablazat
,,Objektumtévesztés” és ,,Funk-
ciotévesztés” oszlopaban az
egyes kezeléseknél azonos be-
jegyzéseket talalunk (kivételt ké-
pez az a két kezelés, amelynél a
funkciotévesztés a szokasos mo-
don nem értelmezhetd, illetve ha-
tastalan). Az azonos bejegyzések
oka az, hogy a vizsgalat eredme-
nyei szerint parancskiadasnal egy
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esetleges objektumtévesztésnek a
funkcidtévesztéssel azonos ko-
vetkezményei lehetnek, és ebbdl
adodoan a kovetkezmények elle-
ni védettséget biztosito integritasi
szintek is azonosak kell legyenek.

Lathat6, hogy a nyolc bizton-
sagilag relevans kezelés esetén
mind a négy integritasi szint elé-
fordul. Egy gyakorlati megvalosi-
tas soran mérlegelni kell, hogy
érdemes-e a biztonsagi kezelések
szamara — az egyes integritasi
szinteknek megfeleléen — négyfé-
le biztonsagi kialakitést kidolgoz-
ni és megvalésitani, vagy pedig
célszertibbnek latszik-e Oket rész-
ben vagy egészen Osszevonni,
véallalva ezzel természetesen azt,
hogy bizonyos kezelések a sziik-
ségesnél magasabb biztonsagi
szinten keriilnek megvalositasra.
Hasonlé helyzettel taldlkozunk a
visszajelentések vonatkozaséban
is (2. tablizat).

Az elGbbiekben ramutattunk
arra, hogy altalanos forgalmi szi-
tudcidban, a biztonsagilag rele-
vans kétnyomogombos kezelések
esetében az objektumtévesztés
kovetkezményei a funkciotévesz-
tésével azonosak lehetnek. Létez-
nek azonban olyan egyszerd for-
galmi szitudciok (egyvaganyh pa-
lya allomasa, egyidejiileg egyet-
len mozgés), ahol egy esetleges
objektumtévesztés nem vezethet
veszélyeztetéshez. Erre példa le-
het a ,Hivojelzés” kivezérlése,

1. tablizat
A parancsok SIL besorolasa

. SIL
Objektum-
tévesztés

Funkeio-
tévesziés

Kezelés
Kényszofoldzis
(azonnali) - o
I Ilivbjglzés 3 3
| kivezérlése

Egyém valtoallitas

szigeteléski-
kapesolassal

Felvagott valto

allitasa

Valto

egyéni lezaras 1 1

kikapesolasa

Allomasi sorompéd
felnyitasa

3 3

19
19

12
12

Vonali sorompo
kezelése
Tengelyszamlalo
alapba llitasa

amennyiben a biztositoberende-
zésbe beépitésre keriil az egyes
jelzbkre egyidejlileg torténd hi-
vojelzés kivezérlésének kolcso-
nos kizarasa [Berényi 2002].
Ilyen esetben az objektumtévesz-

rrrrr

le lehet mondani.

7. Osszefoglalas

A tavvezérl8 rendszereknek fon-
tos szerepe lehet a vasutiizem
modernizdlasdban. Az egyes
rendszerek alapvetSen kiilonboz-
nek egymastol az elvégezhetd ke-
zelések terjedelme, illetve bizton-
sag-relevans jellege alapjan. A
magas rendelkezésre allas és mi-
kodGképesség forgalmi viszo-
nyok szerint differencialtan, de
minden egyes berendezés sajatja
kell legyen. Biztonsagi kovetel-
ményeket csak a biztonsagi fiig-
gések megkertilését lehetvé tevd
rendszerekkel szemben tdmasz-
tunk, itt is csak a biztonsagilag
relevans kezelések és visszajelen-
tések vonatkozasaban. Ez utobbi-
akhoz ugyan kiilonb6z6 integrita-
si szintek rendelhetSk, gyakorlati
kiviteliiknél egységesen a legma-
gasabb szint alkalmazasa célsze-
rl. A cikkben meghatarozott biz-
tonsagi kovetelmények teljesité-
sének hibafa-analizissel torténd
vizsgalatat kiilonb6z8 rendszer-
strukturakra egy kovetkezd cikk-
ben mutatjuk be.

2. tablazat
A visszajelentések SIL besoroliasa

Visszajelentés SIL

Vaganyfoglaltsag 1
mformacio
Valto végallas
ellenorzés mformacio |
Allomas: sorompo
fényjelz6 mnformacio
Onmikodd
terkozesatlakozas
vagy ellen-
menetbiztositas 3
menetirany
mformacio és/vagy
blokk mformacio
Vonali sorompo
visszajelentés
Kuleszaras elem
veédd/myitott allas
nformielo

(]
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A cikk a VEGA kutatasi prog-
ram 1/8182/01 regisztracids sza-
mu, “Theoretical foundation for
calculation of acceptable risk in
control of transport process, espe-
cially the railway one” c. témaja-
nak keretében, a Zsolnai Egyetem
Informacids és Biztonsagi Rend-
szerek Tanszékén késziilt.
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Dr. Legeza Eniké

1. A nyugati ZOLDEK véleménye
a légi kozlekedésrol

1.1. A kornyezetzavaro hata-
sok megitélése

Mindinkabb olyan klimaban
éliink, amely mesterséges befo-
lyas ala keriil, ezaltal deformaciot
szenved természetes mivoltaban.
Ezért hivta életre az ENSZ 1995-
ben az IPCC-t (International Pa-
nel Climate Change), a tudosok-
bol 4llé6 csoportot, hogy foglal-
kozzék a klima varhaté emberi
befolyaséaval.

A globélis 6koszisztémara va-
16 hatasok, mint a tengerszint
emelkedés, az elsivatagosodas, az
arvizek és viharok novekedése
(gyakorisagban és erGsségben)
nehezen josolhatok. Egy dolog
azonban biztos: a hatasok kiilon-
boz6k lesznek, és kiilonosen a
harmadik vilagban lehetnek dra-
mai kovetkezmények.

A repiil6gépek a két also lég-
rétegben repiilnek, ott bocsatjak
ki emisszidikat. A troposzféra 10
km-ig tart. A sztratoszféra folotte
50 km-en at helyezkedik el, noha
a pontos elvéalasztds lehetetlen.
Egyre magasabban a levegd hide-
gebb, vékonyabb, nyugodtabb és
tisztabb lesz.

Ha a Fold meleg kisugarzasa
az atmoszféraba az liveghaz hatas
miatt megmarad, a troposzféra
folmelegszik és follép a klimara
hat6 iiveghaz hatds. Korabban is
megmutatkozott ez a jelenség , de
100 év alatt csupan 0.5 Celsius
fokot emelkedett a hmérséklet,
amihez az 6koszisztéma folyama-
tosan tudott alkalmazkodni. Kii-
16n6sképpen az erddk kényesek.

A kovetkezd évszézadban 2-3
Celsius fok emelkedés varhato.

LEGI KOZLEKEDES

A legi kozlekedes

A tudoésok véleménye megoszlik
a légi forgalom keltette karos ha-
tasokrol. Kétségtelen, hogy a légi
kozlekedés nem Onmagéban, ha-
nem az iparagakkal, haztartasok-
kal egyiitt fejti ki hatasat a kor-
nyezetre.

Az OECD definici6janak
(fenntarthaté forgalom) megfele-
16en adodik a kérdés: elviselhetd
viszonyban all-e a tovabbi forga-
lomnagysag a forrdsokhoz és kor-
nyezeti fogyasztashoz képest.

A kliméara hatds ismerete még
hipotetikus, mert computer szi-
mulacioval szamitjak. Vilagszerte
kutatasi programok futnak, példa-
ul az Eur6pai Bizottsigban a
POLINAT, CARIBIC vagy a
MOZAIC emlithetd, amelyekhez
a nemzeti légi tarsasagok szolgal-
tatjdk az adatokat (AUA, Luft-
hansa stb.). AMOZAIC program-
ban a gép kiilsején elhelyezett ér-
zékelSk elemzik az 6zon és viz
koncentraciot a légtérben.

A szén-dioxid és a viz hozza-
jarul az tiiveghaz hatashoz. Kibo-
csatasuk aranyos a folhasznalt
iizemanyaggal. A tobbi kéros
anyag a hajtomt, az iizemallapot,
repiilési magassag ¢s az lizem-
anyag fajtijanak fliggvénye. A
kén-dioxid emisszi6 az lizem-
anyag kéntartalmatol fiigg.
Egyébként nem csak az emissziod
tomege, hanem a hatésa az érde-
kes. A szén-dioxid szaz évig ma-
rad az atmoszféraban. A lokalisan
kibocsatott szén-dioxid éveken
beliil szétterjed a sztratoszféraban
a troposzféran at.

Eurépaban az elektromos
aram el6allitasa soran és a héter-
melés utan a kozlekedés bocsatja
ki a legtobb szén-dioxidot. Van
olyan orszag, ahol a kozlekedés
megel6zi az ipart és a haztartiso-

okologizalasa

kat. Marpedig a kozlekedés az
Osszes szektort megel6zve roha-
mosan fejlédik. A 1égi kozlekedés
az Osszes, emberek altal keltett
szén-dioxid 2-2,5 %-aért felelGs.

Azonos tomeg(l nitrogén-oxi-
dok heteken beliil erdsen liveghaz
hatastt 6zonkoncentraciot képez-
nek magas szinten, ami ott is ma-
rad. Ezzel szemben a szén-dioxid
koncentracié évtizedek mulva
fejti ki tiveghaz hatasat. A két
gorbe alatti teriilet kb. 100 év
mulva valik egyenldveé.

A 1égi forgalom a felsG tro-
poszféraban és legalsé sztratoszfe-
raban a nitrogén-oxid emisszidja
altal 6zont képez. Egy molekula
ezen a magassagon 1800-szor ak-
tivabb tiveghdz hatdsban mint egy
molekula szén-dioxid. A légi for-
galom 10-12 km magassagban
Ozonréteget képez, ami sajnos
nem képes kompenzélni a maga-
sabban 1év6 6zonlyukat. Az 6zon
hatés napokon-heteken beliil fol-
1ép, mig a szén-dioxid hatas csak
évtizedek mulva. Ugyanez érvé-
nyes a vizg&zre és kondenzcsikok-
ra a szén-dioxidhoz viszonyitva.

A kondenzcsikok emberi kéz
altal eldallitott felh6k. A kon-
denzcsikok 10-12 km magassag-
ban keletkeznek a gép mogotti
kornyezeti levegl nedvességétol
fiigg6en, amikor a kipufogd gaz
vizgbze és a kornyezeti levegd
kis jégrészecskékké fagy. Ritkan
allnak el hossz idejli (néhany
6ras) kondenzesikok, de lehetnek
tobb tiz km szélesek. Szemmel
alig kiilonboztethet6k meg a ter-
mészetes cirrusfelhSktdl. Bizo-
nyos meteorologiai feltételek
mellett néhany napon 4t marad-
nak. A hossz ideig tarto kon-
denzcsikok erdsitik az iiveghaz
hatast att6l fiiggéen, hogy az ég-
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boltnak milyen feliiletét vonjak
le. A kondenzcsikok is Ggy visel-
kednek mint a keletkezett 6zon
hiités a sztratoszféraban és zavar-
jak a természetes atmoszférikus
cirkulaciot.

A nagyon koncentralt 1égi fo-
lyosok alatt a mult szdzad sorén a
folmelegedés + 0,8 Celsius fok
volt (az éatlagos ért¢k 0,3-0,8
volt).

Mikozben a szén-dioxid szét-
terjed, a kondenzcsik lokalis
iveghaz hatést fejt ki, s6t a for-
galmas helyeken Otszor erGseb-
bet, mint a 1égi-forgalombol szar-
maz6 szén-dioxid. Eurdépaban a
kondenzcsikok iiveghaz hatasa
erdsebb mint az Gsszes tobbi fel-
szini kozlekedésé.

Mikozben a vizgdz a talajon
elhanyagolhatd hatassal bir, 13
km-es magassagban iiveghaz ha-
tast fejt ki. Ebben a magasséagban
egy vizg6z molekula szdzszor
erGsebb mint egy széndioxid mo-
lekula, de a tartossaga szazszor
kisebb idGben.

Az aerosolok kis kénrészecs-
kék, és sokféle indirekt hatassal
vannak a kliméra. Az als6 sztra-
toszféraban a légi forgalom az
aerosolok koncentracidjat becslé-
sek szerint mintegy 10 %-kal
emelte. A fold koriil elhelyezkedd
aerosol rétegnek egyes tuddsok
hiit6 hatast tulajdonitanak.

Koriilbeliil 25 km magassag-
ban a sztratoszférdban van az
Ozonréteg maximuma, amely az
embert és a természetet a kemény
UV-B sugérzasto6l védi.

A légi forgalom kiilonb6zd
karositd anyagokat visz a sztra-
toszféraba, amelyek az 6zonréte-
get sértik, és az Eszaki Sark kor-
nyékén az 6zonlyuk képzését els-
segitik.

A nitrogén-oxidok kozvetle-
niil hatnak az 6zonképzésre. A
!(Grbe vevd levegd koncentracid-
Jatol fiiggden folépitik vagy csok-
kentik. A kozép sztratoszféraban
a tropusok folotti 25 km magas-
sagban, a sarkok folott 18 km ma-
gassagban leépités van, a legalsé
Sztratoszféraban és a felsG tro-
poszféraban folépités. A 25 kilo-

méteren hangsebesség folott re-

piléd Concorde hozzajarul az

6zon leépitéshez, bar a gépek sza-
ma még nem jelentds.

A vizg6z és a kén is zavarjak
az 6zonréteget. Koriilbeliil évi 80
millié tonna vizg6z mennyiséget
bocsat a légi forgalom a sztra-
toszféraba. Ezaltal egyrészt hiil a
sztratoszféra, masrészt nedve-
sebb lesz. Mindkettd elGsegiti a
sztratoszférikus felhSk képzodé-
sét, amelyeken az 6zonzavar6 fo-
lyamatok lejatszodnak. A repiil6-
gépek oxidacidja altal kibocsatott
kén-dioxid apr6 kéncseppeket
hoz létre a sztratoszféraban, ame-
lyek feliiletén ugyanugy 6zon za-
varo folyamatok jatszodhatnak le.

Tehat a 1égi kozlekedés sokfé-
leképpen hat a kliméra, a sztrato-
szféra vegyi Osszetételét mar
mérhetGen megvaltoztatta.

A légi forgalom egyes légréte-
gekre torténd hatésai lathatok a
kovetkez8kben.

Sztratoszféra: megnovelt liveg-
héz hatas, az 6zonréteg elvé-
konyitasa

Tropopauza: 6zon novekedés.

Troposzféra: megnovelt iiveghaz
hatas (folmelegedés), fotosz-
mog Ozon novekedéssel, az
UV-B sugarzas novekedése.

Foldfelszin: az emberek, az allat-
és novényvilag karositasa.

A légi forgalom hatasét vala-
mint az egyéb tényezk parcialis
hatasat nem lehet egzaktan elkii-
16niteni. Mindegyik karos anyag-
nak megvan a sajat jellemzGje az
iiveghaz hatas térbeli eloszlasara
vonatkozoan. A szén-dioxid glo-
balisan és egyenletesen oszlik el.

1. tiblazat
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Az 6zon majdnem csak az északi
féltekén és nagyon kiilonb6z6-
képpen, a kondenzcsikok fGleg
regionalisan hatnak. A tényezSk
idébeli jellemzGje is eltérs. A
szén-dioxid nagyon lassan hat, az
6zon a nitrogén-oxidra épiilve na-
gyon gyorsan, a kondenzcsikok
azonnal hatnak. A lehiilés meg-
emelheti a turbulens energiat az
atmoszféraban és vihart is el6-
idézhet, regionalis csapadékot is
kelthet, ezaltal hozzajarul a kor-
nyezet karositasahoz.

Nagy magassagokban az el-
égetett lizemanyag nagyobb
uveghaz hatashoz vezet. Az eddi-
gi feltevések szerint egy liter
lizemanyag a légi forgalomban
haromszor akkora {iveghé4z hatast
valt ki, mintha a felszinen égették
volna el. A gyakran repiilt teriile-
teken ez a hatds az Otszorosére is
emelkedhet.

A hatasokra vonatkozo6 eddigi
adatok tobbé-kevésbé bizonytala-
nok. A kutatast folytatni kell.
Egyes kérdésekben mar van ered-
mény, mashol kevésbé. Egzakt
Osszefiggések  kimunkaldsara
lenne sziikség mérések altal, bar a
becslések addig is mutatjék a ten-
denciékat.

Bizonyos adatok és realis
becslések mar eddig is rendelke-
zésre 4llnak. Osszehasonlitishoz
célszerli az egységnyi teljesit-
mény eldallitasahoz sziikséges
lizemanyag-felhasznalast tekinte-
ni. Az /. tablizat mutatja, hogy a
fajlagos tizemanyag-felhasznélast
természetesen befolyasolja még
az utazasi tavolsag is (a jarmd ki-
hasznaltsaga is). A liter/100 km

A fajlagos energiafelhasznalis /100 km az egyes kozlekedési
alagazatoknal kiilonbozd tiavolsiagokra

Kozlekedési alagazat Szallitasi tavolsag Fajlagos tizemanyag
fogyasztas liter/100 km
Vasut Atlagos 23
Nagy sebességii vasut Atlagos 3.0
Személygepkocsi Nagy tavolsigra 5.0
Személygépkocsi Kozepes tavolsagra 6.6
Légi kozlekedés Globalis tavolsagra 6.5
Légi kozlekedés 8000 km tavolsagra 6.7
Légi kozlekedes 500 km tavolsagra 10.5

Forras: IFEU Természetvéds Szovetségi Hivatala
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értékek azt mutatjak, hogy a légi
kozlekedés fogyasztja a legtobb
energiat.

Rovid tavolsagra és nagy ta-
volsagra fogyaszt a repiil6gép re-
lative tobb lizemanyagot. E16bbi-
nél a startfazis miatt, utobbinal a
magaval vitt izemanyag addicio-
nalis terhelése miatt. Leginkabb a
kozepes tavolsag a takarékos,
ahol 100 utaskilométerre 5-6 lite-
res atlagfogyasztas jellemzS. A
charter jaratok ennél még takaré-
kosabbak a jobb iiléskihasznalas
révén.

A kovetkezl 2. tabldzat példa-
képpen kiilonb6z6 tavolsagh sza-
badsagra indulo utas primér ener-
giafelhasznalasi ardnyat mutatja
oda-vissza az utazas és az ott-tar-
tozkodas két hete alatt.

A szén-dioxidra személyes
kontingenst allapitottak meg 4tla-
gosan 1.5 tonna/f6/év értékben.
(A nitrogén-oxidok csokkentése
még nagyobb aranyban kivana-
tos.) Az OECD allamok most
1,1/to/f6/év értéknél tartanak. Az
1.5 tonna/fg évi értékbdl a kozle-
kedésre 400 kg/f3,év jut, mivel az
ipari orszagokban ilyen az Osszes
emisszi6. Ha valaki Fankfurtbol
Uj-Zélandra (3. tdblizat) repiil, a
husz évi kontingensét hasznalja
el, New Yorkba a tiz évit.

2. tablazat
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1.2. A repiilotér kritikus hely-

zete

Az ICAO a repiilégépeket harom
osztalyba sorolja az oldal-, a
start-, az atrepiilési-, a leszallasi
zaj, valamint a repiilési tomeg
szerint. Az 1.csoportba a legzajo-
sabb gépek tartoznak (B 707, DC
8). A 2.csoportba a DC-9, B 727,
B 737-200 tipusok tartoznak.

,»Hush kits“ (zajcsokkentS al-
katrészek) beépitésével teljesitik
a 3. csoport kovetelményeit.

Megjelent a 4. kategoria is.
Ezek a gépek a mérési pontokon
4 dB-lel kevesebb zajkibocsatas-
sal rendelkeznek.

A zajkibocsatas csokkentése
ellenére a zavaro hatas nem csok-
ken eléggé, mert a repiilStéri m-
veletek szama nd. Igazan a fel- €s
leszallasi mandver jelent terhe-
1ést, amit alland6 zajkibocsatassa
szamitanak at. Ilymodon a koran
lefekv6 nyugalmat 3 felszéallas
valdban zavarja, de az atszamitas
szerint ez nem lépi til a megen-
gedett mértéket, pedig a zaj érzé-
kelése szubjektiv.

A repiilGtéren talajszennyezés
keletkezik a kerozinbo6l, jégmen-
tesit6t6l, gumikopeny hulladék-
bdl, tlizolté anyagbol, fémhulla-
dékbol, szén-hidrogénekbdl. A

Szabadsagra utazas primér energiafelhasznalasanak megoszlasa
az utazas és ott-tartézkodas alatt

| Kozlekedési Tavolsag oda- Energiafelhasznalas | Energiafelhasznalas

| aldgazat vissza (km) aranya az utazassal | aranya a szabadsag alatt
Vasat  [2*1100 58 |42

Kozt ~[2%970 69 - 31

Légi kozlekedés [2%3180 |92 - 8 )
Légikozlekedés [2%*9150 |97 3

Forras: IFEU Természetvéd6 Szovetségi Hivatala

3. tablazat

A légi kizlekedés klimamérlege kivalasztott iitszakaszokon Frankfurt/Main-bol

Cél Frankfurtbol Tavolsag oda-vissza Uzemanyag fogyasztas | A szcmélyf kozlekedési
L 1/100 km klima kontingens (év)
Hamburg [ 830 10.0 02 N
Palma de Mallorca | 2500 Ly 2.5

Teneriffa 6500 6.0 5.2
| New York 12 400 6.0 10.0
| Wellington | 40 600 |61 20.0

Forras: IFEU Természetvédd Szovetségi Hivatala

jégtelenitd anyag a talaj nitrat
tartalmat noveli. RakkeltS, de a
repiilGtéren nem jelentSs a nagy-
saga.

Talajkozelben a 1égszennyezd
emisszi6 a repiilStér 30x30 km-es
korzetében észlelhetS, bar fiigg-
vénye az idGjarasi viszonyoknak
(pl. az uralkodd széliranynak,
stb.).

A repiilStér megkozelitése ko-
moly kornyezeti probléma,
klasszikus forgalomkeltd hely.
Elhelyezkedése €s a kozOsségi
kozlekedés kiépitettsége befolya-
solja a repilStér megkozelitési
modjat. Az EU orszagaiban leg-
foljebb a 1égi utasok 1/3-ada ve-
szi igénybe. A vastti Osszekotte-
tés jelentGsége a legnagyobb. A
nyari szmog képzésénél a sze-
mélygépkocsik a kibocsétott nit-
rogén-oxidok altal nagyobb regi-
onalis hatést fejtenek ki mint ma-
ga a repilGtér, az arra vezetd
kozati forgalomnak tobb mint fe-
le a repiilStérre irdnyuld forga-
lom. Az ottani dolgozok napi
kozlekedése is jelentGsen hozza-
jarul a szén-monoxid és szén-
hidrogének kibocsatasahoz. A
parkol6 helyeket allandéan no-
velni kell, amit a repiilSterek
meg is tesznek, de képtelenség
funkcionalni kozosségi kozleke-
dés nélkil.

A repiilés az egyik legbizton-
sagosabb kozlekedési eszkoz, ter-
mészetesen a repiilGtér kozelében
nagyobb a kockazat.

A repiilés felszini foglaltsaga ,
vagyis a vegetaciotol elvont terii-
let 7-13-szor kisebb mint a vasuti
kozlekedés altal.

Vészhelyzetben a megenge-
dett maximalis leszallo saly el-
érése céljabol kiengedett kerozin
nem teljes volumenében jut a ta-
lajra (becslések szerint kb. egyne-
gyede), ahol gyorsan elbomlik.
Es@s id6ben azonban a lebomlas
napokat, s6t heteket is igénybe
vehet. Nem minden esetben kero-
zin kiengedésrdl van sz6, amikor
olyan képet latunk. Magas lég-
nedvesség esetén légorvényekben
a repiilégép mogott kodzaszlok
képzddnek.
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2. Globalis feleldsség a jovoeért

2.1. Atfogé emisszicsokken-
tés

Az elkovetkezé 50 évben az
emisszi0 megduplazodik. A kli-
mavaltozas elviselhetd korlatok
kozott tartasahoz a jelenlegi
emissziokat a felére kellene csok-
kenteni. 1992-ben Rio de Janeiro-
ban 154 orszag irta ald a klima
keret konvenciot azt az altalanos
célt megfogalmazva, hogy a ki-
atmoszféraban egy bizonyos
szinten kell stabilizalni, hogy a
klima ne legyen veszélyeztetve.

A Rio Convention-t sz6 sze-
rint véve a jelenlegi szén-dioxid
emissziot 60 %-kal kellene csok-
kenteni, hogy a tiz évenkénti 0,1
Celsius fok folmelegedésnél na-
gyobb érték ne élljon eld. Tébb
eurdpai orszag kitlizte a széndi-
oxid csokkentés pontos értékét
10-15 éves intervallumban 20-25
%-ban. Sok orszagban az a cél,
hogy az 1990-es szintet érjék el a
2000-es évek elején.

Minél késébb kezdi egy or-
szag csokkenteni az emissziot,
annal drasztikusabb intézkedések
kellenek, hogy az 1990-es szén-
dioxid szintet elérje.

A Rio Convention nem irja
el6, hogy a megtakaritando
kéarosanyag kibocsatas hogyan
oszoljék meg a szektorok kozott
(kozlekedés, ipar, energia, kisfo-
gyasztok, stb.). Németorszagban
a szektoralis kompenzaciot a par-
lament nem irhatna el6, Svédor-
szagban pedig a légi kozlekedés-
ben kisebb redukcidt varnak el,
mert ott a légi kozlekedés alapel-
latasnak tekintendd.

2.2. Externalis koltségek

A kozlekedésben kiilonboz6 terii-
leteken 4llnak el6 externdlis kolt-
ségek: fedezetlen baleseti koltsé-
gek (biztositd nem fizet), zajkolt-
ségek, telek- és lakas értékvesz-
tés, a lokalis (1égszennyezés, ta-
lajszennyezés, stb.) és globalis
kornyezeti (klima) artalmak kolt-

ségei. Kiilonbozé modellek szol-
galnak a koltségek kiszamitasara.
Példaul a légszennyezést €s a glo-
balis klimahatast vagy a megels-
z¢ési vagy a karkoltségekkel koze-
litik. Miiszaki fejlesztéssel sokkal
olcsobb lenne a kipufogd gazokat
csokkenteni, mint a keletkezett
kérokat helyre allitani.

Személyszallitasban az
externalis koltségek okozoi sor-
rendben: kozati-, légi-, vasuti-,
vizi szallitas. Aruk esetében: 1é-
gi-, koziti-, vasuti-, vizi szallitas.

Az EU alapelve (1992-ben Ri-
oOban is leszogezték), hogy ezeket
a tovagyliriz6 koltségeket az
okoz0, illetve a hasznot élvezd fi-
zesse meg. A kozuti kozlekedés-
ben az lizemanyag araba tobb-ke-
vesebb sikerrel beépitették az
externalis koltségeket vagy azok
egy részét (a lényeg persze az,
hogy célzottan arra kell forditani,
amire vonatkozik). A kerozin
ilyen koltségeket altalaban még
nem viselt, de mar egy ideje fol-
meriilt ennek sziikségessége,
mert a realis kozlekedési arak ori-
entalhatjak az igénybe veviket a
megfeleld (elviselhet) kozleke-
dési formak megtalalasaban.

2.3. A légi szdllitds érver

A légi kozlekedés szakemberei
azt allitjak, hogy a kozati jarmii-
vekbdl €s az asvanyolajokbol
szarmazo6 allami bevételeket a
kozuti infrastruktira kiépitésére
és fenntartasara forditjak, mikoz-
ben a légi tarsasagok fedezik az
infrastruktira fenntartasi koltsé-
geket (repiil6tér hasznalati dij, 1é-
giforgalmi iranyitasi dij, stb.),
ezért nem indokolt a kerozinba
kornyezeti illetéket beépiteni.
Korabban a repiilGterek épitése-
hez és fenntartdsahoz az allam
hozzajéarult. K6zben azonban sok
helyen a repiilGtereket privatizal-
tak, és mar nyereségessé valtak.

A vasit évente nagymeértéki fe-
dezetlen infrastrukturdlis koltség-
gel terheli a koltségvetést. Azon-
ban amig a vasit a napi igénybevé-
telnél mindig szoba johet, a repii-
lést nem mindenki engedheti meg
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magénak. Ezenkiviil a vastt kis te-
lepiiléseket is Osszekot, a repiilés
csak a nagy forgalmu vérosokat.
Tehat a vasut bizonyos szocidlis
feladatokat is ellat. Az EU-ban at-
lagosan 20-szor gyakrabban utaz-
nak vasuttal mint repiilével. Példa-
ul Ausztridban az aruk egyharma-
dat viszi a vasut, a 1égi kozlekedés
pedig csak kb. 1%-at.

3. A légi kozlekedés okologizalasa

3.1. A Iégi forgalom igénybe-
vételének csokkentése

Az emisszi0 csokkentésének koz-
vetlen médja (Rio 1992) az igé-
nyek novekedésének fékezése. A
hivatdsforgalomban megfonto-
land6, hogy ilyen mértékd szemé-
lyes helyvaltoztatas sziikséges-e,
nem lehetne-e egy részét az ol-
csObb informaciod- cserélési mo-
dokkal még nagyobb mértékben
kivaltani (telefon, fax, Internet,
telekonferencia).

Mas kozlekedési alagazatokra
valo atterelés alapja az attraktivi-
tas, amelynek els6szamu kovetel-
ménye a biztonsag mellett a gyors
eljutas. A vasit ez irdnyban min-
dent megtesz, hogy kibdvitett
szolgaltatasaival vonzza az utaso-
kat (telefon, fax, targyalo, rent a
car, gépkocsi egyidejli szallitasa,
stb.). Eurdpaban a nagy sebességii
vasati halozat tobbé-kevésbé ki-
épitett formaban rendelkezésre all.
A gyorsvasut 200 és 600 km ko-
zott elényds. 200-ig az autod, 600
folott a 1égi kozlekedés hatékony.
A gyorsvasut 100 ukm-re jutd
szén-dioxid emisszidja egyharma-
da a léginek. Egyeldre az attereld-
dés nem eredményezett emisszio
csokkenést, mert kozben a légi
forgalom is nétt Az ukm megosz-
lasa Eurdpaban kb. 60 % kozit,
25% vastt, 15 % légi. A nagy se-
bességli vasuti halozat kiépitése
elott a kozat részesedése 66 %
volt. A vasit kozel van az ligyfe-
lekhez, nagyobb a frekvencia, ru-
galmas a menetrend (integralt és
ismétl6dd) és a vasuti- és autobusz
csatlakozasok kialakitasa. Az tigy-
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felekhez igazodva 0j megallok is
létrehozhatok. Létezik vasiti taxi.
Egyszer(ibb a vastti utazas eléré-
se, mert nem sziikséges eldzetes
helyfoglalas, a jegy érvényessége
rugalmasabb, stb. Konnyebb a
,rendszerbe belépni®, rovid id6t
vesz igénybe az utazas tervezés, a
varakozasi id6k rovidebbek.

Miinchen és Fankfurt/Main
kozott a tiszta utazési id6 hosz-
szabb vasuton, de a teljes eljutasi
id6kiilonbség mar 1 6ranal is ke-
vesebb. A tarifaban érvényesiild
jelentSs kiilonbséget kell Ossze-
vetni az id6kiilonbozettel.

A vasutnak azonban vélemé-
nyem szerint nem szabad tovabbi
oOriasi beruhazasokkal a 1égi uta-
sokra vadaszni. A vonat nem
jatszhat repiil6t, hanem a rendszer
elonyeit kell kihasznélnia és fol-
kinalni a 1égi utazast kedvelSknek
is. Ahhoz, hogy 200-600 km ko-
zott versenyképes legyen a légi
szallitassal, er6sebb marketing te-
vékenységet kellene kifejtenie.

Van olyan orszag is, ahonnan
a kifelé iranyuld turizmus na-
gyobb mint a befelé iranyuld, ami
a turizmus mérlegét folboritja. Az
»adoprivilégiumot® élvezd légi
kozlekedés attraktiv arakat kinal
az egyre tavolabbi utakra.

3.2. A forgalom csokkenése a
telekommunkidcio fejlédése
altal

A videokonferencidk és a fejlédd
multimedialis informacidaramlas a
Boeing elGrejelzése szerint az iiz-
leti utazasok szamat néhany szaza-
lékkal folyamatosan csokkenti. Vi-
szont a szabadidGs utazasoknal (az
ukm egyharmada) nem varhato t6-
megében jelentSs valtozas, legfel-
jebb a desztinaciok valtoznak a po-
litikai helyzettSl befolyasolva is.

3.3. A légi forgalom optimald-
sa a miiszaki lehetéségek al-
kalmazasaval

1960 és 1990 kozott a fajlagos
energiafogyasztas 40%-kal csok-
kent a hajtomi fejlesztésével.
2015-ig  15-38 %-os tovabbi
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csokkenés varhato. Az égéskamra
hatédsfokdnak novelése(nyomas
és hémérséklet novelés) altal a
nitrogén-oxidok kibocsatasa nd.
Az [. dbra bemutatja a fajlagos
lizemanyag-fogyasztas alakulasat
kg/kNo6-ban megadva a 2000 es
évekig, a 2. dbrapedig a karosanyag
kibocsatas alakulésat ismerteti.

3.3.1. Fejlesztett aerodinamika

Tovabbi tomegcesokkentés, kony-
nyebb anyagok fOlhasznalasa,
aerodinamikai fejlesztések ered-
ményeként wjabb 15-25 %-os
lizemanyag-megtakaritas is létre-
jOhet.

Kg/kNo
120 ——
100 4 \ fi |
18.%1-‘ \
80~ -
' 20% ‘\ ;
x By
S0 12% l ~— A
ca.20% .
40 T T - ¥ ey - ’; . 1 A -
1940 1950 1960 18970 1980 1590 2000
1. dbra
A fajlagos iizemanyag-fogyasztas alakuldsa a hajtomd fejlédésével
Balrdl jobbra haladva a hajtémiivek fejlédését kovethetjiik.
Els8 katonai hajtomiivek
Els6 polgari hajtémiivek
1. Gézturbinas hajtémii generacié
2. Gézturbinas hajtémi generacio
Korszer(i gazturbinas hajtémi
Turbolégesavaros hajtomi
Ev Hajtomi Elégetlen CO NO, Korom

tipus szeénhidrogének

e W @ 8 A

1962 J130
1965 JI8D3

S .
1973 CFE-S0C
1977 J130-70
1983 PW2037
1988 V2500

od i ki

2. dbra
A kéros anyag kibocsatds alakulasa a kiiloinboz6 g/Newton névleges tolderd egységben
egy fel- és leszallasi ciklus soran (ICAO)
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3.3.2. Alternativ hajtoanyag
alkalmazdsa

A hidrogén jelenleg még nem so-
rolhato ide. Elégetésekor ugyan
nem keletkezik szén-dioxid, de 2,5-
szer tobb vizgdz all elS. Problémas
a hidrogén tartdly a repiil6gépen,
mert balesetnél nagy a robbanas
veszély. Az elkovetkez6 20-25 év-
ben ez a hajtéanyag nem tekinthetd
alternativanak a repiilésben.

3.4. A légi forgalom szervezé-
s1 optimaldsa

A légtér management fejlesztésre
szorul. Az orszagok iranyitasi rend-
szerének egységesitése Eurdpaban
is koveteld sziikségszerliséggé valt,
mert a légtér hasznalata nem volt
megfeleld. Kovetkezményei késé-
sek, kitérok és korozés a repiilStér
folott leszallasra varakozva. Mind-
ez természetesen nem csupan az
tizemanyag kérdését érinti. Az egy-
séges eurdpai légi irdnyitasi rend-
szerben a Global Positioning Sys-
tems 24 szatellite segiti a 1égtér op-
timalis kihasznalasat. Itt emlitendd
a légi tarsasagok egyiittmiikodése,
szovetségek létrehozasa a kettGzott
jaratok kozossé tétele érdekében. A
koz0s jaratokat felvaltva tizemelte-
tik, egymas utasait elviszik. fgy a
repiilések szama csokken.

3.5. Hatékonysdgnovelés a re-
plilogépek jobb kihaszndldsa
altal

Az iiléshely kihasznaldas a menet-
rend és az utazasi igények Ossze-
hangolasatol fiigg. 1960-80 kozott
az ICAO légi tarsasagainal 45-
60%-os volt a Load Factor. Késébb
Jjavulas mutatkozott, de altaldban
60-70 kozott mozog, nehéz tallépni
a 70%-ot. A kozos jaratok jelentd-
sen novelik az ilések foglaltsagat.

3.6. Uzemanyag-megtakaritds
optimalis sebességi és magas-
sdgi értékeknél

A repiilégépek légellenallasa a
sebesség négyzetével novekszik.
A sugérhajtasa gépeket 850 km/6
Optimalis sebességre méretezik,

de a turbomeghajtastiaknal a se-
besség csokkentése bizonyos fel-
tételek mellett (tipus, magassag)
energia megtakaritast eredmé-
nyezhet. Példaul 11000 méter
magassagon 650 km/6 sebesség-
gel haladva 7% tlizemanyag-csok-
kenés is elérhetd A sebesség to-
vabbi csokkentése azonban 0jbol
tobblet fogyasztashoz vezet.

A repiilés gazdasagos halada-
sanak kialakitasakor figyelembe
kell venni az idG és az lizemanyag
felhasznalas optimumat (3. dbra).
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A sebességcesokkentés rontja a
gépek dinamikus kihasznéalhato-
sagat, vagyis a repiil6gép terme-
lékenységét.

Az  lizemanyag-fogyasztas
nem csupan a sebesség, hanem a
magassag fliggvénye is (4. dbra).

3.7. Utvonal vélasztis okolo-
gial kritériumok alapjan

Az Oko-Routing fogalma a légi
forgalom olyan optimaléasa,
amelynél figyelembe veszik az

Koltség
/ Osszes koltség
/ .
T ™~ Idé
| ! | 1 { ! Sebesség
Min, Gazdaségos Vo Muo
izemanyag
3. dbra

Az optimélis sebesség megvalasztasa
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4. abra
A turbomeghaitast repiilégépek lehetséges %-os lizemanyag-megtakaritasa a sebesség és
magassdg figgvényében (a nyil a jelenlegi helyzetre vonatkozik)
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tizemanyag-fogyasztast és a kiilo-
ndsen érzékenyen érintett 1égréte-
geket. De az ebbdl kovetkezd ala-
csonyabb repiilés valamint az el-
keriilés miatti hosszabb 0t tobblet
iizemanyag fogyasztast, ezaltal
tobblet szén-dioxid emissziot
eredményez.

Elvileg a rugalmas ttvonal ve-
zetés lenne a legcélszerlibb,
amely figyelembe veszi a meteo-
rologiai feltételeket, szakaszokat
és egyéb mas paramétereket.
Egyszeriisitve a kérdést az Oko-
Routing kiindul4sként a szén-dio-
xid problémajara redukélhato.

Az 1j repiil6gép tipusokat le-
hetne alacsonyabb repiilési ma-
gassagra tervezni, hogy a sztra-
toszféraba ne repiiljenek.

A fajlagos iizemanyag-fo-
gyasztasat befolyasold tényezdk
- hajtom,

- repiil6gép,

- légtér management,
- load factor,

- sebesség,

- magassag.

Természetesen az emisszid
nemcsak a fajlagos fogyasztastol
fligg, hanem a 1égi forgalom nove-
kedése altal elfogyasztott Osszes
iizemanyagtol. Ezért egyéb kozle-
kedéspolitikai 1épések is sziiksé-
gesek (pool, code share, engedély,
tiltas /pl. éjszakai tiltas), valamint
pénziigyi intézkedések (pl. kero-
zin ado, zajdij, stb.).

4. Jogi kereffeltételek

Globalis, eurdpai és nemzeti don-
tési szintek vannak a jogi keret-
feltételek tekintetében.

Az 1944-ben alairt Chicago-i
Egyezmény tartalmazza az Gsszes
fontos szabalyozast a nemzetkozi
légi kozlekedésre. Az EU-n beliil
az EU Tanacs dont. Az EU 6sszes
allama ICAO tag. A torvények le-
hetnek szigoribbak az ICAO ajan-
lasainél, de harmonizéltak a tagor-
szagokban. A kétoldalti nemzetko-
zi egyezmények is feliilvizsgalan-
dok, mert sok kozottik az eltérd.

Az ICAO (CAEP2) csak a fol-
és leszallas emisszijara vonatko-
zban ir el§ hatarértékeket, ame-
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lyek egyébként sem szigoraak, és
csupan a nitrogén-oxidokra , va-
lamint a zajkibocséatdsra vonat-
koznak. Az utazasi magassagon
az emisszié komoly hatassal van
a klimara, ezért ezek az emisszids
értékek is fontosak lennének. Az
1996-0s évi hatarértékek 20%-kal
voltak alacsonyabbak az 1990.
évinél. A hajtomiivek nagy része
ezt a kisebb értéket mar joval ko-
rabban is képes volt teljesiteni.

5. Eredmények az EU-ban

Az EU-ban szigorubb szabélyo-
zast akartak bevezetni mind a
légszennyezés mind a zajkibocsa-
tas terén. 1996-ban megjelent egy
olyan alapkiadvany, amely a zaj-
kibocsatds mérését, értékelését
szandékozik harmonizalni, vala-
mint miszaki normékkal foglal-
kozik a zajcsokkentést illetSen.

Egyes nemzetek mar bevezet-
ték a kornyezeti adot. Az légi
kozlekedéssel kapcsolatos allami
bevételeket adoval, vammal, dij-
jal, hozzajarulassal stb. lehet no-
velni. Norvégiaban 1995-ben ve-
zették be a zo6ldadot a belfoldi re-
piilésre azokon a vonalakon,
amelyeken vasiti alternativa is
van, valamint az Osszes nemzet-
kozi indul6 jaratra.

1997-ben Dénia a belfoldi re-
piilésre 15 ECU kornyezeti dijat
vezetett be.

1989. ota Svédorszagban a
belfoldi jaratoknak a nitrogén-
oxid, szén-hidrogének és széndi-
oxid kibocsatas utan kell fizetni
dijat. Repiil6gépenként szamitjak
ki és 380 km-re vonatkoztatjak.
1997-ben meg is sziintették, de
kés6bb moédosulva fonntartottak.

Ausztria kerozinadot vezetett
be 1995. januar 1-t6l a belfoldi
startolasra, landolasra. Az EU-ba
lépés 6ta adomentes az Gsszes re-
piilés, kivéve a magéancélra hasz-
nalt 1égi lizemanyagot.

Az USA 1997. 6ta adoztatja a
kerozint, amit jegyekre vet ki, és
a belfoldi légi cargo szallitasra is
vonatkozik.

Svéjcban a ziirichi repiilGtér
1997-t61 emissziotol fliggd lan-

dolasi dijat vezetett be. A repiil6-
tér a nemzeti kozlekedési- és
energia hatosagokkal egyiitt dol-
gozta ki a normakat és sorolta be
a repiil6gép tipusokat osztalyok-
ba. A bevételt kornyezetvédelmi,
illetve kapacitasnoveld célokra
forditjak. Az intézkedés fGleg a
nitrogén-oxidokra irdnyul.

Schiphol-on az éjszakai korla-
tozast valamint az  Osszes
utasszam korlatozasat vezették be.

Az emisszié kontingens to-
vabbi hatasa, hogy lehetvé teszi
a kihasznalatlan kontingenssel
valo kereskedést. Osztonzi a
technikai fejlédést is. A lakossag
folvilagositasaval, kampanyokkal
is lehetne eredményt -elérni.
Ausztridban 1997-ben inditott a
kornyezetvédelmi minisztérium
egy kampanyt. ,,Egyél egy hazai
almat kiwi vagy idegenbdl vald
alma helyett.“ Példaul 1 kg dél-
afrikai alma négyszer tobb ener-
giaba kertil, mint 1 kg a régiobol,
és ennek megfelelGen tobbszoros
az emisszio.

Az importarukat lehetne iiveg-
héz hatds novelSnek cimkézni.
Ausztridban a szelektiv szemét-
gy(jtés, természeti forras- fel-
hasznalas és Aids tigyekben ered-
ményes folvilagosité munkat vé-
geztek.

Friends of the Earth néven a
hollandok szervezésében 1997-
ben mozgalom indult Right Price
for Air Travel néven, annak érde-
kében, hogy realis arat kelljen fi-
zetni a repiilésért.

A 70-es években az USA-ban
az 5 legkarosabb anyagra licenc
rendszert vezettek be (Clean Air
Act). 1989-ben a savas esd prog-
ramjat hirdették meg, az elektro-
mos erémiinek kén emisszidjara
vonatkozoan. 1995. ota az évi
kén-dioxid kibocsatast tonnaban
engedélyezik az er6mi szdmara.
A normakat évente szigoritjak, a
tallépést biintetik, a tartalékkal
lehet kereskedni. 2010-re 40%-o0s
csokkenést varnak 1980-hoz ké-
pest. Uj erémii nem kap kontin-
genst, vasarolnia kell a piacon,
igy nem nd tovabb az emisszio
abszolut értéke.
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Az ICAO-t6] nem varhaté ge-
neralis intézkedés , ezért az EU
sajatmaga kell, hogy megtalalja a
csokkentés modjat. Mivel az arak
piaci arak, ezért a kiilonboz6 sza-
kaszokra kiilonbozSképpen hat-
hat az emissziotol fliggd rész a le-
szallasi dijon belill. A landolési-
startolasi ciklus emisszidja az
ICAO éltal ismert. Ugyanez lehet
a zaj utani illetékkel.

Ez a dij folszamithato a repii-
18gépek, az utasok szdma, a szal-
litand6 teher mennyisége utén, de
a repiilt kilométerre is vonatkoz-
hat, ami a load factor emelésére
0sztondzne.

Nem feltétlentil vezetnének az
ilyen intézkedések tarifa emelés-
re mint Svédorszagban és Norvé-
gidban. Atgondolt menetrenddel
a bevétel biztosithatd, és manap-

sag egyébként is az éles verseny
legfébb eleme az arverseny. A 1¢é-
gi kozlekedésnek egyébként ne-
héz megtaldlni a minden igényt
kielégit6 tevékenységét. Az utas
nagy gyakorisagot kivan, egyuttal
azonban tekintettel kell lenni a
kornyezetre is.
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KITEKINTES A VILAGRA

1995-2006. A Berlini Gomba — gondolat

A német févaros févasutjai kdzponti palyaudvaranak
épitése a varoskozpont alatt

Az ezredfordul6 Eur6péja k¢t ki-
emelkedd vasutépitd munkdjanak
egyike a svdjci Gotthard vasit vi-
lagelsé 50 km-es tj alagutjanak
épitése. A masik a Berlinben at-
halado tavolsdgi vasutvonalaknak
a Reichstag, a Brandenburgi kapu
és a Potsdamer Platz kozvetlen
kozelében a Spree folyot is ke-
resztezve épilsd alagutja és a csat-
lakozé vonalak munkija. A fel-
adat Osszetettségére nagysag-
rendjére, az alkalmazott techno-
logiak sokszinliségére egyarant
utal, hogy e néhany kilométeres
palyaszakasz — bar ez mellékesen
egy négyvaganyos kozponti pa-
lyaudvar is — megvalositasi ideje
a DB Rt. Német vastt korilmé-
nyei kozott is 10 év.

A létesitmény — talan helye-
sebben létesitménysor — kozvet-
len célja a délrdl érkezd Miinchen
— Halle — Lipcsei és a Praga —
Drezdai févonalak korszer(i 6sz-
szekotése a fGvarost északi-
északnyugati irdnyban elhagyo
fovonalakkal. Igy részévé valik
Berlin jovSben kiteljesedd fovo-
nali hal6zatanak. 1994-95-t61 mar
a szakirodalomban is
,»Pilzkonzept”-nek, szabadon for-
ditva taldn ,,gomba-gondolat”-
nak nevezik ezt a halozatot,
amelynek kissé elnagyoltan leir-
va nyele, kocsanya az ismerteten-
dd létesitmény. Kalapja, karimaja
a Stadtbahn és a belsd északi vas-
ati gyliri valamint a Lehter
Bahnhof/Lehrter-i  pélyaudvar,
Lehrter varos nyugati, hannoveri
iranyban pedig az a ,,hely”, ahol a
kalap felfekszik a nyélen.

A kiindul6 allapot attekintésé-
re elégséges az 1901-es menet-
rend vonalvazlatat (/. dbra)

szemiigyre venniink. Szembetling
és ugyanakkor meghatirozo, a
sok fejpalyaudvar, az egyes vas-
utak vonalai Berlinben is sugara-
san hatarozzak meg a kozlekedés
szerkezetét:

Berliner Nordbahn 1871,
Berlin — Stettiner Eisenbahn 1841,
Niederschlesisch — Markische

Eisenb. 1842,
(Frankfurt/Oder irany),
Gorlitzer Eisenbahn 1867,
Dresdner Eisenbahn 1875,
Anbhalter Eisenbahn 1841,
(Halle/Saale, Leipzig irany)
Wetzlarer Eisenbahn 1910,
Berlin — Potsdam — Magdeburger E.
1838,
Potsdamig, 1846.
Magdeburgig, Lehrter Bahn1910,
Hamburger Eisenbahn 1846.

E vasutak fejpalyaudvarain
tobbségiikben a kornyéket is meg-
hataroz6 reprezentativ, nagymére-
tl, jelentSs épitészeti értéket hor-
dozo felvételi épiileteket emeltek,
amelyek egy része a II. vilaghabo-
riban elpusztult, masok a kozle-
kedési infrastuktara (U Bahn, S
Bahn, helyi érdekii vasutvonalak,
villamoskozlekedés, stb.) valtoza-
sa soran mar korabban vagy ké-
s6ébb funkcidjukat vesztették, at-
alakitottak, lebontottak Gket.

A Lehrter palyaudvar térségé-
ben terelték el egyébként a Spreet
— Berlin torténetében elészor —
1996-98 kozott a hajozhatosag
fenntartasa érdekében.

A négyvaganya észak- déli
Osszekottetés kilenc kilométer
hosszban koti Ossze az északi és
déli korgytirtit, ebbdl 3,5 km fut
alagitban. Az épités soran sza-
mos lényeges szempontra kellett
figyelemmel lenni:

- a talajviz szintjét ne befolyasol-
ja karosan a beavatkozéis az
épités ideje alatt sem. E szem-
pont érvényesitését segitette,
hogy 90 ellen6rz6 mérShelyet
telepitettek;

- mar a tervezés soran gondosan
szamba kellett venni az
egyébként is nehéz talajme-
chanikai adottsagokon kiviil
az épitett kdrnyezet haboruza-
varta maradékait, alagit és
mas eltakart mélyépitési ma-
radvanyait;

- a hanghatés- és razkodasvéde-
lem szempontjai kiilonos saly-
lyal kellett, hogy érvényesiil-
jenek a belvarosi, kormany-
zat-kozponti kornyezet, a
Spree  foly6, az u.n.
Landwehr-csatorna, az U és S
Bahn-vonalak, a nagy éallat-
kert teriiletét érint6 kereszte-
zések miatt;

- a DB Rt. és a tobbi beruhazo kii-
16n sajat, kozuti vasuti €s vizi
szallitasi-logisztikai vallalatot
alapitott a kereken 30 millié
tonnanyi fold és az épitési
anyag tarolasara, el- és beszal-
litisara. A forgalom 90%-at
vasuton és vizi Gton bonyoli-
tottak le.

Jol kellett megvalasztani a
harom alkalmazott technologia
alkalmazasi hatarait és Otvoze-
stiket:

- alagutépités banydszati mod-
szerekkel pajzs elore hajta-
sdval,

- L nyilt” munkahely a német
szakirodalomban  ,, Wand-
Sohle” (falazat-aljzat)-nak
nevezelt eljardassal,

- stllyesztészekrényes CEpités
légnyomdsos — munkatérrel.
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Pajzsos modszerrel 1290 mé-
ter 4 vaganyos alagutat épitettek:
710 métert a Reichstag és az u.n.
Lenné-Dreieck (Lenné harom-
szogl sarok) kozott és 580 mé-
tert a Potsdamer Platz és a
Landwehr csatorna térségében.
E szakaszokbol 323 ezer m? fol-
det emeltek ki és 27200 tiibinget
épitettek be. A pajzsok 9 méter
kiilsG és 7,85 m belsd atmérdvel
késziiltek, beépitési mélységiik
18-20 méter volt. E mélység
részben Landwehr csatorna ma-
gassagi viszonyaitol fliggott, de
figyelemmel kellett lenni a majd
kozlekedd vonatok fékezési és
az alagitba behaladéasi dinami-
kajara is. A Reichstag el6tt a
Koztarsasag terén pedig 18 mé-
ter mély teknGt kellett kialakita-
ni a 675 tonna salya pajzsnak
kiilonleges, lezuhanés elleni vé-
delemmel, hogy a 9 méter hosz-
sz( gép farasi helyzetbe keriil-
hessen. A gépet 3 részben szélli-
tottdk be és az inditogddorben
szerelték Gssze. A gép napi telje-
sitménye 6-20 méter volt.

A ,,nyilt” munkahely, a Wand-
Sohle technol6gia alkalmazéasa az
egész létesitmény tobb szaka-
széan, valtozo6 adottsagok és koriil-
mények kozott latszott célszerd-
nek. Az egyik kiilonleges munka-
hely a Lehrter palyaudvar és a
Reichstag kozotti alagutszakasz
helyén volt. Itt a Spree folyo ivét
egy rovid szakaszon kozvetleniil
egymas mellett keresztezi a négy-
vaganyos vasuti alagat, az US
metrovonal és a B96 jeld allami
kozat. Az észak-déli fOvasutak
alagutsoranak fodéme a szomszé-
dos Lehrter palyaudvar térségé-
ben csak 1 méterrel fekszik a
Spree foly6 agya alatt. Itt terelték
el 1996 és 1998 kozott két évre a
hajozhat6sag érdekében a fol%'ét
5 m mély ideiglenes mederbe. Igy
a Spree régi-uj medrében 22 mé-
ter mély nyilt munkagodrét lehe-
tett kialakitani 500 méter hosz-
szon. Ugyancsak nyilt munkahe-
lyen alakitottak ki a kozlekedési
tereket a Regionalbahn, a helyiér-
deki vasat Potsdamer Platz-i és
Lehrter Bahnhof-i 4llomasain is.

A ,,nyilt” munkahelyen el8szor —
megfelel6 védelem mellett — atla-
gosan 1,20 m vastag, 25 méter
mély fliggbleges kéregfalat épite-
nek, ezek koziil kotroval, szo-
kotréval kitermelik a munkago-
dor foldanyagat, majd colopozés
utan a talpbeton beépitése, végiil
eredményes tomorség ellendrzést
kovetben a vizkiemelés kovetke-
zik. Ilyen moédon a Spree térségé-
ben Németorszag legnagyobb viz
alatti monolit talpbeton feliilete
keletkezett. A foly6 1j medrében
a talpbetont egy 3 cm vastag acél-
lemezzel is megerdsitették eseti
karosodas (pl. horgony okozta sé-
riilés) ellen.

Egy, a Lenné Str. kozelében
1évG 42 m-es szakaszon €s az u.n.
vagany-haromszogben kertilt sor
stillyesztoszekrényes alapozdsra.
El6nye, hogy nem jar talajviz-
szint csokkenéssel, razkodasmen-
tes, csendes kivitelezést biztosit,
a szomszédos beépitést kevéssé
befolyasolja. Itt — még 1996-97-
ben Oridsi betonblokk jott létre
36000 tonna sullyal, 42 m hossza
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és 48 m szélességi mérettel, 20 m
magassaggal magéaban foglalva a
teljes 42 m-es alagutszakaszt.
Harom, egyenként harom méter
magas munkakamrat alakitottak
ki a betonblokk alatt. E kamréak-
bol termelték ki hdrom honap
alatt vizsugarral a foldanyagot. A
zagyot valasztd6 kamrakba szi-
vattyaztak, ahol 2,3 bar talnyo-
mas mellett szétvalasztottak a vi-
zet a foldanyagt6l. Hat milli6 li-
ter vizet hasznaltak fel a miive-
letnél a 20 méter siillyesztd
mélység eléréséhez. Kiilonleges-
sége volt ennek a szakasznak,
hogy a siillyesztGszekrény a folé-
je keriild magashaz alaptestéiil is
szolgalt.

Szerves része a komplex koz-
lekedési létesitmények a helyi ér-
dekti vasat (Regionalbahn) Pots-
damer Platz 4llomésa 12500 m?
feliilettel 260 méter hosszal és 50
m szélességgel, harom szinten,
20 méterrel az utcaszint alatt. Itt
két szigetperon alakult ki négy
vagannyal. A palyaudvarral koz-
vetleniil szomszédos munkago-
dorben késziilt a Daimler-
Chrysler cég varosi lzlethaza
egyenként 7500 tonna sulya vas-
beton gombatestekre mint osz-
lopra épitve.

A helyiérdekd vasut alagitja a
Landwehr-csatornanal ugyancsak

K(")ZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

siillyeszt8szekrényes alapozassal
késziilt. A munka Regionalbahn-
nal kapcsolatos része mar 1999-
ben tizembe keriilt. A vaganyha-
romsz0Og és az alagit bejarata ko-
z6tt 234 méter hosszon ugyan-
csak szekrényalapozas késziilt.

2001-ben az alagutak nyers
kivitelezése 1ényegében befejezd-
dott és ezzel megnyilt a tovabbi
munkék kivitelezése versenyki-
irasanak lehetGsége. Meg kellett
vizsgalni, hogy a gazdasagossagi
tényezdk figyelembevételével he-
lyesebb-e, ha el6szor csak két
alagut, illetve két vagany tovabb
épitése torténik meg, vagy vala-
mennyi vaginy egyiittes munka-
ba vétele indokolt-e? A vizsgala-
tok az utdbbiak mellett érveltek,
igy 2002-ben megkezdddtek a to-
vabbi munkék. A vagany — német
kifejezéssel — a ,Masse-Feder”
(sz6 szerint: tomeg-rugd) rend-
szer szerint épiil meg. A kifejezés
az alatdmasztast biztositd beton-
lemez tomegére, a ,,rugd” a sinek
acéllemez-idomokkal torténd ru-
galmas leszoritdsara utal, ami
igen hatékonnya teszi a
rezgéscsillapitast és mar 10 Hertz
frekvenciatol jelentSs szigeteld
hatast biztosit. A vaganyépités
mellett mentési Gtvonalakat és te-
reket, viztelenitd, levegztetd és
tlizoltd berendezéseket, viznyerd

és tarol6 berendezéseket kell épi-
teni. Ezutan kovetkezhet a vasut-
vonal energiaellatdsa, a kommu-
nikécios, jelz6- és biztositd be-
rendezésekkel valo ellatisa. A
kozponti vezérlést a Lehrter pa-
lyaudvaron épitik meg.

2005 végeén kell az els6 vonat-
nak délr6l (Halle/Leipzig, Tel-
tow) a Potsdamer Platz-ig bejar-
ni. Ennek biztositasara az alagut-
tol délre Papestrasse palyaudva-
rig majd Berlin varoshataraig tel-
jes er6vel folynak a munkdk. A
cél az, hogy 2006-ban a teljes
foldalatti vonalszakasz is lizembe
keriiljon.
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Kiegészites

Hajos Bence: Ipoly-hidak (IV. rész) cimii cikkéhez*

Letkési Ipoly—hidak

Az UVATERV Rt. 1999-ben ké-
szitette el a Letkés fel6li egynyi-
lasa Ipoly-ag hid fOvizsgalatat,
majd felujitasi tervét a Pest Me-
gyei Allami Kozitkezels Koz-
hasznt Tarsasag (PEMAK) meg-
bizasabol.

2001-ben a szlovak oldali két-
nyilasu Ipoly-hid felmérését, f6-
vizsgalatat, valamint feldjitasi
tervét is elkészitettiik ugyancsak
a PEMAK megbizasabol. Ezért
néhany fontosabb adattal ki sze-
retném egésziteni a hidrol a cikk-
ben leirtakat (/. dbra).

Az 1870 évben késziilt térkeé-
peken mér hid kototte Ossze
Letkést és Salka-t az Ipoly folyo
felett.

A 1I. Vilaghéboru idején a fo-
ly6 a magyar oldali 60 m nyilasa
racsos acélhid alatt folyt. A hid
folytatasaban, kb. 170 m hossza
toltés utdn 3x46 m tamaszkozi
racsos acélhid hidalta 4t a hul-
lamteret a salkai part kozvetlen
kozelében.

A II. Vilaghaboru alatt mind-
két hidat felrobbantottak.

Az egynyilasi magyar oldali
hidat 1952-53-ban épitették 0jja a
Mélyépitési Tervezd Vallalat
Hidirodajanak (mely 1953-ban
atkertilt az UVATERV-hez) tervei
alapjan. (Tervez6: Darvas Endre)

A szlovak oldali haromnyilast
hid Gjjaépitési tervét 1955-ben
készitette el a ,,HUTNY PRO-
JEKT” Bratislavabol.

A Salka felSli elsé nyilast
megsziintették, helyét feltoltot-
teék, igy a szlovék oldali elsd koz-
bensS pillért hidfévé alakitottak

1,90 m magas térdfal és szarnyfa-
lak hozzaépitésével.

A racsos felszerkezet fGtartoit
a IL. Vilaghabor utan az eredeti
alaknak megfelelGen alakitottdk
ki, részben a kevésbé sériilt ele-
mek kiegyenesitésével, helyreal-
litisaval, részben 10j tartéelemek
legyartasaval.

Az 1980-as években az Ipoly
szabalyozasakor a folyomeder a
kétnyilast hid Salka felSli nyila-
saba keriilt (2. dbra).

A szlovak oldali kétnyilast
hid wjjaépitése utdn 1957-ben
megnyitottak a hatarforgalmat, de
csak nagyon rovid id6re. A hatar-
atkelShely ezutan 4jbol 1994. au-
gusztusaban nyilt meg, a hid
1993 évi fGvizsgalata, statikai és
dinamikai ellendrzése utan.

A hid felvételi tervének az el-
készitéséhez a hidra vonatkozo
Osszes tervet és szakvéleményt

beszereztiik és a szoveges része-
ket magyarra lefordittattuk.

Az 1993. évi terhelési proba
alapjén a hid terhelési osztalya a
CSN 73 6203 - Zatizeni mostu
(Hidak terhelése) csehszlovak
szabvany szerint: ,,B”.

A 46,0m tidmaszkéz{i hidon
meghataroztuk az el6bbi teherbdl a
maximélis igénybevételt és Ossze-
hasonlitottuk azt a magyar elGira-
sok terhelési osztalyainak megfele-
16 maximalis igénybevételekkel.

A magyar ,B” terhelés kb 25
%-kal nagyobb igénybevételt ad,
mint a mértékadé csehszlovak
,,B” normal terhelés (3 * 220 kN
+ megoszlo).

Ezért a hid a magyar terhelési
osztalyok koziil a ,,C” terhelési
osztalytinak, a meglévé hidak
erGtani vizsgéalatdhoz bevezetett
terhek koziil pedig a 22/993 te-
herbirasinak felel meg.

1. ébra
A kétnyilast Ipoly-hid Letkés felé nézve a kdzbensd pillérnél, a hattérben a magyar oldali
egynyilasu Ipoly-4g hid lathato

* A hivatkozott cikk a Kozlekedéstudoményi Szemle 2002. évi 9. szamaban jelent meg.
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felsd szélracs
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OLDALNEZET
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12*3835= 46,02m
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12*3835= 46,02 m
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Részletesebb statikai vizsgalat
alapjan esetleg 32/993 teherbiras

2. abra
A szlovak oldali kétnyilasu Ipoly-hid oldalnézete

egyiittdolgozo6 vasbeton lemezbdl
all. Mig a magyar oldalinal csak a

hossztartokkal torténd egytittdol-
gozasat a hossztartokra hegesztett

is megéllapithato. sz¢€1s6 hossztartok szegecseltek, a  kampos fogak biztositjak.
A hidf6k és a kozéps6 pillér kozbensSk hengereltek, a szlovak Mindkét hidnal a vasbeton pa-
sikalapozésuak. oldalindl mind az 5 tart6 szege- lyalemezrdl a vizet oldalkifolya-

Mindkét hid palyaszerkezete
5db hossztartobol és a velikk

cselt (3. dbra). Itt a kiékelt, min.
14 cm vastag vasbeton lemez

su viznyelSk vezetik el, melyek
jelenleg is jol miikodnek, de szer-
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3. abra

A kétnyilasu Ipoly-hid keresztmetszetei nyilaskozépen €s a hidfonél
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kezetiik és kornyezetik fokozot-
tan korrodalt.

A palyalemez és a jarda beton-
mindsége mindegyik hidnal - a
Foldes-Hidkorr Kft mérései és
szakvéleménye alapjan - C12
(B200) -nak vehetS figyelembe.

A vasbeton palyalemez szige-
teletlen, ezért tobb helyen fehér
atazasi foltok lathatok.

A gyalogjarda konzol aljan
nagyon sok helyen kilatszik a
korrodalt keresztiranyG vasalas.
A sz¢€Is6 vasbeton gerendék tobb
helyen is malléak, mohasak, sok
helyen kilatszanak a kengyelek.

A gyalogjarda korlatok nem
felelnek meg a magyar el&irasok-
nak. (A jarda felett nincs max.
0,20 m-re vizszintes tag).

Az acélszerkezet bevonata
tonkrement, teljesen fel kell vjita-
ni, a jelenlegi bevonat eltavolita-
saval.

A palyalemez szigetelése és a
jelenleginél vastagabb 0j burko-
latrétegek esetén emelkedne a pa-
lyaszint. Ezért, valamint a meglé-
v gyalogjarda korrodalt allapota,
szigeteletlensége miatt 0 gyalog-
jardat kell épiteni.

Az 10j gyalogjarda kialakitasa-
nal arra térekedtiink, hogy a sz€&ls6
hossztart6 feletti betonkeresztmet-
szet minél kevesebbet valtozzon és
igy ne modositsa a szerkezet me-
revségi viszonyait, erGjatékat.

Ezek a felujitasok csak a hid
jelenlegi allapotat stabilizaljak,
élettartamat novelik.
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A hid keskeny, fels6 kereszt-
kotéssel rendelkez6 hid, mely
korszertiség, forgalombiztonsag
szempontjabol hosszabb tavon
nem megfeleld.

Mig az Ipoly-ag hidnal a fels6
keresztkotések altal megszabott
minimalis magassagi lrszelvény:
5,20 m, addig a szlovak oldali
kétnyilast hidnél ez az érték csak
4,80 m.

E hid Letkés fel6li els6 felsd
tomor kereszttartdjan mar latszo-
dik itkozési nyom, ezért a hid
eldtt Letkésen és Szalkan is cél-
szer(i lenne védSkaput elhelyezni
a fels keresztkotések megronga-
lasdnak tovabbi megel6zésére.
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Osszhangban az Eurépa a Tervvel

,»2003-2006 kozott a jelenleg
meglévd 633 km hosszi gyorsfor-
galmi athalézat 420 km 10j gyors-
forgalmi uttal egésziil ki“ - mond-
ta Csillag Istvin gazdaséagi és koz-
lekedési miniszter a tarca ,,Eurépa
Allomas® cimi rendezvényén. A
budapesti Kozlekedési Mizeum-
ban tartott, kiallitis-megnyitoval
OsszekOtott eseményen a minisz-
ter az oda latogatoknak is bemu-
tatta az EUROPA TERV részét
képez6 Sztrada Expressz progra-
mot. A program keretében tovabb
épiil az M0-4s autopalya, az M3-
as 2004-ig Gorbehazaig, 2006-ig
Nyiregyhazaig, az M30-as 2004-
ig Miskolcig, az M35-6s 2006-ig
Debrecenig, az M5-6s 2006-ig
Szegedig, az M7-es hossza pedig
a korméanyzati ciklus végéig 58
kilométerrel n6.

A mizeum Gjonnan megnyi-
tott, ,,EU és a kozlekedés* cimi
kiallitasra ellatogatok jelenlét-
ében Csillag Istvdn jelképesen
,»EBurépa Allomast* avatott.

A Korméany ko6zép- és hosszu
tava gazdasagi programjaban a
kozathalozat, ezen beliil a gyors-
forgalmi Gthalozat fejlesztését te-
kinti a fenntarthat6 gazdasagi no-
vekedés egyik alapvetS infrast-
rukturalis feltételének. A kabinet
ezért szamos esetben foglalkozott
a gyorsforgalmi utak, a fG- és
mellékutak fejlesztésének, kor-
szerlsitésének kérdéseivel, haté-
rozatdban 2015-ig részletesen
meghatdrozta a megyei szint(,
évekre iitemezett feladatokat.

A 2015-ig 52616 gyorsforgalmi
uthalézat fejlesztési program so-
ran prioritast élvez a fGvéros at-
mend forgalomtol val6 tehermen-
tesitése (i Duna hidak és raveze-
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| KOZOTIEPITES |
,Gyorsabban az Europai Unioba®

Sztrada Express Program

t6 gyorsforgalmi utszakaszok épi-
tésével), a gyorsforgalmi Gtvona-
lakkal az orszaghatarok elérése,
amely egyuttal nagyvarosaink
Szeged, Debrecen, Nyiregyhaza,
Miskolc elérését is biztositja.

A 2044/2003. (III. 14.) Kor-
manyhatarozat szerint 2003-2006
kozott a jelenleg meglévd 633 km
hosszt gyorsforgalmi tuthalozat
420 km 0j gyorsforgalmi uttal
egésziil ki. Megkezdddik 425 km
gyorsforgalmi at épitése, vala-
mint tovabbi 803 km gyorsforgal-
mi ut épitésének el6készitése.

A kozuti kozlekedési infrast-
ruktira fejlesztésében kiemelke-
dé feladat a budapesti agglomera-
ci6 kozuti forgalmi problémainak
megoldasa, az orszag keleti és
déli régioi elérhetGségének javi-
tasa és az EU tagsagbol kovetke-
z3 forgalomnovekedés levezetése
a nemzetkozi kozlekedési folyo-
sokon. A gyorsforgalmi utakon
kiviil a féutak és mellékutak fej-
lesztése, fenntartdsa is nagyon
fontos feladat. Annal is inkabb,
mivel ez a hal6zat vezet a gyors-
forgalmi uthalozatra, segiti a for-
galomelosztast.

A legutobbi forgalmi vizsgala-
tok igazoltak, hogy 2001-2002.
kozott mintegy 4%-os forgalom-
novekedés volt orszagos szinten
érzékelhetS. Ez egyes teriileteken
kiugréan magas forgalmakat is
jelenthetett, amely ravilagitott a
slirgGs beavatkozast igényld fej-
lesztésekre.

Az orszag Osszes kozutra sza-
mitott teriileti ellatottsagi mutatod-
ja (1455 km/1000 km?2) jobb, az
orszagos kozutakbol és a belterii-
leti helyi kozutakbol képzett Gtal-
loméany ellatottsagi értéke (870
km/1000 km2) azonban rosszabb

az EU jelenlegi 15 tagéallama te-
riilleti kozati ellatottsagi atlagérté-
kénél (1120 km/1000 km?2).

Az orszag gyorsforgalmi utha-
l6zatdnak a hossza 2002. év vé-
gén 581 km volt. Ez 6,2 km/1000
km?2 halozatstiriséget jelent, ami
az EU 15 tagallama hasonl6 mu-
tat6janak kb. 40 %-a.

Az orszag kozuti forgalméanak
70 %-at az orszagos kozuthalozat
viseli. Ezen beliil ugyancsak 70
% terheli e hal6zat gyorsforgalmi
atjaibol és féatjaibol allo, a halo-
zat 23 %-at kitevs f8halozatot,
mig a halézat 77 %-at kitevd mel-
lékutakra a forgalom 30 %-a jut.

A program finanszirozésa
tobb forrasbol valosulhat meg.
Ilyenek tobbek kozott kozvetlen
koltségvetési forrasként az Ut-
fenntartéasi és Fejlesztési CélelSi-
ranyzat (UFCE), a Felzarkoztata-
si Infrastruktira Alprogram
(FIFA), valamint a kiemelt kor-
manyzati beruhdzasok elSirany-
zata. Mindezekhez tarsulhatnak
hosszilejarata hitelek. Ezek az
Osszegek a program teljes kolt-
ségvetési forrasait kell, hogy tar-
talmazzdk, az EUROPA TERV
célkitiizéseinek figyelembe véte-
lével. Ezeket egészithetik ki a
megszerezhetd EU forrasok.

A modern, eur6pai Magyaror-
szag létrehozasanak kormanyzati
programjat megfogalmazé EU-
ROPA TERV tobb szazmillidrd
forintos fejlesztési programot ira-
nyoz eld a 2006-ig tarté kormany-
zati ciklus végéig. Az EUROPA
TERV infrastruktira-fejlesztéssel
foglalkoz6 pontja részletesen is-
merteti a gyorsforgalmi Gthalézat
fejlesztés programjat. Ennek kere-
tében megkezd6dd legfontosabb
gyorsforgalmi 1ti fejlesztések:
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4 Az MO-4s autopélya tovabb
épil,

¢ Az M3-as 2004-ig Gorbehaza-
ig, 2006-ig Nyiregyhazaig
épiil meg,

¢ Az M30-as 2004-ig eléri Mis-
kolcot,

¢ Az M35-6st 2006-ig Debrece-
nig meghosszabbitjak,

¢ Az M5-6s 2006-ig Szegedig
megépiil,

# Az M7-es hossza a korményza-
ti ciklus végéig 58 kilométer-
rel nd.

A hosszitavra tervezett gyors-
forgalmi uthéalézat teljes hosszi-
saga a megvalosult, illetve épiild
elemeit is figyelembe véve 2015-
ben varhatoan eléri a 2530 km-t.
A halozat siirisége pedig eléri a
27 km/1000 km?2 értéket, megko-
zelitve ezzel az Eurdpai Unio je-
lenlegi 15 tagallama akkori meg-
felel6 mutatdjanak atlagat.

Az orszagos kozathalbzat
2015. évig tervezett fejlesztési
programjanak Osszeallitisdban - a
gyorsforgalmi Gthalozat kiépitésén
kiviil - mindenekel6tt a telepiilések
kornyezetvédelmét szolgalo, a
kozlekedés biztonsagat és a lakos-
sag életkoriilményeit javito telepii-
1ési elkeriild szakaszok épitése, a
meglévs utak kapacitdsanak bdvi-
tése, 0j hidak épitése és a meglévd
hidak korszer(sitése, az elmaradott
térségek felzarkoztatasi programja
(mellékathalozat fejlesztése), a
baleseti helyzet javitdsara csomo-
pont korszerisitési program, a kiil-
s6 hataratkelShelyek megkozelité-
sének EU elSirasok szerinti meg-
valositdsa (Schengeni feltételek
teljesitése) a cél.

A kozuthalozat 2003-2006.
évek kozotti fejlesztési, fenntarta-
si és lzemeltetési feladataira
2002. évi drszinten 1658 Milliard
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forint 4ll rendelkezésre, amely az
ebben az id&szakban varhatéan
képz6d6 GDP 2,1 %-a. Ebbdl az
uthaloézat egyiittes iizemeltetési,
fenntartasi feladatai 270 MrdFt-
ot, fejlesztése Osszesen 1388 Mil-
liard forintot tesz ki. Ebbdl a
gyorsforgalmi Gthalézat fejleszté-
si programja 2003-2006 kozott
1056 Milliard forintot igényel
(gyorsforgalmi utak és kiemelt
fouti fejlesztések).

A 2002. évi arszinten rogzitett
1658 Milliard forint magéban
foglalja az Eur6pai Uni6 ISPA,
valamint a Kohézi6s Alap tdmo-
gatasat, amelynek 6sszege varha-
toban a kozuti infrastruktira fej-
lesztés teriiletén 2003-2006. évek
kozott mintegy 72,5 Milliard fo-
rint lehet. Tovabbi EU forrasok-
hoz juthatunk még a Strukturalis
Alapbol.
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Az allamigazgatasi reform része-
ként 1996-ban a Kozlekedési,
Hirkozlési és Viziigyi Minisztéri-
um megalapitotta az Allami Koz-
ati Miiszaki €s Informacios Koz-
hasznu Tarsasagot. Az allami ke-
zelési — mintegy 30 000 km
hosszisagt — kozathalozat koz-
ponti kezelési feladatait ellato ki-
emelten kézhasznl tarsasag 1998
ota az ISO 9001:1994 tanusitvany
szabalyozasa szerint miikodik.

A tarsasag a Gazdasagi és
Kozlekedési Minisztérium altal
kotott vallalkozasi szerz6dés
alapjan a kovetkezd feladatokat
latja el:

Az AKMI Kht. 2002-ben a
72,4 Mrd forintos Utfenntartasi
és Fejlesztési CélelGiranyzat
(UFCE) keretének 2/3-4t, azaz 48
Mrd Ft felhasznalasat ellenGrizte,
koordinalta.

Az allami koltségvetésbdl fi-
nanszirozott lizemeltetési és kar-
bantartasi munkaknal az AKMI
Kht. képviseli a megrendel6t, a
GKM-ot. Ennek keretében javas-
latot tesz a forrasok megyénkénti
elosztasara, folyamatosan ellen-
Orzi, atveszi, igazolja a teljesitett
munkékat és elvégzi az ezekkel
kapcsolatos adminisztraciot.

Tobb megyei Kozatkezeld
Kht. a tarsasag altal elinditott ko-
z0s kozbeszerzési palyazaton ke-
resztiil jut hozza nagyértéki gé-
peihez, illetve téli atszord so6
készletéhez.

Az UFCE kb. 30%-at jelent
Gt-hid feldjitasi és rekonstrukcios
feladatokat (2002-ben 14,5, vala-
mint 7,5 Mrd Ft) a kozbeszerzési

| KozuTIEPiTES
Az Allami Kozuti Miiszaki és
Informacios Kht.

torvénynek megfelelGen szakki-
vitelez6 cégek végzik. A miiszaki
ellendrzéseket — megbizasi szer-
z8déses jogviszony keretében — a
Kozatkezeld Kht.-k, nagyobb 1é-
tesitményeknél pedig szakértd le-
bonyolito cégek latjak el. Ezeknél
a munkéknal az AKMI Kht. t5lti
be a megrendelSi képviseletet,
amely magéban foglalja a forra-
sok megyénkénti elosztisara tett
javaslatot, a kozponti tender-
eztetést végrehajtasat, a szerzo-
déskotések nyilvantartasat, szam-
la igyintézéseket, egyeztetéseket.

Az EU csatlakozassal kapcso-
latos feladatok koziil az AKMI
Kht. végzi a GKM kijelolése
alapjan — az EU illetékes bizott-
sagaval egyeztetve — a 11,5 ton-
nas ISPA utvonal-rehabiliticios
program megvalositasat.

Az orszagos kozuthalozaton
megvalosuld fenntartasi és fej-
lesztési munkak mindségének fo-
lyamatos allami ellendrzésével az
AKMI Kht. szervezeti egységei-
ként — a Veszprémben, Gy&rben,
Miskolcon, valamint Szegeden —
miikod6é mindségvizsgalati labo-
ratoriumok foglalkoznak.

Az orszagos ut- és hidvagyon
védelemért, a kozlekedésbizton-
sag megovasaért és a szallitoi
versenysemlegesség biztositasa-
ért az AKMI Kht. koordinélja, il-
letve végzi a jogszabalyban meg-
hatdrozott ~a  megengedett
Ossztomeget,  tengelyterhelést
vagy méretet meghaladé jarmi-
vek kozlekedését engedélyezd és
ellen6rz6 tevékenységet, a 22
kozati hataratkelShelyeken mii-

idOszer( feladatai

kodé mérlegallomas segitségé-
vel. Az orszag teriiletén kozleke-
d6 talsulyos jarmiivek utin be-
szedett tvonal hasznélati dijak
mintegy 70%-a a kozati hatarki-
rendeltségek ellendrzd tevékeny-
ségébdl szarmazik.

Tobbek kozott ezt a tevékeny-
séget segiti az Orszagos Kozuti
Adatbank (OKA).

A sajat fejlesztésti, naprakész
informatikai rendszer — amely az
utak és hidak miiszaki, mindségi,
forgalmi és baleseti adataibol all
— alapja a kozati szakiranyitas
elemzéseinek, dontés-el6készitd
anyagainak is. Az 6nkormanyzati
utak adatait tartalmazo adatbazis
Osszeallitasa folyamatban 1évo
feladat.

Az AKMI Kht. tovébbi alapte-
vékenysége a kozati kozlekedés
biztonsagat, zavartalansagéat be-
folyasol6 informaciok és adatok
folyamatos és teljeskorti atadasa.
Ezt a tevékenységet segiti az
OKA, valamint a tarsasag kezelé-
sében 1év6 Orszagos Hid Tervtar.
A kozati kozlekedés résztvevdit
az — AKMI Kht. 6nall6 osztalya-
ként, ligyeleti rendszerben miiko-
dé — UTINFORM téajékoztatja,
ellatva a kozati alagazat foiigye-
leti teenddit is.

A tarsasag feladatainak lénye-
ges részét képezi az Gtligyi miisza-
ki szabélyozas korszerdsitése, a
kutatasi, mérés-vizsgalati, kisérle-
ti épitési és referencia munkakkal,
valamint a kiadvanyokkal kapcso-
latos feladatok elvégzése, a szak-
mai tovabbképzések szervezése.
Koordinalja a kozhti alagazat kor-
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nyezetvédelmi tevékenységét, két
éve elinditotta, és fejleszti az On-
korményzati Muszaki és Informa-
cios Szolgaltatast.

Az AKMI Kht. kezelésében
van az orszagban egyediilallo, —
az Gtépitéssel és fenntartassal, az
utligyi szakma torténetével kap-
csolatos anyagokat és targyi em-
lékeket bemutatd — Kozati Szak-
gylijtemény és az Opusztaszeri
Emlékparkban 2001-ben felépi-
tett és felavatott ,,Utkaparéhéz“.

A nemzetkozi kapcsolatok te-
rilletén az AKMI Kht. dsszefogja
az Utiigyi Vilagszovetség miisza-
ki bizottsagaiban a magyar tagok

részvételét, a 2001-ben megala-
kult Magyar Nemzeti Bizottsag
munkajat. JelentSs volument te-
vékenység az Eurdpai Unidhoz
valé tervezett csatlakozasbol ado-
d6 feladatok folyamatos ellatasa.

Mint hattérintézmény a tarsa-
sag részt vesz a jogszabalyok, a
szakéagazathoz intézett interpella-
ciok megvalaszolasanak elSké-
szitésében, kézremiikodik az els-
terjesztések véleményezésében.
A koltségvetési torvény elSirany-
zata alapjan javaslatot tesz az
UFCE elosztasara, felhasznalasa-
ra a kezelési és fenntartasi felada-
tok szerint.
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Az AKMI Kht. feladatainak
ellatdsa soran napi kapcsolatban
van a Gazdasagi és Kozlekedési
Minisztérium koézlekedési blokk-
janak f6osztalyaival, a Gazdasagi
F&csoport-tal, az EU Integracios
Helyettes Allamtitkérsag szerve-
zeti egységeivel. A tarsszerveze-
tek koziil ki kell emelni az Orsza-
gos RendGrfékapitdnysagot, a
Katasztrofavédelmi Figazgato-
sagot, a Magyar Honvédséget és
nem utolsé sorban a 19 megyei
Kozitkezel$ Kht.-t.

Y
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aron, rovid hataridével torténd kivitelezését.
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A kozati forgalom biztonsaga és a
kozathalozat védelme egyarant
megkivanja, hogy a forgalomban
résztvevl jarmiivek tengelyterhe-
1ését, Ossztomegét és méretét szi-
gort elGirasok korlatozzak. Ezek
a hazai elSirdsok nagyon kevés
kivételtSl eltekintve megegyez-
nek a kozati jarmiivekre vonatko-
z6 EU eldirasokkal.

Esetenként azonban rendkiviili
gazdasagi érdek fliz6dik olyan kiil-
demények célba juttatdsdhoz, ame-
lyek az elGirt méret- illetve stlyha-
tarokat meghaladjak. A kiilonleges
szallitmanyok  szdmdra — a
4/1999.(11.12.) KHVM rendelet
szabalyai szerint — az illetékes koz-
ttkezelok adhatnak ki utvonalen-
gedélyt, amelyben meghatirozzak
az alkalmas utvonalat és a kozleke-
des feltételeit Az igy beszedett til-
stlydijak a Magyar Allamkincstar
bevételét képezik, ennek Osszege
2002-ben 900 milli6 Ft volt.

Az Allami Kozati Miszaki és
Informacios Kozhasznu Tarsasag
(AKMI Kht) jogosult az orszag-
hataron belépd illetve a tobb me-
gye kozutjat érintd Gtvonalenge-
délyek kiadasara. Az e/mult év-
ben mintegy 40 ezer utvonalen-
gedélyt adott ki. A fuvarozoéi igé-
nyeknek megfelelSen az Gitvonal-
engedélyek nagyobb részét kére-
lem beadasat kovetGen néhany
6ran beliil el kell késziteni. Ez a
kovetelmény csak a modern
elektronika eszk6zeinek alkalma-
zaséaval teljesithetS, ezért merilt
fel az igény az itvonalengedé-
lyezésben az elektronikus okma-
nyok alkalmazasara.

A Gazdasagi és Kozlekedési
Minisztérium kutatési forrasabol, a
Miniszterelnoki Hivataltol palyéza-
ti Gton elnyert forras-kiegészitéssel
tavaly megkezd6dhetett a ,, Koziti

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

KOzUTI KOZLEKEDES

| KOZUTI KOZLEKEDES
Kozuti utvonal-engedelyeztetes

hiteles elektronikus okmanyok alkalmazasaval

ttvonal-engedélyezés hiteles elekt-
ronikus okméanyok alkalmazasdval’
targyu fejlesztés. A projekt megva-
10sitasara — minisztériumi irdnyitas
mellett — az AKMI Kht kapott meg-
bizast, amelynek végrehajtasaban
hat alvallalkoz6 miikodott kozre,
munkéjukat az Elektronikus Keres-
kedelmi Forum Kht hangolta dssze.

A feladat lényege, hogy az ed-
dig kizardlag papiralapa doku-
mentumokkal végzett ttvonal-en-
gedélyezési eljarast kiegészitse —
novekvl térnyerést biztositva —
az elektronikus okmanyok foga-
dasanak, kezelésének alkalmaza-
saval az elektronikus alairasrol
sz0l6 2001. évi XXXV. szdmu
torvény elSirasai szerint.

A hagyomanyos eljaras szerint
az lgyfelek az utvonalengedély
kérelmeiket az AKMI Kht tigy-
félszolgalatan, a megyei Allami
Kozatkezeld Kht-k székhelyein,
valamint a kozati hatarkirendelt-
ségeken adhatjak be. A benyujtott
kérelmeket ezutan a fogad6 to-
vabbitja az illetékes engedélyezd
szervezet felé.

A jelen fejlesztési projekt ezt a
folyamatot joghatalyos elektroni-
kus okmanyok alkalmazasaval
valositja meg.

A projekt e/sé [épéseként felil-
litasra keriilt az AKMI tigyfél hi-
telesité szervezete, amely képes
az engedélyezési folyamat szerep-
16i részére olyan elektronikus ta-
nusitvanyok kiallitisara, amelyek
segitségével az engedélykérelmek
és engedélyek torvényes titkosita-
sa garantalt. Az orszagos rendszer
kiépitése soran tantsitvanyt kap-
hat minden ezt igényl§ tigyfél,
megyei kozitkezel6 és az AKMI
Kht kozati hatarkirendeltségei.

Masodik Iépésként elkésziil-
tek azok a hardver és szoftver ele-

mek, amelyek az engedély kérel-
mek és engedélyek Osszeallitasa-
ra, titkositasara illetve tovabbita-
sara szolgalnak. Ennek keretében
jelent8s modositason esett at a
mar meglévé AKMI Kht kdzpon-
ti utvonalengedélyezd tigyviteli
rendszer és a hataratkelShelyi
mérd és informaciods rendszer, va-
lamint kifejlesztésre keriilt a me-
gyei utvonalengedélyezd tigyvi-
teli program és az egységes elekt-
ronikus kommunikacidés prog-
rammodul. Kiilon emlitést érde-
mel a kommunikacios szerver be-
izemelése, amely lehetdséget
nyujt tigyfeleinknek az interneten
keresztiil Gitvonalengedély kérel-
meik kit6ltésére, a kitoltott ada-
tok helyességét ellendrzi €s to-
vabbitja, tovabba a mar emlitett
engedélyez8 szervezetek altal
egymasnak cimzett engedélyek
kiildését végrehajtja, feliigyeli.

Az utolso fizisban megtortént
a regisztracio, amelynek eredmé-
nyeként a kész programmodulo-
kat Osszekapcsoltak és tesztelhe-
tové valt az adatatvitel. Elmond-
hat6, hogy a jovGben az Gtvonal-
engedély kérelem beadas és az
engedély tovabbitds valamennyi
folyamata — tovabbi fejlesztés
nyoman — elektronikus 0ton is
megvalosithatova valik.

A [fejlesztés tovabbi feladatar
kozott meg kell emlitent az elekt-
ronikus uton torténd tiulsulydiy fi-
zetés, valamint az tgyfél részére
elektronikusan megkiildott utvo-
nalengedély bevezetését, az Gtvo-
nalengedélyek mobil ellendrzési
rendszerének kidolgozasat és el-
terjesztését, amely feladatok
megoldasa — tovabbi forrasok be-
vonasaval és az érintett partnerek
szoros egyiittmikodésével — rea-
lisan is megvalosithatok.
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- EGYESULETI HIREK

Diplomamunka palyazat

A Kdzlekedéstudomanyi Egyesulet diplomamunka palyazatot
hirdet 2003-ban diplomazo egyetemi és féiskolaihallgatok

Palyazhatnak azok a nappali tago-
zatokon végzett hallgatok, akik
kozlekedési-szallitasi rendszerek
(elsGsorban aru- és személyszalli-
tas, multimodalis szallitas, kozle-
kedési informatika, szallitményo-
zas, szallitasi logisztika, kozleke-
dési kornyezetvédelem, kozleke-
dési vallalatok elemzése), kozleke-
désépités, halozatfejlesztés, illetve
kozlekedésgépészet (elsGsorban
tizemeltetés, javitds, karbantartas)
témakorben készitették diploma-
munkajukat  (diplomaterviiket,
szakdolgozatukat), arra legalabb jo
(4) minGsitést kaptak, és legalabb
j6 (4) eredménnyel allamvizsgat,
illetve zar6vizsgat tettek.

A palyazatnak az alabbiakat kell
tartalmaznia:

1. A palyazo6 altal osszeallitott in-
formacios lapot a kovetkezd
adatok feltlintetésével:

- a palyaz6 neve, értesitési ci-
me (telefonszdma, ha van),
ahol november-december
honapokban elérhetd,

- a feladatokat kiado felsGfoka
intézmény  megnevezése
(egyetem, fGiskola, Kkar,
szakirany, tanszék) és cime,

- a diplomamunka védésén
(allamvizsgan, zarovizsgan)
a diplomamunkara kapott
érdemjegy, €s a diploma mi-
ndsitése,

- diplomamunka védésének
(az éllamvizsganak, zaro-
vizsganak) idSpontja.

2. A diplomamunkénak
- a feladat kiirasat (tanszéki,

intézeti kiirést),

- a tartalomjegyzékeét,

- az opponensi véleményezést
(kiils6 vagy bels6 opponensi
véleményt),

- a tansz€k (intézet) javaslatat,
illetve rangsorolasat a pa-
lydzaton valé részvétel
szempontjabol.

3. A palyazat szoveges részét. Eb-
ben roviden ossze kell foglalni
a diplomamunka lényegét, a
kidolgozas modszerét, és utal-
ni kell a gyakorlati alkalmaz-
hat6sag lehetGségére. Az Osz-
szefoglalé terjedelme legalabb
2, de legfeljebb 3 gépelt oldal
legyen.

A palyazaton csak a fenti feltéte-
leknek mindenben megfelelé pa-
lyazatok vehetnek részt.

szamara

A palyazatokat a KTE titkarsaga-
ra (1055 Budapest, Kossuth Lajos
tér 6-8. IV. 416.)

2003. szeptember 6-ig

postan lehet bekiildeni, illetve
személyesen beadni. A palyadijak
odaitélésérdl — szakért6i bizott-
sag javaslata alapjan — a KTE Or-
szagos Elnoksége dont. A dontés-
r6l december elején kapnak a pa-
lyazok értesitést.

Kitiizott palyadijak:

L dij 30.000,- Ft
II. dij 25.000,- Ft
III. dij 20.000,- Ft

A palyazok egy évre sz010 ingye-
nes KTE tagsagi igazolvanyt kap-
nak, tovabba egy évig ingyen
kapjak a Kozlekedéstudomanyi
Szemle c. havilapot, amelyben a
palyazok diplomamunkajanak ro-
vid kivonatat k6zz¢é tessziik.

A palyadijakat tinnepélyes ke-
retek kozott a KTE elnoke adja at.

KTE Diplomamunka Pélydzati
Bizottsig
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ausgebaut wird und deren Finanzierung aus welchen Quellen verwirklicht werden kann.



200,-Ft

w5

Eurdpac vavutat teremtiink!

® Az Europai Unio szervezetei elismerik a vasttreform, a MAYV atala-
kitasanak eddigi eredményeit. Ezért adnak pénziigyi tdmogatast a
palyakorszertsitésekhez, a jarmiibeszerzésekhez, a vasuti szolgaltatasi
feltételek javitasahoz. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta-
tok lesznek.

® A tovabbra is egységes MAV-on beliil egyebek kozott dnalldéan dol-
goz0 arufuvarozasi, személyszallitasi, forgalmi-infrastuktura tarsasag
létrehozasanak el6késziiletei folynak. Ezért kovetheték nyomon mar
ma is az egyes szervezeti egységek kiaddsai és bevételei. Ez atlatha-
tova teszi a kozpénzek felhasznalasat is.

® 2001-t0l fiiggetlen szervezet késziti el6 a hazai és a magyar vona-
lakon megjelend kiilfoldi tarsasagok kozott a vasuti palyak piaci fel-
tételek szerinti igénybe vételének szabalyait. Ezért is zarulhattak le
sikeresen a kozlekedési targyalasok az Eurépai Unidval.

® Az eurdpai felkésziilés jegyében az utobbi harom évben inflacid
fo16tti volt az atlagjovedelmek emelkedése a MAV-nal. A foglalkozta-
tast a szakszervezetekkel kotott, szigoruan betartott megallapodasok
szabalyozzak. Megkezd6dott a munkakoriilmények javitasa. A dolgo-
zO0k naprakészen tajékozodhatnak a vasht atalakitdsanak lépéseirdl,
a vezetok terveirSl. Ezért a vasutassag szintén érdekelt a MAV
nyugodt koriilmények kozott folytatodé atalakitdsaban, a vasit-

reformban.
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