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Kettds jubileum

60 évvel ezelStt, 1949. januar 29€n Budapesten tartott kozgy(lésen alakult meg a Kozlekedés- és
Mélyépitéstudomanyi Egyesiilet, a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elGdje. A tobb, mint fél évszizad
attekintése mar alkalmas arra, hogy egy tevékenység hatasat folyamatiban elemezziik és a megfeleld
kovetkeztetéseket levonjuk.

Az els6 alapszabaly szerint az Egyestilet célja:
,A kézlekedés és mélyépités tertiletén miikodé miiszaki és tudomanyos szakemberek t6mori-
tése, a szakemberek miiszaki és tudomanyos képzettségének fejlesztésében valo részvétel.”

Az alapit6 tagok kozott olyan neves személyiségek voltak, mint Dr. Jaky Jozsef, Dr. Mihailich Gy6z6,
Dr. Vasirhelyi Boldizsar, Dr. Palotas Liszl6 egyetemi tanarok, Gyorgy Istvan, Géabor Istvan, Hilvert
Elek, Dr. Csanadi Gyorgy, Dr. Ertl Robert, Dr. Vajda Zoltan.

A Budapesten alakult Egyesiilet tovabb béviilt, mivel 1950-ben, majd 1951-ben Pécsett, Szegeden,
Gy6rben, Debrecenben és Szombathelyen megalakultak a vidéki csoportok és az Egyesiilet fokozato-
san orszagos szervezetté fejlodott.

A célok alapvetGen nem, de a név valtozott, hiszen 1955-t61 Kozlekedés- és Epitéstudoményi Fgye-
sulet, 195961 pedig Kozlekedéstudomanyi Egyesilet lett a hivatalos elnevezés. Igy valéjaban a mai
nevén Egyestiletiink 50 éves.

Az els6 20 év sok tekintetben magan viselte az orszag gazdasagi és tarsadalmi fejlédésének vonasait.
Az egyesiileti tevékenység elsGsorban az oktatas és a tajékoztaté jellegii elGadasok teriiletén jelent-
kezett és fejlodott, alapvetSen egyiranyd” volt. A kdzponti direktivak ismertetésére, magyarazasara
szoritkozott. Az 50-es években a szakmai munkat szinte tomeges mértékben az un. munkabizottsagi
jelentések kidolgozisa jelentette. Szakmai vélemények és vitak, javaslatok csak a 60-as évektSl kezd6-
déen jelentkeztek rendszeresen. Fordulatot, felgyorsulé fejlodést jelentett a tarsadalmi-tudomanyos
élet teriiletén 196861 a gazdasagiranyitasi mechanizmus korszertsitése. Lassan kialakult és teljes ko-
riivé valt, hogy az Egyesiilet ,hidat” alkothatott az elmélet és a gyakorlat kozott. Férumain mar nem
csak a kozponti (elméleti) témakrol, felvetésekrdl folyt beszélgetés, vita, hanem a gyakorlat problémai
is megfogalmazédtak, majd ajanlasok forméjaban az allami vezetés asztaldra kertiltek a vélemények.
Az els6 fejlodési szakasz 19684g tartott, utina megindult a korszertisités, ami az Alapszabélyban is je-
lentkezett. Az 1973. évi Kiildottkozgytilés a célokat a kovetkezoképpen fogalmazta meg:

- kozlekedéspolitikai,

- kozlekedésforgalmi, miiszaki, gazdasagi és jogi,

- hirkozlési,

- az idegenforgalom kozlekedési szaktertileteihez tartozo

feladatok tudomanyos miivelése tarsadalmi Gton.
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Ezen idGszak alatt az egyestileti munka koordinativ jellege mar mind jobban jelentkezett, és a megfogal-
mazottak mar hatassal voltak a kézlekedés és a kozlekedésépités szabalyozasara, irdnyitasara is.

Az 1980-as évek mésodik felétSl egyre jobban litszott, hogy a tudomanyos egyesiileteknek a szaktertileti
tevékenységen tiil, az orszag tarsadalmi fejlédésének hatékonyabb, demokratikusabb kibontakoztatisa
tertiletén is van — ha kozvetetten is — feladata. A tudomanyos forumokon egyre erdteljesebben vetették
fel a szakmai €s tarsadalmi élet megiijuldsanak sziikségességét. A kdzponti szervek igényelték az Fgye-
siilet allasfoglalasait.

Altalanos felismeréssé, majd gyakorlattd vilt. Az Egyestilet forumain a demokratikus vita. A fiatalok és az
idGsebbek, vezetk és beosztottak, fuvarozok, megbizok, a szabélyokat készitok és a végrehajtok minden
kotottség nélkiil taldlkozhattak és vitathattak meg a legfontosabb kézlekedésszakmai kérdéseket.

A korabbiaknal lényegesen szabadabb vitaszellem egyre vonzobba tette az egyesiileti munkat, aminek
kovetkeztében folyamatosan novekedett a taglétszam, 1985-re elérte a maximumot, 15.600 £6. A létszi-
maban — ebbdl kovetkezGen szakmai befolyasiban is — kiteljeseds szakasz 196861 198%-g tartott. Az
idGszak meghatirozé személyiségei Dr. Csanadi Gyorgy, Rodényi Karoly, Vajda Zoltan, Dr. Kerkapoly
Endre és Dr. Zahumenszky Jozsef voltak.

A gazdasagi-tarsadalmi rendszervaltas utan — 199061 — ismét G palyara kertlt az Egyesiilet. A megsziing
allami tamogatds, a gomban6d szaporod6 civil egyesiiletek, forumok mind nagy konkurenciat jelen-
tettek. Az egyéni és jogi, partol6 tagsag megorzése — az allami nagyvallalatok megsziinését kovetSen
—soha nem tapasztalt nehézségekkel jart, ebbol kovetkezGen még ki nem probalt modszereket kellett
alkalmazni.

Az intézkedések sikerét jelzi, hogy viszonylag stabilan lehetett — kisebb visszaesések utan — a 6-7.000 £&s
tagsagot €s a mintegy 170 jogi tagot megtartani. A szamok j6l mutatjak, hogy az Egyesiilet vezetése j6
utat valasztott, aminek kovetkeztében a MTESZ tagegyesiiletek kézott sok szempontbél ma is vezetd
szerepet tolt be.

Az 1990-es fordulépont utan, a folyamatos stabiliziciot és a fejlodést az is Jjelezte, hogy Egyestiletiink
szakmai rendszere, felépitése miikodoképes, sot tartalékaink is vannak. Kiilonésen a teriileti szerveze-
teink erdsodtek, hiszen Borsod, Hajda és a Komarom megyei szervezetek 1étszamukban, szervezettsé-
giikben az élre tortek, de a tobbiek is sokat fejlodtek. Gondok elsGsorban a tagozatoknal jelentkeznek,
mert a nagyvallalatok megsziinése gyengitette a bazisukat.

Szakaszhatart jelentett egyesiileti életiinkben 1997, amikor is Egyestilet kozgyilése elfogadta az egysé-
ges szerkezetbe foglalt Alapszabalyt, valamint a Szervezeti és Miikodési Szabélyzatot.

A megfogalmazottak szerint az Egyesiilet feladata:

- a kozlekedés, a kozlekedéstudomany elméleti és gyakorlati fejlodésének elGsegitése,

-a kozlekedéstudomany eredményeinek kozzététele, népszertsitése

-a magyar kozlekedéstudomany eurdpai integracidjanak elomozditésa, a kozlekedési kultiira fejlesztése.
Miikodéstink Gjabb, ma is tart6, szakasza 2007-ben kezddott és a 2008. évi Kibovitett Enokségi tilésen
elfogadott ,ij stratégia” alapjan folytatodik, kiegészitve azt az ugyancsak elfogadott Cselekvési Program-
mal és a kidolgozés alatt allé korszertisitett Szervezeti és Miikodési Szabélyzattal.

Az 1 szakasz elindult és remélhetSen tovabbi nem konnyd, de a valsag hatasait érezve is sikeres idG-
szakok elé nézhetiink.

A f6szerkesztd
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R Gépidrmii kolekedés

Gépjarmiivek intelligencidjanak

novelése a fogyasztas és a karos

anyag kibocsatas csokkentése érdekében

Az jntelligens gépjarmiivek” nagyobb térhoditasa, bonyolultabb de egyre
komyezetbaratabb, a fogyasztast egyre inkabb optimalizal6 gépjarmamo-
torok kifejlesztését teszik szitkségessé. A sok mérési diagrammal, abraval
és tablazattal ellatott cikk a varhato6 és tényleges fejlesztések, alkalmazasok
eredményeit taglalja. Fontos szempont az elektronika térhoditasaval Osz-

szefiiggG megbizhat6sagi és javitasi koltségek elemezése is.

Prof. Dr.-Ing. habil. Palocz-
Andresen Mihaly

mpalocz@emk.nyme.hu

1. A GEPKOCSIK INTELLIGENCIA JA

A gépkocsik ma mar rendkiviil szerteagazé ipa-
ri mikroszamitogépes halozattal rendelkeznek,
lasd az 1. abrat.

Altalaban a szerelvényfal kézelében helyezke-
dik el egy mérd, szabalyozo és vezérls elektro-
nika, amelyben a master talalhat6. Ehhez egy
sor kisebb, aldrendelt slave tartozik. A rend-
szert a CAN Bus fogja 6ssze és figyeli az tizem-
biztonsagért, a kornyezet védelméért és az em-

1. abra: Mai gépjarmiivek felépitése

4

ehicle controlle

0
CAN-BUS

transmission Cl nti block syste
cu
engine EGAS
(o1¥] x-ECU

f

{
Q,K] motor -

CU: controller unit
EGAS: exhaus gas controller unit
CAN: controlled area network

beri kozérzetért felel6s elemek miikodését.
Amennyiben az egyes elemek mtikodésében
hiba jelentkezik, akkor azt jelzi az elektroni-
kus rendszer egyik elemének, amelyet OBD,
azaz On-Board-Diagnozis rendszernek neve-
ziink. Az 1. tablazat az OBD rendszer fejlédé-
sét szemlélteti.

Az OBD rendszer Kalifornidban indult fejlé-
désnek, majd az Amerikai Kornyezetvédelmi
Szovetségi Hivatal, az EPA is atvette. Az US-
amerikai OBD még ma is szerteagaz6bb, mint
az eur6pai EOBD, lasd a 2. tablazatot.

Az US-amerikai meghibasodasi kiiszobértékek
altalaban szigoribbak, mint az eurépai ér-
tékek. Amint a 2. abra mutatja, amig az US-
amerikai tipusengedélyezés és az OBD hibajel

2. abra: Az US-amerikai és az eurdpai emisszios

hatarértékek oOsszevetése

EOBD hatarérték

5018

OBD hatar Bin 10

részecske emisszio [g'km
o
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% loBo hatar Bin 8
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o Tier 21 ] i
o Bin 8 | |
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NO, emisszié [g'km’]
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Intézkedés 88(89]90[{91/92(93]94{95|96|97/98/99|00/01/02|03|0405{06/|07 |08 09
Kalifornia

-OBDI

-OBD II

USA EPA

-OBDI

-OBD II

Eur6pa
SZGK/Otto-motor
SZGK/dizelmotor
NTG/OBD I
NTG/OBDI/NO,
NTG/OBD II

OBD/OBM

SZGK: személygépkocsi
NTG: nehéz tehergépjarmd

2. tablazat: Az OBD II és az EOBD osszehasonlitasa

Ellen6rzott paraméterek OBD I EOBD
elektromos vezetékek X <
valamennyi szenzorszignal ellenérzése X (x)
valamennyi aktor reakciéjanak ellenérzése X (x)
harom utas katalizator X =
gyujtas kimaradas X X
lambdaszonda X X
szekunder levegds rendszer X (x)
tizemanyag/leveg6 keverék X (x)
fustgaz visszavezetd rendszer X ()
vezérmii tengely X (x)
tartaly tomortelensége (>0,5) X
hiit6 folyadék termosztatja X
hajtotengely hiz szelloztetés X
hideg inditasi stratégia X
harom utas katalizator (NO, ) X

X

diagnoézis gyakorisaga (IUMPR)

s
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kozott a viszony mindossze 1,5, addig ez a té-
nyez6 Europaban 3-4.

Az US-amerikai hatarértékek abszolut viszony-
latban is szigorubbak, bar ez a viszony az EU

3. abra: Az NO_ hatarértékek kozelité oOssze

hasonlitasa

{ = otto-motor ® dizel-motor ]

o o

NO_emiss2ié (9 k')

Teed  Ter2  LEVY LEVZ  ULEVZ SULEV Japen Ewo3d Ewod EwoS  Euos

4, abra: A koromszemcsék emisszios hatareérté

keinek az Osszehasonlitasa

007
006

2 o0s

Tier1 Tier2 LEVI LEV2 ULEV2 SULEV Japan Euro3 Ewrod Euro5 Euwro6

I G ¢piirmi irlekedes

5 és az EU 6 fiistgdz normativa bevezetésével
a jovében némiképp megfordul, lasd a 3. és a
4. abrat.

2. SZENZOROK ES AKTOROK

Napjainkban rohamosan né az intelligens
szenzorok jelentGsége. Az ilyen szenzor maga
is rendelkezik megfelels elektronikaval, amely
a mért elektronikus jelet atalakitja a megfeleld
fizikai paraméterré és azt az Osszes sziikséges
atalakitassal, feldolgozott jelként kiildi be a
kozpontba. Ez a master munkdjat lényegesen
megkonnyiti.

A jelenlegi szenzorok f6ként a hémérsékletet,
a nyomast, a mechanikai szoget, pl. a délést
vagy az égéshez sziikséges levegs mennyiségét
mérik, amint azt a 3. tablazat mutatja. A fist-
gaz koncentracidjanak mérésére jelenleg csu-
pan az oxigén és a nitrogén-monoxid mérése
soran kertil sor.

A fogyasztas csokkentése nem képzelhetS el
az égésterméket elvezeté rendszerbe beépi-
tett gazelemzs szenzorok nélkiil. Fontos az
ott uralkod6 el nem égetett szénhidrogének,
a szénmonoxid, a nitrogén-monoxid és a szén-
dioxid koncentraciéjanak az ismerete. Ennek
birtokaban szimos olyan megoldas alkalmaz-

3. tablazat: A gépjarmiivekben talalhaté f6bb szenzorrendszerek

Rovidités |Név Szenzor szerepe
DTR Distronic (Daimler) kovetési tavolsag ellenGrzése
gcr | bogine Goolant Temperature (Ford |y, 501, hsmersékletének szabalyozisa
and GM)
RCU Audio Rear Control Unit (Ford) hats6 audio kormany ellenérzés
ABS Antiblock- Brake- system (Daimler) blokkolasgatl6é rendszer
Central Control Module for Security - are . LE
CCM and Locking (Ford) kozponti biztonsagi rendszer és zar
LRR Long Range Radar (Daimler) tavolsag ellen6rzé radar szenzor
CDI Common Rail Direct Injection (Daimler) | CR dizel motorhoz
AAC Automatic Air Conditioning automatikus klima szabélyoz6 rendszer
ABC Active Body Control (Daimler) rugozas és csillapitas ellendrzés
TPM Tire Pressure Monitor (Ford) abroncs nyomis ellendrzés
— = elektrﬁom’os stabilizal6 program és dinamikai
ellendrzés
PTS Park Tronic System (Daimler) tolatéradar

.
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Gépjarmii kozlekedés

5. abra: A regeneralhato sziiré beszerelése

motor alsé borité lemeze mintavételi pont

f

sziiré vezérld modul fiistgaz elvezetés

8. abra: A ™, gyors" HC- mérd berendezés

6. abra: Szennyezett gazsziirG belsé elemei €'~ 100 sy Cenyhipe

sotét szinli szennyezd o155 hiits elem

miianyag bevonat

aluminium hiitétest

gaz beléps csonk

szigetelés maradvanya

alsé hiité elem

9. abra: A ™ ,gyors" HC analizator belsé

7. abra: A gazel6készité modul nullpontot

szerkezeti felépitése

kapcsolo egysége

ventillator és
kisegitd sziiré hiité elem

1.szelep  szivattyd 2. szelep hiits

s
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10. abra: Euro 2 fokozatu gépjarmii HC

kibocsatasa FTP 75 (Federal Transient

Procedure) ciklus soran

i

HC koncentracio [ppm)
g &

§

§

11. abra: LEV fokozati (Low Emission Vehicle)

motor HC kibocsatasa a FTP 75 ciklus soran

HC koncentricié [ppm]
g B

8

g

SR
1

12. abra: Valtoztathaté masodlagos
legbekeverés szabalyozasa

13. abra: a NO_ redukcié szénhidrogének
bevitelével

sreiep L veréris egység

o elensrzes I T
. ]
motor n HC elite tartaly
1]
—— ,hl G saelep ©
P i : ‘ NO, -szenzor (0BM)

hat6, amely fontos szerepet tolthet be a meglé-
vG és a jovoben tervezendd gépkocsik fogyasztasa-
nak a csokkentésében.

3. A RENDSZER LEIRASA

A gépkocsikban uralkodé rendkiviil nyers kornye-
zeti feltételekkel szemben csak megfelel6 véde-
lemmel ellatott szenzorok képesek helytallni. A
védelemhez hozzatartozik a mérends gaz fizikai
kezelése, a szenzorjel nullpontjanak a stabilizacija
és a jel sziirése intelligens algoritmussal. Ezek nél-
kil nem tud egy koncentraciomérd szenzor sem
tobb évig, vagy tobb szazezer kilométerig hiba nél-
kil mikodni. Ezekkel a miszaki megoldasokkal
az intelligens gazszenzorok tobbe keriilnek, mint
a megszokott egyszerd tipusok, de az 0j szenzo-
rokkal elérhet6 megtakaritasok ezt a befektetést
kiegyenlitik.

A gazelemz6hoz tobb mikro gazelGkészité egység
is tartozik. A koromsziiré egy igen kis méreti re-
generalhat6 keramia patronbdl all, amelyet adott
idékozonként 800 °C hémérsékletre kell felfiiteni,
lasd az 5. abrat.

A gazt ezt kovetSen egy erésen lekicsinyitett mé-
retd hiitébe kell bevezetni, amelynek a szétszerelt
allapoti fényképét a 6. abra mutatja.

A nullpont stabilizalasat a kornyez6 levegére valo
atkapcsolassal lehet biztositani. Ehhez egy mikro
magnes szelepet tartalmazé modul tartozik. A gaz-
el6készits egység felépitését a 7. abra szemlélteti.

A mérési moédszerként tobb fajta elvet lehet alkal-
mazni. A jelenleg bemutatasra kertil6 technika az
infravords abszorpciora épiil. Az ehhez tartozé mi-
szert az optikai paddal a 8. és a 9. abra szemlélteti.

4. ALKALMAZASOK

Rendkiviil fontos a fogyasztast csokkentS megolda-
sok bevezetése soran, hogy az alkalmazott médszer
ne vezessen a torvényben meghatarozott, a karos
anyag koncentraci6jaira megszabott hatarérték
megsértéséhez. E feltétel teljesitése a névekvé szi-
gori EU normék és a mind tobbféle tizemanyag
fajtak piaci megjelenése kovetkeztében egyre ne-
hezebb.

4.1. A HIDEG INDITAS OPTIMALIZALASA

Az Otto motorban a hideg inditas soran keletkezik
a legtobb karos anyag. Ez kilondsen téli idGjarasi

2009. februar



Gépjirmii kizlekedés |

14. abra: Emisszio passziv és aktiv 16. abra: A motorhoz kozel, a kipufogo

(elektromosan felfiitott) katalizator alkalmazasaval

15. abra: Otto-motor hengerei kozt felleps emisz-

szio kiilonbség a HC eloszlasban

viszonyok kozott all fenn. Fontos ezért a hideg in-
ditas soran kibocsétott el nem égetett szénhidro-
gén és szén-monoxid csokkentése. A 10. dbra egy
EU 2, a 11. dbra egy LEV kategorias gépkocsiban
nyert HC- eloszlas képét mutatja a hideg inditasi
szakaszban.

4.1.}. SZEKUNDER LEVEGO BEKEVERESE

A szekunder levegé bekeverése a hideg inditas
soran keletkezé karos anyagok csokkentésében

g e

csonkon meért HC eloszlas

d

HC koncentrécié [ppm)
§ 8 8

At %

-

jelentGs szerepet jatszhat. A 12. abran egy ilyen
megoldas vazlata lathato.

4.1.2. SZENHIDROGENNEL TORTENG
DENITRIFIKALAS

Nem csak a jelenleg elfogadott SCR- technikas de-
nitrifikalas johet szoba a fiistgazban taldlhaté NO_
koncentraci6janak a csokkentésére. Egy masik je-
lent6s eljarasnal a redukci6hoz szénhidrogéneket
kell alkalmazni. Az eljaras el6nye, hogy lényege-
sen olcs6bb, mint az urea oldattal kombinalt meg-
oldas, és kevesebb gond is van vele. Elképzelhetd,
hogy a gépkocsik és az urea oldat aranak a nove-
kedésével ez a megoldas az elkovetkezd években
teret nyer, lasd a 13. dbrat. :

4.1.3. ELEKTROMOS FUTESU
KATALIZATOR ALKALMAZASA

Elektromos fiitési katalizdtorral hatékonyan le-
het a motor inditasat kozvetlentl kovets idGszak-
ban a keletkezé karos anyagok koncentraciojat
csokkenteni. A 14. abra az elektromos fiités altal

elérhet6 javulast mutatja.

A fiitéshez sziikséges energia elGallitasa igen
koltséges megoldas, hiszen ehhez akkumula-
torra van sziikség. Ezzel egyltt megnovekszik
ugyanis a gépkocsi salya, ami névekvé fogyasz-
tashoz vezet. Ezért e megoldas bevezetése meg-
fontolast igényel.

4.2. A MELEG UZEM KOZBEN ALKALMAZ-
HATO MEGOLDASOK

E téren Otto- és dizelmotoros alkalmazasokat
kialonboztetink meg.
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17. abra: A visszakeringtetett fiistgaz szabalyozasa
mikroelektronika és HC szenzor segitségével
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4.2.1. A HENGEREK KOZTI KULONBSEGEK
KIKUSZOBOLESE

A motor kozelében, a kipufogo csonkra szerelt HC-
és CO- szenzorokkal meg lehet figyelni az egyes
hengerek égési terében keletkezett el nem égetett-
gazok koncentraciojat és ezzel a rendszer hatasfo-
kat. A 15. dbran egy Otto-motoros gépkocsiban a
hengerek kozott mért kiilonbségek lathatok.

Az égéshez sziikséges tizemanyag szabalyozhat6 be-
fecskendezésével és az égési levegS adagolasanak
megfelel6 beallitasaval a fenti killobnbségek csok-
kenthetdk.

18. abra: A nehéz gépjarmiivek emissziojanak

meghatarozasa
fustghr ellendrzé berenderzés

2avarosségot
opaciméterrel kiegészitve

16 pélusi 0BD

4.2.2. A MOTOR GYUJTASI TULAJDONSA-
GANAK MEGFIGYELESE

Nagy fogyasztasti gépkocsikban fokozott mérték-
ben lehet sziikség a jovoben a hengerek mikodé-
sében felléps kisebb viltozasok megfigyelésére is.
Nem csupan a jelentGsebb mértékii gytjtas kimara-
das jelent komoly fogyasztasnovekedést és kataliza-
tor hatasfokromlast, hanem mar az el nem égetett
gazok koncentraciojanak a csekély mértékd, azon-
ban altalaban lokésszerd megemelkedése, lasd a
16. abrit.

4.2.3. A VISSZAKERINGTETETT
FUSTGAZ SZABALYOZASA

A motorbél kikerilé fiistgaz NO tartalmanak a
fiiggvényében a visszakeringtetési arany a minden-
kori viszonyoknak megfeleléen dinamikus jelleg-
gel szabalyozhato, lasd a 17. dbrat.

4.2.4. A DIZELMOTOROS NEHEZ
GEPJARMUVEK ELLENORZESE

HASZON-

Nehéz haszongépjarmiivek dizelmotorjanak az
ellendrzésére jelenleg csupan a szabad gyorsitas
modszere all rendelkezésre. Ezen vizsgalat soran a
gazpedalt titkozésig nyomja le a vizsgalo személy és
a keletkez6 koromrészecskéket opaciméterrel ha-
tarozza meg, lasd a 18. abrat.

Mivel a common rail (gytjt6 sin) és a favoka-szivaty-
tya rendszer bevezetése kovetkeztében a dizelmo-
torbol kikertilé szemcsék ma mar rendkiviil kis mé-
rettel (PM, és PM, ) rendelkeznek, az opaciméter
(zavarossag wzsgalo) nem tud megfelel6 felbontast
biztositani. Hatékonyabb moédszer a 6 jellemzék
megfigyelése menet kozben, és ezek Osszehason-
litasa egy tarolt gorbesereggel. Ezzel ugyan nem
a koromtartalom kozvetlen megfigyelésére nyilik
moéd, mivel ilyen mikro szonda még nem kaphat6
a piacon. A menet kézben nyert relis eredmények
kiértékelése jobban jellemzi azonban az égési és a
fustgaz utokezelési folyamatokat, mint a statikus
jellegti opaciméteres vizsgalat.

5. AZ UZEMANYAG MINOSEGENEK ES OSZ-
SZETETELENEK AZ ELLENORZESE

A jovGben varhato, hogy egyre tobb gaziizemi gép-
kocsival kell a kozlekedésben szamolni., Tovabba

19. abra:

Kén emisszioja a gorgls probapadon

NEDC (New European Driving Cycle) soran

a katalizator elétt és utan
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emelkedni fog a biologiai tizemanyaggal meghaj-
tott gépjarmiivek szama. A hagyoményos és az al-
ternativ tizemanyagok keverékei az tizemanyagok
araval parhuzamosan noévekvs aranyban jelennek
meg a piacon. Ezek hatéssal lesznek a karos anyag
kibocsatasra. A kilonb6zé multivalens technika
alkalmazasa sordn fellép6 emisszios valtozasokat
a leghatékonyabb médon a fiistgdzban lehet nyo-
mon kévetni.

5.1. A KENTARTALOM MEGHATAROZASA

A kéntartalom meghatirozasara kilénésen a taro-
z6 lizemi katalizatorral felszerelt gépkocsik eseté-
ben van sziikség. A regeneralas soran ugyanis nem
csupan SO,, hanem némi H,S is a koérnyezetbe
Jjuthat, amely mérgez6 hatasa. Ezért nem csupan a
gépjarmd, hanem a hajtéanyag gyarté ipar szama-
ra is fontos, hogy csak kis kéntartalma (< 50 ppm,
s6t < 10 ppm S) tlizemanyagok kertiljenek piacra.
A 19. abra egy tarozo tizemid gépkocsi katalizato-
ranak a regeneralasa soran keletkezé gazok elosz-
lasat mutatja.

5.2. KITEKINTES

A j6v6ben varhat6, hogy kulénbozé oOsszetételd
benzin és dizel tizemanyag lesz a piacon kaphato.
Azzal is szamolni kell, hogy egyre er6s6da jelleggel
a vilag tobb részérdl, pl. az USA-bol és mas orszag-
bél is importalt tizemanyagot kevernek majd be a
hagyomanyos tizemanyagokba. Ez esetben a fiit6-
érték és egy sor egyéb jellemzd is megvaltozik. Fon-
tos ez esetben is, hogy az engedélyezett Euro nor-
makat a gépjarmivek maradéktalanul betartsak.
Ehhez fontos segitséget nyjthat a gazelemzé mik-
ro szenzor csalad. Ezen tal az égéshez sziikséges le-
vegs és az égési térbe bevitt tizemanyag szabalyoza-
sahoz is a mikroelektronika, valamint a kapcsolodo
szenzorok jelét célszert figyelembe venni.

Az EU-ban két irinyelv teszi lehet6ve, hogy az OBD
rendszert megfelelé OBM technikaval, azaz a meg-
felelé elektronikaval és az ehhez tartozd szenzo-
rokkal ki lehessen egésziteni. A feltétel csupan az,
hogy az OBM technika az OBD rendszer tizemvite-
lében ne okozzon zavart.

Az Eurépai Parlament és a Végrehajto Bizottsag
98/69/EC iranyelvében talalhat6 14 § egy részlete:

e

»A jovoben az On-Board-Diagnozis-Rendszer ij
intézkedések bevezetésére lenne sziikség, amelyek-
kel a jarmiivek emissziéecsokkent6 berendezésének
tizemzavara azonnal kimutathatéva valna és ezaltal
az tizemben lévé gépjarmiivek rendszeres vagy pro-
ba ellendrzésén keresztil a kezdeti emisszioszint
lényegesen jobban fenntarthat6. A dizelmotoros
jarmiivek OBD rendszere alacsonyabb fejleszté-
si szinten all, igy nem minden 2005 elétti gépjar-
miibe lett beépitve. Az On-Board-Mérérendszer
(OBM) vagy egy masik rendszer az emisszi6 egyes
karos anyag 6sszetevoinek mérésével észleli az eset-
leges hibas miikédést, amennyiben ez nem befo-
Iyasolja az OBD rendszer mikodését.”

A névekvé intelligencia azonban a koltségek al-
talanos megemelkedésével is egyutt jar. A foko-
zott elektronika nem csupan a gyartds, hanem a
karbantartas koltségeit is megnoveli. 2007-ben az
elektronikai hibik az EU-ban az 6sszes javitasi kolt-
ségek kb. 40 %- at tették ki. Ez az arany 1985-héz
viszonyitva tobb mint 20 % névekedést mutat. A
masodik helyen a gyijtasi rendszer meghibasoda-
sa all, azonban csupan 10 % alatti értékkel. A né-
vekvé mértéki elektronikus meghibasodasokkal
a jov6ben is szamolni kell. Elére lathatélag nem
csupan az tizemanyag lesz dragabb, hanem a gép-
Jjarmi maga, és annak fenntartasa is.
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Die Erhohung der Intelligenz
von Fahrzeugen zur Vermin-
derung des Verbrauchs und

Increasing the intelligence of
vehicles in order to reduce
consumption and emission

Petrol and diesel oil of various composi-
tion are expected to be available in the fuel
market in the future. We also have to take
into consideration that a growing quantity
of fuel imported from the USA and other
countries will be mixed into the traditional
fuels. In such cases the heat value and other
characteristics will also change. Therefore
itis important in this case, as well, that vehi-
cles fully observe the specified Euro norms.
In this the gasanalyzer micro sensor family
can be of great help. In addition, in order
to control the air necessary for combustion
and the fuel taken into the combustion
space, the microelectronics and the signals
of the auxiliary sensor should be taken into
account.

In the EU two directives make it possible
that the OBD system be completed with
adequate OBM techniques, that is with
the adequate electronics and the pertain-
ing sensors. The only condition is that the
OBM techniques should not cause any dis-
turbance in the operation of the OBD sys-
tem.

The growing intelligence, however, also
entails growing costs in general. In addi-
tion to the higher costs of production, the
increased electronics will also increase the
costs of maintenance, as well. In 2007,
electronics errors made up 40 percent of
all expenses for repairs. This ratio is 20 per-
cent higher than in 1985. The errors of the
ignition system take the second place, with
a ratio below 10 percent. In the future we
will have to count with a growing number
of electronics breakdowns. Presumably,
not fuel alone will get more expensive in
the future, but the vehicles and their main-
tenance, as well.

der Schadstoffemission

Es ist zu erwarten, dass in der Zukunft Benzin und
Dieselkraftstoffe mit unterschiedlicher Zusammen-
setzung auf der Kraftstoffsmarkt erhaltlich sind. Es
ist auch damit zu rechnen, dass zu den herkémmli-
chen Kraftstoffen im immer stirkeren Masse Kraft-
stoffe von anderen Kontinenten, zum Beispiel aus
den USA und anderen Linder beigemischt werden.
Damit werden Heizwert und andere Eigenschaften
geandert. Wichtig ist, dass auch deshalb damit die
Fahizeuge der erlaubten Euronormen erfiillen.
Fahrzeuge der erlaubten Euronormen erfiillen. Da-
zu kann die neue Familie der Mikrosensoren, die
die Zusammensetzung des Abgases bestimmen, ei-
nen wichtigen Beitrag leisten. AuBerdem ist. Aufler-
dem ist es zweckmaBig zu Regelung der Luftmenge
sowie zur Dosierung des Kraftstoffs die Mikroelek-
tronik sowie die Signale der angeschlossenen Sen-
soren zu berticksichtigen.

In der EU gibt es zwei Richtlinien, die es ermogli-
chen, das OBD-System mit der entsprechenden
OBM-Technik, bestehend aus der Elektronik und
den dazugehorigen Sensoren, zu erginzen. Die
einzige Bedienung ist, dass die OBM Technik keine
Stérungen im Betrieb des OBD Systems verursacht.

Die wachsende Intelligenz bringt aber eine allge-
meine Kostenerhohung mit sich. Die leistungs-
gesteigerte Elektronik erhoht nicht nur die Ferti-
gungs, sondern auch die Instandhaltungskosten.
2007 betrugen die Kosten zur Diagnose und Behe-
bung der Elektronikfehler etwa 40% der gesamten
Wartungskosten in der EU.

Dieses Verhéltmis zeigt einen Zuwachs von 20% im
Vergleich mit 1985. An zweiter Stelle stehen Fehler des
Zimdsystems, aber nur mit einem Wert von unter 10%.

Mit dem wachsenden Anteil der elektronischen
Fehler muss man auch in der Zukunft kalkulieren.
Voraussichtlichen wird nicht nur der Kraftstoff teu-
rer, sondern auch das Fahrzeug selbst, sowie dessen
Unterhaltung.
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A nemzetkozi teherg

épjarmii-forgalom

atdij-rugalmassaganak becslése

(esettanulmany)

A szerz6 az utdijasitassal kapcsolatos magyarorszagi kutatasok
egyik legfelkésziiltebb szakértdje. Jelen munkadjaban annak a fe-
lettébb fontos és kevéssé feldolgozott tertletét, szakmai vonat-
kozasait kutatja, elemzi, amely az egyes orszagokban egyolda-
laan bevezetett intézkedések — utdijasitas — a kornyezé orszagok
uthalozatara gyakorolt hatasat — forgalomalakulasat — mutatja
be. Az osztrak A2 autoént és a magyarorszagi 86. sz. {6t forgalmi
osszefliggésének bemutatasa — tablazatokkal is alatdmasztva — jol
Jjellemzi a problémakér kutatasanak indokoltsagat és gyakorlati

hasznat.

Dr. Timar Andrés
timara@hu.inter.net

1. BEVEZETES

Az utdijasitas alkalmazasat, illetve a dijszabds, vagy a
dijszedés modjanak valtoztatisit megel6zéen sza-
mos orszagban - igy hazankban is - részletes hatas-
tanulmanyokkal igyekeznek megbecstilni ezeknek a
valtoztatasoknak a varhat6 hatasit a forgalomnak az
uthal6zaton val6 (kilonos tekintettel a dijas és nem
dijas utak kozott) eloszlasara. Ilyen forgalomnagy-
sag- és forgalomeloszlas-elGrebecslések készitésekor
feltétlentil sziikség van annak ismeretére, hogy a Ft/
Jjarmiikm meértékegységben kifejezett atlagos altala-
nos kozlekedési koltségek egyik osszetevGjének (azaz
az uthasznalati dijnak) a valtozasa a vizsgalt athalézat
egyik (vagy néhany) elemén milyen hatast gyakorol a
valtozast kovets idGszakban a halézatot alkot6 utakon
varhato forgalomnagysagok alakulasira. Kiilonosen
fontos ez a tehergépjarmi-forgalom esetében, hiszen
nemzetkozi tapasztalatok alapjan az okozott koltsé-
geket tiikr6zG, azok megtéritését célzo, hasznalat-
aranyos utdijakbol eredé bevételek jelentGs hanyada
(40-50%-a) a nehéz (12 tonna, vagy annil nagyobb
Ossztomegii) tehergépjarmivek futasteljesitményé-
vel egyenesen aranyos. Ezzel 6sszefiiggésben kiemelt
JjelentGségii tehat az ilyen jellegii forgalom varhat6
alakulasanak elemzése, elérebecslése. Az emlitett

—

hatasvizsgalatok keretében a Trafficon Kézlekedési
Tanacsad6 és Szolgaltato Kft. a Kozlekedési Koordi-
néciés Kézpont megbizasibol 2008-ban kutatasokat
végzett, amelyek eredményeit ,,A magyar Gthalézatot
igénybe vevé nemzetkozi tehergépjarmii-Hforgalom
utdfj-érzékenységének elemzése” cimd jelentésben
foglalta 6ssze (Trafficon, 2008). A kovetkezkben e
jelentés alapjan ismertetjitk a nemzetkozi tehergép-
Jjarmi-forgalom ttdijrugalmassaganak egy esettanul-
many keretében elvégzett becslését.

2. AZ (nDiJ-RUGAIMAssAGI EGYUTTHATO
ES ISMERETENEK FONTOSSAGA

Az utdijasitis megvalositasa és az utdijszedés sike-
re dontGen fiigg attol, sikertil-e a valosagot kell6en
megkozelité keresleti modellt alkoti. Az tutdijasi-
tas tehergépjarmiiforgalomra gyakorolt hatisainak
elemzésekor a koziti teherfuvarozé viallalkozasok
tipusainak és nagysaganak rendkiviili valtozatossaga
nagyon megneheziti annak becslését, hogyan valtoz-
tagjak meg kozlekedési szokasaikat, viselkedéstiket bi-
zonyos utak, ttvonalak dijasitasanak, illetve az ttdijak
meghatarozott mértéki valtozasanak hatasara — azaz
mekkora a tehergépjarmii-forgalom utdijrugalmas-
saga. A kozlekedési szokasjellemzSk esetleges valto-
zasait nagymértékben befolyasoljak a kereslet id6ben
viszonylag gyorsan médosul6 jellemzGi is.

Az 1. dbra azt mutatja be, hogyan befolyasolhatjak a
kereslettel kapcsolatos bizonytalansagok a forgalom-
elérejelzés és az utdij-bevételek nagysagat. Az abrarol
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1.abra. Az optimizmusboél eredé elorejelzés-torzulas kiilonbozé forrasa

(Vadali, 2007)

lTGKt’ltdij dés pénziigyi megvalésithatésag ]
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Kozati kozlekedés

hat6 kereslet-Osszetevok
sajatossagait. A legkriti-
kusabb keresleti kocka-
zat-befolyasol6 tényezs az
eltéritési hanyados, azaz
hogy az adott uton, illet-
ve utvonalon az utdijsze-

Utdijpevétel | Vs, o e dés nélkil varhat6 teher-

= gépjarmi-forgalomnak

e , (Gtdijmentes  kereslet)

KERESLETI KOCKAZAT ’ l NOVEKEDESI KOCKAZAT H ESETI KOCKAZAT ‘ mekkora hanyada, hany
szazaléka (Gtdfjas keres-

/ \ let) veszi majd igénybe a
A Eltérités dijas utat, Gtvonalat. Ez a
ha&y;::a/ <‘:4< = f (altaldnos kozlekedési koltség) I \ hi[l ya dos (értéke:ﬁ td.lj]as

kot kereslet / Gtdijmentes ke-
/\ reslet) fiigg a Ft/jmikm

o sl e, Pératen fotmerad mértékegységti  altalinos
s kozlekedési egységkoltség-

PP g > e 161 és az ttdij rugalmassag

N e i Ot SOESARATA értékétdl. Elbbi az utaza-

si idokoltséget (szallitasi

/\ id6 [jmiora] x fajlagos

szallitasi id6koltség [Ft/

-y meganartéa || oy || ") 6ra]), az {izemanyag-fo-
gyasztastol fiiggd és attol

fiiggetlen  jarmi-izem-

kitinik, hogy a forgalmi (és utdij-bevételi) el6rejelzés-
hez a modell bemen adataival kapcsolatos helytallo,
megbizhat6 feltevésekre van sziikség, amelyek koziil
viszont tObb is sztochasztikus (véletlen altal erésen
befolyasolt) valtoz6. Ebbdl eredGen minden, a mo-
dell bemend adataira vonatkozo tévedés tiikrozodik,
megjelenik a varhato forgalomnagysagok és az atdij-
bevétel el6rejelzésében is.

Az étlagos napi forgalomnagysag (ANF, jmii/nap)
értékeit szokasosan a forgalomelemzési, tervezési
modellekbe beépitett demografiai adatokbol vezetik
le, amelyek gyakran nem képesek a véletlen jellegt
kiils6 zavar6 hatasok (pl. jelentés tizemanyagéar-val-
tozas) érzékelésére. A tehergépjarmi-forgalomnak
az elorejelzési modellekben valo kezelése ma még
tavolrol sem megfelelS. Leggyakrabban a tehergép-
kocsi forgalom korabban megfigyelt, vagy becsiilt ha-
nyadaval egyszertien megnovelik a személyforgalom-
elérejelz6 modellb6l bizonyos ttvonalakra kapott
forgalomnagysag értékeket. Ezeket persze ki kell iga-
zitani az ttdij forgalomelterel hatasanak figyelembe
vételével.

A szokasos megkozelitésmod alapvetd hianyossa-
ga, hogy nem veszi figyelembe a koézat aruszallitast
végz6 tthasznalok kiilonbozo csoportjaihoz kapcesol-

koltséget, a baleseti koltsé-
get (baleset [db] x stlyozott fajlagos atlagos baleseti
koltség [Ft/baleset]) és végul az utdijat tartalmazza.
Az eltéritett” tehergépjarmi-forgalom donts része
mas (atdij-mentes) utat, ttvonalat valaszt, kisebb ré-
sze mas kozlekedési modot valaszt, elenyészé része
esetleg elmarad.

Az altalanos kozlekedési koltségek idokoltség-Osszete-
vOjének szamitasahoz ismerniink kell(ene) az egyes
uthasznalok altal a szallitasi idonek tulajdonitott faj-
lagos értéket, valamint a megtakaritott szallitasi id6
nagysagat és oOsszetételét/szerkezetét. A szallitasi/uta-
zasi idokoltség fajlagos (idGegységre vetitett) értéke a
kereslet-el6rejelzés donté fontossagi bemend adata,
amelynek értéke tag hatarok kozott valtozhat, kilo-
nosen akkor, ha egy adott tehergépjarmii-forgalmi
aramlat Osszetétele igen sokrétd. Ilyennek kell te-
kintentink a nemzetkozi forgalmi aramlatokat is, hi-
szen azokban szamos orszag fuvarozoi vesznek részt,
akikre vonatkozoan a székhelyiik szerinti orszagban
rendkiviil eltéré adozasi szabélyok vonatkoz (hat)nak,
s munkaer6-koltségeik is nagyon kilonbozok lehet-
nek.

Az tthasznal6i csoportok sajatossagait’ az dtlagérté-
kekkel szamol6 forgalom- és ttdij-bevétel elérejelzési
modellek nem képesek megfelelGen figyelembe ven-

2009. februar



kit kilekedés 38 SR A

ni, ebbdl eredGen az eredményeik is legtébbszor
hibasak.

A modell bemené adataival kapcsolatos kockazat
mellett a forgalom felnévekedési kockazat és az
eseti kockazat ugyancsak hozzajarulhat a bevétel-
elorejelzés hibaihoz. Leegyszertsitve: a forgalom
felnovekedési kockazat azzal az idGszakkal kapcso-
latos, ami az Gj it megnyitasatol (az ttdij-szedés be-
vezetésétol) addig az idGpontig telik el, amig a for-
galom nagysaga tartésan megkozeliti a modell altal
elore jelzett értéket. Ez a kockazat akkor jelentSs
mértéki, ha az uthasznalok nem ismerik az Gjon-
nan forgalomba helyezett 1étesitményt, illetve meg-
bizhat6 informéciok hidnyaban nem képesek kellg
id6ben felmérni az Gtdijszedésnek a koltségeikre,
illetve varhato nyereségiikre gyakorolt hatasat. Sza-
mos elemzé szerint a forgalom felnévekedési koc-
kdzata jellegzetes rovid-tavii kockazat, azaz hatasa
ugyan az els6 évben jelentGs lehet, de viszonylag
rovid id6 (2-5 év) alatt (amint a megbizhat6 infor-
mAciok, tapasztalatok kellg szamban 6sszegytilnek
és rendelkezésre dllnak), gyors iitemben csokken.
Az optimizmusb6l eredd torzitds viszont éppen
ezekben, az atdijszedés bevezetését kodzvetlentil
kovet6 években vezethet az ttdij-bevételek komoly
meérteki folébecsléséhez. Sajnos, a tehergépjarmi
forgalomra vonatkozéan a nemzetkézi szakiroda-
lomban talalhat6 adatok a révid idétavra vonatko-
26 feltevést sem igazoljak meggydzGen, inkabb arra
utalnak, hogy a forgalom felnévekedési kockizata
esetenként akar 5-10 évig is érzékelhet6 lehet. Ez
arra figyelmeztet, hogy a kérdés vizsgalatakor a
teherforgalomhoz kapcsol6dé reménybeli tthasz-
naléknak mind a révid-, mind pedig a hossza tavia

utdijrugalmassagaval megfelel6 alapossaggal fog-
lalkozni kell.

Az eseti kockazat a dijas tuttal, illetve ttvonallal
versengd, vagy azt kiegészitG ut, Gtvonal fejleszté-
sével, korszerisitésével kapcsolatos beavatkozasok
idézitésével kapcsolatos. Halozati modellezés ese-
tén arra vonatkozik, a vizsgalt halézaton tervezett
fejlesztéseket milyen moédon és mértékben veszik
figyelembe a forgalmi- és bevétel-elorejelzések ké-
szitésekor. Mivel az utdijasitas jelentGsen befolya-
solhatja a vizsgalt hélozat egyensulyi helyzetét, s
jelent6s mértéki forgalom-atterelédést okozhat a
dijasokhoz kozel es6, de dijmentes utakra, ezeknek
a beavatkozasoknak a dijas titszakaszok forgalmara,
illetve az eltéritési hanyadosra gyakorolt hatisait
ugyancsak gondosan elemezni kell.

A legegyszeriibb megoldas az lenne, ha az elem-
zéshez kelléen megbizhaté megfigyelési eredmé-
nyek (forgalmi és koltségadatok) dllnanak rendel-
kezéstinkre az utdijasitast, illetve atdij-valtoztatast
megel6z6 és azt kovetd, kellgen hossza (t6bb éves)
idGszakra vonatkozéan. Ritka szerencsének tekint-
het6, hogy az ausztriai A2 autépalyara, illetve a ve-
le kozel parhuzamosan futé magyarorszagi 86. sz.
orszagos féutra vonatkozéan éppen ilyen adatok
rendelkezéstnkre allnak és j6 alapot nydjtanak a
nemzetkozi tehergépjarmi-forgalom utdijrugal-
massaganak becsléséhez. Ugyanakkor ramutatunk
arra: ezeket a becsléseket annak feltételezésével ké-
szitettiik, hogy a tehergépjarmi-forgalom altalanos
kozlekedési koltségének osszetevsi koziil kizardlag
az uthasznalat dij valtozik a vizsgalt idGszakban, az
Osszes tobbi Osszetevs pedig valtozatlan marad.

1. tablazat. Autépalya matrica arak (€) a Kelet-Kozép-Europai orszagokban 2003-2004-ben. (A dijas tuthalozat

hossza 2003-ban Ausztriaban 2100, Csehorszagban 540, Szlovakiaban 305, Magyarorszagon 510 km)

Csehorsza Magyarorszag
10nap | 1h6 | 1év 10nap | 1h6 | 1év
2003
3.5 7 27 6 10 95
15 27 | 240
14 35 | 200
27 65 | 400 20 36 | 330
2004
5,4 9 34 8* 13 | 122
tgk 3,5-7,5t 22 | 33 | 352
tgk 7,5-12t 17 44 | 254
35 86 | 508 34 50 | 560

* 2008 decemberében kb. 4,0 € ari, 4 napos érvényességii matricat vezettek be

! Ezek ismeretéhez sziikség lenne az egyes fuvarozok jellemz6 termelési koltség-fiiggvényeire, ezek viszont altalaban tizleti titoknak

mindsiilnek
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3. A NEMZETKOZI TEHERGEPJARMU-FOR-
GALOM UTDIJ-RUGALMASSAGANAK VIZSGA-
LATA AZ AUSZTRIAI A2 AUTOPALYAN ES
A MAGYARORSZAGI 86. SZ. FOUTON MEGFI-
GYELT FORGALOMNAGYSAGOK ALAPJAN

A nemzetkozi tehergépjarmii-forgalom ttdijjal szem-
beni viselkedése, arrugalmassaga feltevésiink szerint
vizsgalhat6 az ausztriai A2 autopalya forgalmi adatai-
nak felhasznalasaval. Az osztrak szovetségi utak finan-
szirozasat szabalyozo jogszabilyt (BundesstraBen-Fi-
nanzierungsgesetz) az osztrak parlament 1996-ban
fogadta el. Eszerint a kiilfoldi és belfoldi autpalya-
és autout-hasznalok megkulonboztetéstél mentesen
uthasznalad dijat kotelesek fizetni az ilyen kiépitésd
osztrak utak (2003-ban kb. 2100 km) hasznalataért.
Az utdijasitas bevezetését fokozatosan tervezték, elsé
lépésben a 3,5 tonnanal nagyobb 6ssztdmegii jarma-
vekre, masodik lépésben pedig minden gépjarmiire
kiterjesztve azt.

Ennek a masodik lépésnek a végrehajtasat (azaz a fu-
tasteljesitménnyel aranyos utdijszabasnak a személy-
gépkocsikra val6 kiterjesztését) azonban az osztrak
torvényhozok 1999-ben felfiiggesztették. Az elektro-
nikus dijszed6 rendszer tizembe helyezéséig atme-
net megoldéasként (1997-t6l kezdve) a 12 tonnanal
kisebb 6ssztomegi jarmivek autopalya dijszedését
matricas (atalanydijas) rendszerrel oldottik meg, a
12 tonnanal nagyobb 6ssztémegii jarmiivekre vonat-
kozoan pedig az EU el6irasok szerinti ,Eurovignette”
rendszernek egy kornyezetvédelmi kapacitas-adago-
lassal (OKO-pontrendszer) kombinalt formajat alkal-
maztak. A 2003-2004-ben érvényben volt ttdijszabast
(matrica-arakat) az 1. tiblazat tartalmazza. Az Ausztri-
aban 2004 januar 1-jétél tizemel6 elektronikus auto-
palya-dijszedési rendszerben alkalmazott tithasznalati
dijszabast a 2. abra mutatja be.

Az alkalmazott dijszabast igen részletes, a tehergép-
jarmtivek altal okozott kozvetlen és kozvetett kozati

S e

koltségek megallapitasat célz6 szamitasok alapoztak
meg. A dijszabast a kozlekedési miniszter rendele-
tével léptették életbe, s ugyancsak neki van joga azt
modositani. Az infrastruktira koltségeken alapul6,
futasteljesitményekkel salyozott atlagos autopalya dij
az emlitett (>3,5 t) jarmiikategoriakban az el6zetesen
elvégzett szamitasok szerint 2003-as arszinten 0,22
€ /jarmikm.

Az ausztriai autdpalya dijszedés elsGdleges célja jove-
delemképzés, amelyet az autopalya-izemeltets AS-
FINAG AG. kizarolag az autopalyak épitésére korab-
ban felvett hitelek adéssagszolgalatanak kifizetésére,
illetve a gyorsforgalmi uthalézat lizemeltetésére és
fenntartasara, fejlesztésére fordit. 2004-ben, azaz az
elektronikus dijszedés bevezetésének évében a 3,5
tonnanal nagyobb Ossztomegi tehergépjarmiivektl
beszedett tthasznalati dij osszege megkozelitette a
750,47 milli6 Eur6t, messze meghaladva a matricas
rendszerben ugyanezen tehergépjarmi-kategoriak-
6l 2003-ban beszedett 320 milli6 Eurds ésszeget.

Ha ezt az ut6bbi utdij-bevétel dsszeget elosztjuk a te-
hergépjarmiiveknek a dijas autépalyakra vonatkozo
2003-as Osszegezett futasteljesitményével (3212,4 mil-
li6 jmikm/év, ami 2004-re 5.5%-kal, 3389,9 milli6
jmtikm/év-re névekedett), megbecstilhetjiik a matri-
cas rendszert jellemz6 ,virtualis” atlagos fajlagos ttdij
[€ /jmiikm] nagysagat:

virtudlis Gtdij [€ /km] = atdijbevétel [€ /év] /

osszegezett futasteljesitmény [jmiikm/év]
Szamitasaink szerint az osztrak matricas tatdij-szedési
rendszerben 2003-ban a 3,5 tonnanal nagyobb 6ssz-
tomegi tehergépjarmivekre vonatkoz6 atlagos virtu-
alis utdij nagysaga 0,10-€ /jmiikm koriili érték volt.
A 2004-t5] alkalmazott 0,22 € /jmiikm atlagos tthasz-
nalati dij (a tények is igazoltak az el6zetes szamitasok
helyességét), tehdt ehhez a virtualis atlagos fajlagos
utdijhoz viszonyitva mintegy 120%-os mértékd atdij-
emelést jelentett.

2. abra. Az Ausztriaban 2004. januar 1-jén a 3,5 tonnanal nagyobb ossztomegii tehergépjarmiivekre

vonatkozéan bevezetett elektronikus autépalya-dijszedési rendszerben alkalmazott athasznalati dijak

(20% AFA nélkiil) (Forras: ASFINAG, 2007)

2. Jarmu-osztaly

i
PR L
v -

3. Jarmi-osztaly

4. Jarmu-osztaly

Tengelyszam 2 ) 4 + tobb
Utdij € / km 0,130 0,182 0,273
Viszonyszam 1 1,4 2.1
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Kot kozlekedés -

A tehergépjarmiivek €/jmtikm-ben kifejezett altala-
nos fajlagos kozlekedési koltségein (tehat a megren-
deld, illetve fuvarozo altal érzékelt és értékelt/mérle-
gelt koltségeken) beliil az uthasznélati dijak ardnya
(a szallitasi tavolsag és azon beliil a dijas Gton megtett
tavolsag fiiggvényében) rendkivil tig hatirok ko-
zott valtozik, ezért megbizhatéan nem becstlhetd.
Az ilyesfajta becslés nehézségeit jol mutatjak az EU
kozos kozlekedéspolitikajat tartalmazé 2001-es Fehér
Konyvben megjelentetett koltségszerkezet-adatok is
(L. 3. abra).

Az abrabdl kitinGen az tthasznalati dij alapjaul szol-
galé infrastruktira koltségek nagysaga 0,020-0,035
€/jmiikm kozott, illetve az Osszegezett tarsadalmi
koltségek 10-25%-a kozott valtozott az EU15 tagal-
lamaban (2001 el6tt, zavartalan forgalmi kortilmeé-

3. abra.
nyekkozott 100 km-t megtevé nehéz tehergépjarmii

Autépalyan zavartalan forgalmi koriilmeé-

(>12 ossztomeg) infrastrukturalis és externalis koltsé-
gei. (Eurostat, 2001/KTI)

= Forgalmi torlédas

e 15

W Eghajlatvaltozas |
(drvizok és lerméskirosodds) § | )

N Légszennyezés
(ozgmcgu-mwwm-)

(LKW) vonatkozo adatai (ASFINAG, 2008)

nyekre és nehéz tehergépjarmiivekre vonatkozo ada-
tok alapjan).

A zavart és torlodasos forgalmi kortilmények kozott
lebonyol6dé forgalomnak a zavartalan forgalmi ko-
rilmények kozott lebonyolédéhoz viszonyitva joval
magasabb koltségeit figyelembe véve az ausztriai Gt-
hasznalati dij fentebb emlitett atlagos fajlagos értéke
(amit egyébként részletes koltségszamitasokkal ta-
masztottak ald), realisnak tekinthetd.

A kovetkezGkben az ausztriai A2 autdpilya két forga-
lomszamlal6 allomasan (Lassnitzhohe és Grimmens-
tein, lasd a 4. abran) 1997-2007 kozott mért adatok
alapjan a (feltehetGen donté részben nemzetkozi)
tehergépjarmi-forgalom utdijrugalmassiga becsult
értékének meghatarozasat mutatjuk be. A becsléshez
felhasznalt adatokat a 2. tablazat tartalmazza.

A forgalomnagysagok id6sorabdl jol lathat6, hogy a
hasznalataranyos, elektronikus utdijszedés beveze-
tését (s ezzel egyiittjaréan a fajlagos uthasznalati dij
jelentSs mértéki emelését) kovetS els6 évben csok-
kent (!) a tehergépjarmiiforgalom nagysiga, éves

(idéveszteség) 35 |
e Eaaeak , » T atlagos novekedésének titeme pedig jelentGsen lelas-
== za) :: [ sult: Lassnitzhohe szamlaléallomasnal az 1998-2003

kozott id6szakra jellemzo 6,4%-r6l 2004-2007 kozott
1,4%-ra, Grimmenstein szamlal6allomésnal pedig
8,9%-16l 1,2%-ra. Feltevésink szerint ez egyértel-
miien a jelentGs mértéki tthasznalati dijemelésnek,
illetve ebbdl eredéen a tehergépjarmii-forgalom egy

2. tablazat. Az ausztriai A2 autopalya két forgalomszamlalo allomasinak a tehergépjarmii-forgalomra

Evek 59. sz. szamlal6 allomas 104. sz. szamlalo allomas
Lassnitzhohe Grimmenstein
Tgk. forg. | Nov. el6z6 Tgk. forg. Tgk. forg. | Nov. el6z6 Tgk. forg.
ANF | évhez (%) | 19982003 név. | ANF | évhez (%) | 19982003 nov.
(jmii/nap) atlaga szerint | (jmd/nap) ‘atlaga szerint
(ANF, jmii/nap) (ANF, jmii/nap)
1998 5130 4064
1999 5446 6,2 4395 8,1
2000 5734 5,3 4642 5,6
2001 6012 9,4 4848 4,4
2002 6372 6 5060 4,4
2003 6684 4,9 4914 -2,9
1998-2003 6,4 3,9
2004 6383 4,5 7112 3739 -24,1 5106
2005 6557 2,7 7567 4415 18,1 5305
2006 7012 6,9 8051 4696 6,4 5512
2007 6983 0,4 8567 4901 4,4 B2
2004-2007 26935 1,4 31297 17751 152 21650

—

—
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része dijmentes utakra val6 atterel6désének a kovet-
kezménye.

Az tithasznalati dijemelés kovetkeztében a dijmentes
uthalozatra  atterel6dott — tehergépjarmii-forgalom
nagysaganak becsléséhez kiszamitottuk, hogy mek-
kora lett volna a tehergépjarmii-forgalom évenkénti
nagysaga 2004-2007 kozott, ha a forgalomnévekedés
19982003 kozott megfigyelt atlagos évi titeme valto-
zatlan marad.

A 2004-2007 kozotti négy éves idGszakra igy becstilt
napi forgalomnagysag-értékeket oOsszegeztiik, s Osz-
szehasonlitottuk a tényleges (mért) forgalomnagy-
sag Osszegezett értékével. Ebbdl kitlint, hogy a négy
éves idGszak alatt az A2 autopalyarol a dijmentes
athalézatra atterel6dott tehergépjarmiivek szama
Lassnitzhohe szimlal6allomasndl 4362 jarmi/nap,
Grimmenstein szamlalo6allomasnal pedig 3899 jar-
mu/nap. Az atterel6dott forgalmon belil a nemzet-
kozi forgalomban kozlekedd belfoldi (osztrak), illet-
ve kulfoldi rendszamu tehergépjarmiivek szamara,
hanyadara vonatkoz6 adatok nem alltak rendelkezé-
stinkre, ezért azt teljes egészében nemzetkozi forga-
lomnak tekintettiik.

A 2. tablazatban szerepl6 adatokat hasznaltuk fel a
tehergépjarmii-forgalom tutdijjal szembeni érzékeny-
ségét kifejez6 utdijrugalmassagi egyiitthato becsiilt
értékének kiszamitasahoz. Feltételeztiik, hogy az egy-
szerusitett keresleti fiiggvény linearis és a kovetkezG-
képpen irhato6 fel:
q=o-fp
q aforgalomnagysag (jmii/idGszak)
p az utdij atlagos fajlagos értéke
(€ /jarmiikm)
o és B a keresleti fiiggvény allandoi.
A megfelels értékek behelyettesitésével:
Lassnitzhéhe
31297 (5/,.) =a—P.0,10 (¢
26935 ("/, ) = ot~ B.0,22 (€/

ahol

mukm
mukm

4362 = $.0,12 — B = 36350
31297 = 0.— 3635 — o = 34932

Grimmenstein
21650 (™/, ) = —B.0,10 (/. )
17751 ("/, ) =~ p.0.22 (¢/,

mﬁkm)

3899 =B.0,12 — B = 32491
21650 = o — 3249 —a = 24900

Az arrugalmassagi egyttthat6 (e) a kozgazdasagi szak-
irodalomboél ismert, linearisnak feltételezett kereslet
fuggvény segitségével a kovetkezoképpen fejezhetd ki:

BT o0 ovleked

e=1-a/q
A szamitott értékek felhasznalasaval:
e=1-34932/31297 =-0,116
g =1-24900/21650=-0,115
£=1-34932/26935 = - 0,297
£=1-24900/17751 =-0,403

AKkiszamitott allandok alapjan abrazolhat6 egyszertisi-
tett linearis kereslet fiiggvények az 5. abran lathatok.
Az egyszersitett linedris keresleti fiiggvények alapjan
az € /jmikm-ben kifejezett fajlagos atlagos tithaszna-
lati dij 10%-os emelése az ausztriai A2 autdpalyan a
két szamlaloallomas kormyékén, a vizsgalt 1998-2007
kozott 10 éves idGszakban (feltételezve, hogy min-
den mas, a forgalomnagysag alakulasat befolyasolo
tényezd valtozatlan marad), a forgalomnagysag 1,11
- 4,03%-o0s hatarértékek kozé esé meértékd csokke-
nését (illetve ennek megfelels tehergépjarmii-Hforga-
lomnagysagnak mas tatvonalakra val6 atterel6dését)
okozta.

A tovabbiakban megvizsgéltuk, hogy az tthasznéla-
ti dij emelése kovetkeztében atterel6dott forgalom
igénybe vette-e a magyarorszagi tthalézatot, neveze-
tesen az A2 autépalyaval kozel parhuzamosan futo,
azzal versenyképes tGtvonalat kinal6 86. sz. orszagos
fokozlekedési utat (v.0. 4. dbra).

Vizsgalatainkhoz a 86. sz. orszagos fokozlekedési tut
hiarom olyan szimlalé6allomasanak adatait hasznal-
tuk fel, amelyekre vonatkozéan az OKF ténylegesen
mért, tehdt nem felszorzott adatokat tartalmaz (1. 3.
tablazat).

A forgalomnagysagok idGsorabdl jol lathato, hogy az
elektronikus tithasznalati dijszedés 2004. évi ausztriai
bevezetését (s ezzel egyuttjaréan a fajlagos tthaszna-
lati dij jelentGs mértékd emelését) kovetGen a 86. sz.
orszagos f6uton jelentGsen felgyorsult a tehergép-

5. abra. Az ausztriai A2 autépalya tehergépjar-
miiforgalmanak utdijrugalmassagat kife jez6, 1998-

2007 kozotti megfigyelési adatok alapjan meghata-

rozott egyszertisitett linearis keresleti fiiggvények

. S
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3. tablazat. A 86.sz. orszagos fokozlekedési ut harom forgalomszamlalo allomasa-nak a tehergép jarmui-

forgalomra vonatkozé adatai (OKF, 2008).

1936 sz. szamlalé allomas 3237 sz. szamlalo allomas 4394 sz. szamlalé allomas
ook | ANE v it | (R UD | o [ e n | ANE e an [ ASC
(jmt/ nov. - o nov. 4 (jmii/ nov. ¥
nip) %) j sziermt (jmii/nap) (%) g szerint shin) (%) 1 sz:*rlnt
(jmii/nap) (jmii/nap) (jmii/nap)
1998 936 1035 788
1999 948 1,3 1371 32,6 1072 36
2000 | 1026 8,2 1018 -25,7 1155 Uik
2001 1053 2,6 1207 18,6 880 -23,8
2002 1100 4,5 1010 -16,3 972 10,5
2003 1189 8,1 998 -1,2 1040 i
98/03 - 49 - 1,6 7,6
2004 1656 39,3 1247 1493 49,6 1014 1827 27,6 1119
2005 2456 48,3 1308 1835 22,9 1030 969 -27 1204
2006 2541 3.5 1872 1958 6,7 1047 999 3,1 1296
2007 2876 13,2 1440 1664 -15 1063 1959 96,1 1394
04/07| 9529 26,1 5367 6950 16,1 4154 5254 21,4 5013

4. tablazat. A szamlaléallomasokon a 2004-2007 kozott az 1998-2003 kozotti iddszakra jellemzé évi

atlagos forgalomnovekedési iitemmel szamitott (fiktiv) és a ténylegesen mért napi tehergépjarmi-
forgalom nagysagok Osszegének kiilonbségei (= jmii/nap)

Szamlaléallomas sz hel 59 104 1936 3237 4394
zamlal6allomas szama, helye Lassnitzhohe | Grimmenstein | Szombathely | Kérmend | Csorna
El6rebecsiilt 2004,/07 tgk ANF 31997 21650 5367 4154 5013
(2 jmi/nap) '
Tényleges 2004/07 tgk ANF 26935 17751 9529 6950 5254
(2 jmii/nap)
Kl;llﬁanég 4362 -3899 4162 2798 241
(2 jmi/nap)

Jarmiiforgalom évi atlagos novekedésének iiteme: a
Szombathely kozelébe es6 1936. sz. szamlaléallomas-
nal az 1998-2008 kozotti iddszakra jellemz6 4,9 %10l
2004-2007 kozott 21,6%-ra, a Kormend kozelébe esé
3237, sz. szamlaléallomasnal 1,6%-rél 16,1%a, a
Csorna kozelébe es6 4394. sz. szamlaléallomésnal pe-
dig 7,6%-r61 21,4%-ra.

Véleményiink szerint ez egyértelmdien az ausztriai
autbpalyak uthasznalat dija 2004-ben végrehajtott
Jjelentds mértékii emelésének, ebbdl eredéen, ezt ko-
vetGen az E-D iranyt nemzetkozi tehergépjarmiifor-
galom egy része Magyarorszagra valo atterelédésének
egyik kovetkezménye.

Fzt a kévetkeztetésiinket alatimaszjak a 2. és 3. tab-
lazat adatain alapul6 szimitasaink eredményei is. Fel-
tételeztik, hogy minden szamlal6alloméason (mind

Ausztridban, mind pedig Magyarorszagon) valto-
zatlan marad az 1998-2003 kozotti 6téves idGszakra
vonatkozéan megallapitott atlagos tehergépjarmd-
forgalom-novekedési titem, majd ennek segitségével
(trend-extrapolacio), becsiiltiik a 2004-2007 idGszak
minden egyes évére a tehergépjarmi forgalom nagy-
sagat, illetve ezen forgalomnagysag-értékek Osszegét.
Kiszamitottuk ennek a becstlt sszegezett forgalom-
nagysagnak és a ténylegesen megfigyelt forgalom-
nagysag-értékek osszegének a kiilonbségét (1. 4. tab-
lazat).

4. OSSZEFOGLALAS

Szamitasaink eredményei azt mutatjak, hogy az A2 au-
topalya Lassnitzhohe szamlaléallomasanal a vizsgalt
id6szakban (2004-2007) kimutathaté tehergépjar-
mi forgalomnagysag-csokkenéssel nagysagrendileg
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104. szaml. all.
Grimmenstein

rugalmassag  értékének
ismeretében viszonylag j6l
becstilhetS) hanyada nagy
| valoszintiséggel a verseny-
, képes, kozel parhuzamos
magyarorszagi 86. sz. or-
szagos foutra terel6dott
at.

Szomszédos orszagok
; kozel parhuzamos 1t
b\ vonalain a nemzetkozi
tehergépjarmii  forgalom
% megoszlasa ehhez hason-
loan természetesen csak
abban az esetben moédo-
sulhatjelentGs mértékben,
ha ezek az Gtvonalak val6-
‘ ban  versenyképeseknek
/ tekinthetSk. Az elektroni-
kus tuthasznélati dijszedés
tervezett — magyarorszagi

4394. szaml. all.
183+400

59. szaml. 4ll. & SN Y B

1936. szaml. all.
I A 79+545

bevezetését megel6zGen
ilyen szempontok alapjan

Lassnitzhdhe 2 Ay D

3237. szaml. all.
68+676

meg kell tehat vizsgalni
azt is, valéban versenyké-
pesek-e a kornyez6 orsza-
e gok ujai a magyarorszagi
tranzitutakkal, illetve a
tervezett uthalozatfejlesz-
tések  kovetkeztében a
‘ kozeljovGben varhatéan a
e maindl versenyképesebbé

szinte teljesen azonos tehegépjarmu forgalomnagy-
sag-novekedés volt megfigyelhetG a 86. sz. orszagos
fout 1936. sz. (Szombathely) szamlal6allomasanal és
viszonylag jo egyezést mutat az A2 autépalya Grim-
menstein szamlal6allomasanal kimutathat6 teher-
gépjarmi forgalomnagysag csokkenés és a 86. sz. or-
szagos fout 3237. sz. (Kormend) szamlal6allomasanal
megfigyelt tehergépjarmi forgalomnagysag-noveke-
dés is. Hasonl6 osszefiiggés a 86. sz. orszagos fout
4394. sz. (Csorna) szamlal6allomasara vonatkozbéan
nem volt kimutathato, ami talan arra utal, hogy az at
terel6dott tehergépjarmi-forgalom dénté része Sop-
ronnal lépte at a magyar-osztrak hatart.

Mindezek alapjan megallapithat6, hogy Ausztridban
2004-ben az elektronikus atdijszedésre valo attérés al-
kalmaval végrehajtott jelentGs mértéki tthasznalat
dijemelés hatasira a dijemelést kévetGen a korabban

,,,,,

jarmii-forgalom egy nem jelentéktelen (de az atdij-

valnak-e?
FELHASZNALT IRODALOM

Trafficon Kft (2008) — A magyar uthalézatot igénybe
vevé nemzetkozi tehergépjarmi-forgalom utdij-€érzé-
kenységének elemzése. Kézirat, Budapest, 2008. de-
cember (p. 72).

Bauconsult Kft (2008) — A magyar athalézatot igény-
be vevé kiilfoldi rendszami tehergépjarmii-forgalom
elérebecslése. Kézirat, Gyor, 2008. december.
Orszagos Kozati Forgalomszamlalas — OKF (2008)
Asfinag — Dauerzihlstellen (2007) — http://www.asfi-
nag.at/index.phpridtopic=20

Vadali R. Sharada, Rajorshi Sen Gupta, K. N. Wo-
mack, Madhav Pappu (2007) — Trucking Industry
Response in a Changing World of Tolling and Rising
Fuel Prices. Texas Transportation Institute Texas
A&M University System College Staton, Texas, De-
cember 2007. pp. 162.
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Estimating the toll-elastic-
ity of the international
truck traffic (case study)

W4 =
/IN\

In the examined period (2004-2007) the
results of our calculations show that at Lass-
nitzh6he counting station of the A2 motor-
way the provable decrease of truck traffic
was nearly exactly of the same order than
the increase of truck traffic at the count-
ing station no. 1936 (Szombathely) of the
national main road 86 and the decrease of
truck traffic at the Grimmenstein counting
station of the A2 motorway was relatively
very similar to the increase of truck traffic

at the counting station no 3237 (K6rmend)

of the main road 86. There was no similar
interdependence at the counting station
no. 4394 (Csorna) of the main road 86,
which perhaps indicates that most of the
redirected truck traffic crossed the Hun-
garian-Austrian border at Sopron.

Based on the above we can establish that
under the influence of the considerable in-
crease of the toll at the time when Austria
introduced the electronic toll collection
system in 2004 a significant part (which can
be estimated relatively well knowing the
value of toll-elasticity) of the international
truck traffic which used to run on the A2
motorway was in all probability redirected
to the competitive, nearly parallel main
road 86 of Hungary.

Of course, the distribution of the interna-
tional truck traffic using the nearly paral-
lel roads of neighboring countries can only
be changed significantly if these roads are
really competitive. Therefore, prior to in-
troducing the planned electronic toll col-
lection system in Hungary, it will have to be
examined whether the roads of the neigh-
boring countries are competitive compared
to the Hungarian transit roads or will they
become more competitive as a result of the
planned developments.

Die Schitzung der
Strassenmautflexibilitit
des Internationalen LKW
Verkehrs (Fallstudie)

Die Resultate unserer Kalkulationen zeigen, dass die
Verminderung des Lastwagenverkehrs auf der Au-
tobahn A2 Zahlstation Lassnitzhohe in der GroBen-
ordnung beinahe gleich war, mit der Erhéhung der
Lastwagenverkehrs auf der Hauptstrasse in Nr 86 in
Ungarn bei der Zahlstation Nr 1936 (Szombathely)
im gepriiften Zeitraum 2004-2007, und eine dhnli-
che Gleichheit ist festzustellen beim Vergleich der
Verminderung des LKW Verkehr auf der Autobahn
A2 bei der Zahlstation Grimmenstein und der Erho-
hung des LKW Verkehrs auf der Hauptstrasse Nr 86
in Ungarn Zihlstation 3237 (K6rmend). Eine dhnli-
chen Zusammenhang war bei der Zihlstation 4394
(Csorna) auf der Hauptstrasse 86 nicht festzustellen,
was vielleicht darauf hinweist, dass ein bedeutender
Teil des umgeleiteten LKW Verkehrs die 6sterreich
—ungarische Grenze bei Sopron tiberschritten hat.
Aufgrund dessen kann man feststellen, dass 2004
nach der Einfihrung der elektronischer Strassen-
mautzahlung und der Mauterhohung im bedeuten-
den MaB in Osterreich ein nicht vernachldssigbarer
(aber mit dem Wert der Strasssenmaut-Flexibilitit
relativ gut einschdtzbarer) Teil des internationalen
LKW Verkehrs statt der A2 Autobahn mit groBer
Wahrscheinlichkeit die bettbewerbsfahige beinahe
parallele Hauptsrasse Nr 86 in Ungarn in Anspruch
genommen hat.

Die Aufteilung des internationales LKW Verkehrs
auf beinahe parallele Strassen von benachbarten
Lindern kann sich selbstverstindlich in bedeuten-
den MaB verindern, wenn diese Strassen in der Tat
alswettbewerbsfahig betrachtetwerden kénnen. Vor
der Einfiihrung der geplanten elektronischen Stras-
senmautzahlung in Ungarn muss man also nach
diesen Gesichtspunkten priifen, ob die Strassen der
benachbarten Lindern tatsichlich wettbewerbsfa-
hig sind mit den ungarischen Transitstrassen, bzw.
ob sie infolge der geplanten Strassennetz-Entwick-
lungen in der naheren Zukunft wettbewerbsfahiger
werden konnen, als heute.
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Mobilitasi menedzsment eszkozrendszere

Korunk f6 kozlekedési problémadja a magas foki mobilitasi igény €s
annak kielégithetGsége kozotti szakadék. Kozlekedésfejlesztés a ha-
gyomanyos megkozelités szerint a kinalati oldal kiszélesitésere torek-
szik. Torl6dasok csokkentését elsGsorban az infrastruktiira fejlesztése,
illetve a gépjarmdvek technologidjanak tokéletesitésével kivanjak el-
térni. Az infrastruktira fejlesztése, j6 minGségd utak, csomopontok
kiépitése elengedhetetlen ismérve a hatékony kozlekedeésnek, ugyan-
akkor szamos térbeli, id6beli és f6leg anyagi korlatja van. A gépkocsik
hasznalataval jaré komyezet és tarsadalmi koltségek, igy a torlodas,
zaj, 1égszennyezettség emelkedése és az energiaforrasok kimertlése
feltehetGen hatassal lesz a gépkocsik szamanak alakulasara, a gépkocsi
hasznélati szokéasokra. Igy a jov6 tudatos formalasinak egyik eszkoze
lehet a mobilitis menedzselése. E cikk célja a mobilitasi menedzs-

@ 2090

ment eszkozeiben rejlé lehetSségek feltarasa.

Dr. Jaszberényi Melinda

jaszberenyi@uni-corvinus.hu

BEVEZETES

Az elmult évtizedekben vilagszerte rendkiviil gyor-
san, a gazdasagi fejlédést meghaladé mértékben
nétt a mobilitas. Ez szamos okra vezethetG vissza,
amelyek kozil az egyik legfontosabb a termelési fo-
lyamatok atalakulasa, f6ként az altalanos globaliza-
ci6s tendenciak és az Gj termelésszervezési modsze-
rek kiteljesedése kovetkeztében. Meg kell emliteni
még a napi ingazasok tavolsaganak jelentds nove-
kedését is, ami foként a szuburbanizacioval és a
varosi térségek kiterjedésével magyarazhat6. Ezek
a jelenségek hatassal vannak a személygépkocsik
gyors tutemi elterjedésére. A személygépkocsinak
ezt a gyorsutemi elterjedését az is indukalta, hogy
viszonylag gyors, olcs6, haztél-hazig szolgaltatast
nyujt az igénybevevé szamara. Sok évtizeden at a
személygépkocsi forgalom jelentés novekedést
mutatott a nyugati iparosodott orszagokban. Az
ut6bbi idékben hasonlé folyamatok figyelhetk
meg Kozép- és Kelet-Eurépaban is.

A megtett tavolsagok altalanos novekedése, va-
lamint a varosi térségek kiterjedése, a szuburba-

nizacié szoros kapcsolatban dllnak a motorizalt
kozlekedés altalanos riforditasainak alakulasaval,
amely redlértékben csokkent az ut6bbi évtizedek
folyaman. Osszehasonlitva az egyéb kozlekedési
eszkozok, illetve a fogyasztasi javak koltségeivel
megallapithato, hogy a személygépkocsi haszna-
latanak koltségei az 1980-as és 1990-es évek soran
vilagszinten csokkentek. Csupdn a kétezres évek
elején kezdtek az tizemanyagarak gyorsabban
emelkedni, f6ként a kindlat sziikdssége miatt.
A korabbi olcsoé tizemanyagarak azt jelentették,
hogy a kozlekedési koltségek sokszor csak masod-
lagosak voltak a lakohely kivilasztasakor, az embe-
rek elkezdtek a hagyomanyos varosi kézpontoktol
tavol esé teruletekre koltozni. A névekvé szubur-
banizaci6 pedig a kalonféle varosi funkciok tér-
beli elkiuloniléséhez vezetett.

KOZLEKEDESI HELYZETKEP

A budapesti agglomeraciéban végbement szub-
urbanizaci6 — mint a varosi tevékenységek de-
centralizacidja — szerves részét képezi az atfogo
urbanizacios folyamatnak. A lakohelyi szuburba-
nizacié6 mértéke a rendszervaltast kovetGen valt
robbanasszertivé. A kilencvenes években éven-
te 25-30 ezer ember hagyta el a févarost, nagy-
résziik a szuburbanizécios folyamat részeként. E
folyamat eredményeként Budapest népessége a
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korabbi 2 millié f6rél 1 700 ezer fére csokkent.
A szuburbanizacios folyamat fentiek szerinti latva-
nyos alakulasat részben gazdasagi tényez6k okoz-
tak. Ezzel parhuzamosan a budapesti népesség
kérében megjelent 0j igényként az egészséges
kornyezet iranti igény — mint @j paradigma. A f6-
varosbol val6 kikoltozés tekintetében a szakértk
egyetértenek abban, hogy a lakéhelyi szuburba-
nizacié6 az aktiv kord, ingazasra berendezkedd,
gyermekes csaladok févarosbol valo kikoltozését
Jjelenti, olyan agglomeracios 6vezetekbe, amelyek
legalabb két fontos értékkel rendelkeznek: kozel
vannak Budapesthez és szép természeti kornyezet-
ben fekszenek.

Hazank lakossaganak egyharmada él Budapesten
és annak vonzaskorzetében. A Budapestet koral-
vevo szuburbiak lakossaganak jelentds része inga-
z0, ami nagy terhet ro6 az elGvarosi kozlekedési ha-
l6zatra, kiilonosen azért, mert mig a fovarosban a
kozforgalmu eszkozok és a személygépkocsi-hasz-
nalat aranya 40-60-% a tomegkozlekedés javara,
addig az agglomericion belul valamint a f6varos
és kornyéke kozott forgalomban 40-60% a sze-
mélygépkocsi javara (1. tablazat).

L. tablazat. Budapesten és vonzaskorzetében

az egyéni kozlekedés és a tomegkozlekedés aranya

s Tomeg- Egyéni
A kozlekedes | kizlekedés
Budapest hatirain belal | 61,4 % 38,6 %
Budapest és a kornyéki
telepuilések kozott Sl Sl
A korflyelfl Eelc'apfllesek 38.0 % 62,0 %

| egymas kozotti forgalma

Szamitasok szerint az agglomeracié és a févaros
k6zott naponta iranyonként 603 ezren utaznak,
ebbdl 387 ezren személygépkocsival. A személy-
g€pkocsi egyfajta statuszszimbolumma valt. 1980-
hoz képest 230%-kal nétt a févarosban regisztralt
személygépkocsik szama, az agglomeraci6ban
pedig ennél gyorsabb titemi a motorizaci6 fejlé-
dése. A magasabb életszinvonallal rendelkez6 or-
szagokban az ezer lakosra juté személygépkocsik
szama magasabb, igy prognosztizalhat6, az élet-
szinvonal névekedésével a motorizacié a jévoben
nélunk is hasonlé aranyokat mutat.

Mivel a févaros és agglomeracidja szerves egészet
képez, igy Budapest vagy az agglomeraci6 koz-
lekedését nem lehet énmagukban vizsgalni. A
f6viros kozlekedésének fejlesztésére iranyuld el-

e ————

képzelések latvanyos megoldasokat vazolnak fel,
amelyek vagy a tényleges valtoztatisi szandék,
vagy a sziikséges pénziigyi fedezet hijan sorra
mind az Stletek szintjén maradnak. A fejlesztési
elképzelések tovabbi jellemzgje, hogy a févarosi
kozlekedés gondjait a viroskdzpontbél kiindulva
probaljak megoldani. Miutdn a tdérténelmi bel-
véaros szik utcai nem képesek zokkenémentesen
befogadni a kiillénb6z6 iranyokbél, korlatoza-
sok nélkiil a févarosba tarté vagy a varost atszelni
igyekvé gépkocsik aramlatit, a legnagyobb torlé-
dasok természetszertileg itt jelentkeznek. Azok a
kozlekedésszervezési megoldasok, amelyek a bel-
varos forgalmanak csokkentésére iranyultak, vagy
azok az infrastrukturalis beruhazasok, amelyek az
utak ateresztGképességének novelését céloztik,
csak atmeneti eredményeket hoztak. Ismerve a
févaros és az agglomeraci6 kozotti mobilitas volu-
menét és a kedvez6tlen munkamegosztasi muta-
tokat, véleményem szerint Budapest kozlekedési
helyzetének javitasat, az ismert fejlesztési koncep-
ciokkal szemben vagy azokkal parhuzamosan, az
agglomeraciobdl, illetve a kiilsé kertiletekbél a £6-
varosba iranyul6 forgalomra koncentralva kellene
kezdeni, alkalmazva a mobilitasi menedzsment
adta lehetGségeket.

A MOBILITASI MENEDZSMENT
ESZKOZRENDSZERE

A mobilitdsi menedzsment legf6ébb célja a fenn-
tarthaté mobilitas elérése oly médon, hogy a koz-
lekedési igények kielégitése soran figyelembe ve-
szi a kérnyezetvédelmi, a tarsadalmi és gazdasagi
elvarasokat. Az elvek megvalositasa az alabbi konk-
rét célokon keresztil torténik a gyakorlatban:

* az utazasi szokasok megvaltoztatasa a kornyezet-
barat kozlekedési modok nagyobb aranya hasz-
nalatinak osztonzésével;

e a felmeriilé kozlekedési igények kielégitése a
mar meglévé infrastruktara hatékonyabb ki-
hasznélasaval;

e az intermodalis kapcsolatok erésitése;

* a teljes kozlekedési rendszer hatékonysaganak
erositése;

*az Ujabb infrastrukturdlis beruhazasok iran-
ti igény csokkentése a meglévé infrastruktira
hasznalatanak optimalizalasaval.

A mobilitasmenedzsment eszkozeinek alapja az
informéci6, a kommunikaci6 és a promocio; fel-
adata tobbek kozott a mobilitasi lehetSségekrol
sz616 sokréti informaciényajtas, tanacsadas, a
kozlekedési szokasok megvaltoztatasa, befolyaso-
lasa. Mindezek egy 0j szemléletet probalnak meg
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atiiltetni a gyakorlatban, mégpedig a tudatos koz-
lekedés szemléletét. A kozlekedés fejlesztése a 20.
szazad végéig egyet jelentett az infrastrukturalis
halézat bévitésével, a jarmitechnologiak Gjitasai-
val, az 0] telematikai rendszerek bevezetésével, az
intelligens kozlekedési rendszerek mind gyako-
ribb alkalmazasaval. Ezek lényegében a kozleke-
dés fejlesztésének ,hard” eszkozei.

A kornyezettudatos magatartas mintdjara beszél-
hetiink a kozlekedéstudatossagrol, illetve az ah-
hoz tartoz6 tartalomrol. A kozlekedés fejleszté-
sének ,szoft” modja a fejlesztést egy egészen 1j
szemléletben, a kornyezetvédelem és a fenntart-
hat6sag szempontjait messzemenden figyelembe
veszi. A kozlekedés fejlesztésének e megkozelitése
nem all szemben a kérnyezetvéddk allaspontjaval,
ugyanakkor tagadja, hogy a kozlekedés jovoje csak
egy negativ iranyu ,fejlesztés”, egy csokkend (vagy
inkabb csokkentett) mértékd kereslet kiszolgala-
sa lenne. Pontosan amiatt, hogy a kozlekedésnek
nem a mennyiségi paramétereire Osszpontosit,
hanem a meglévé adottsagok jobb kihasznalasat
tizi ki célul, a kozlekedésfejlesztés fenntarthato
jellegét timogatja, és csak a sziikséges mértékben
fogadja el a kozlekedési infrastruktira mennyisé-
gi novekedését.

Az egyik — mondhatni hagyomanyos moédszer
— az, amely szerint a légszennyezés és a torl6dasok
csokkentését nagyvarosi térségekben a kozlekedés
fejlesztésén keresztiil igyekeznek megoldani. Ezek
koziil szamos, igy példaul a koziati infrastruktara
kapacitasanak novelése, a gépjarmi-technolégia
fejlesztése és a sebességkorlatozas nem koveteli
meg a gépkocsi hasznélatanak csokkentését, leg-
alabbis révid tavon biztosan nem. A masik méd-
szer, a keresletet csokkents intézkedések kore,
amelyeket elsGsorban a nagyvarosi térségekben
kell bevezetni.

A széles korben javasolt, autdhasznalatot csokken-
t6 intézkedések kozott nemcsak jogi vagy gazda-
sagi eszkozokre kell gondolnunk. Az autévezetsk
kedvét szeghetik olyan intézkedések, amelyek a
vezetést nem teszik vonzova. Az alternativ kozleke-
dési modok fejlesztése — mint a tomegkozlekedés,
kerékparozas, gyaloglas — az otthonok, munkahe-
lyek, vasarlasi és szabadid6s létesitmények relativ
helyének valtoztatasa a tavolsagok csokkentése ér-
dekében, mind-mind a mobilitisi menedzsment
feladatai kozé tartozhat. Ezek az intézkedések
killonboznek egymast6l hatékonysagukban, kolt-
ségiikben, technikai kivitelezésiikben és politikai

1. abra. Korlatozo intézkedések csoportositasa

* Fizikai valtoztatasok: autoforgalom
kizarasa, alternativ modok biztositasa

* jogi szabalyozas

° gazdasagi 6sztonzés

* informaci6, oktatas és meggy6zés

* szocializacio és szocialis modellezés a
szocialis normak megvaltoztatasanak
céljaval

° intézményi és szervezeti valtozasok:
rugalmas munkaidé, telekommu-

Alacsonyy| nikacio

Magas

megvalosithatésagukban. Vlek, C. és Michon, J.
mar 1992-ben az intézkedések kovetkez6 katego-
rizalasat javasolta (a korlatozas erésségében ren-
dezve, csokkend sorrendben, 1. dbra):

A korlatozébb intézkedéseknek a hasznok mér-
tékét meghalad6 negativ mellékhatésai lehetnek,
mig a kevésbé korlatozo stratégidk rossz gépkocsi-

2. abra. Push és pull TDM intézkedések

Ar Az autok és az lizemanyag mega-
doztatasa

Autok kitiltasa a belvarosokbol

Utdij

A parkolas kontrollalasa

PUSH

Sebességkorlatozas

Uj kozati beruhazasok csokkentése
vagy megszintetése

Tavmunka

Tertleti tervezés az utazasi tavol-
sagok csokkentése érdekében

Kozlekedési menedzsment a
modok és jarmiivek kozott tér
Gjraosztasaval (pl. buszsav)
P+R

A témegkozlekedés fejlesztése
(pl. gyakorisag, komfort, infor-
maciényujtas)

A gyaloglas és kerékparozas infra-
struktirdjanak fejlesztése

Kampany a vezetés negativ hata-
sair6l

PULL vy Szocialis modellezés

! Kozlekedési keresletmenedzsment (travel demand management — TDM).
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hasznalatot determinalé tényezok feltételezésein
alapulhatnak. A TDM intézkedéseket a szerint is
lehet csoportositani, hogy a gépkocsi hasznala-
tatol kedvetlenit el (push intézkedések), vagy az
alternativ modok hasznélatira buzdit (pull intéz-
kedések). [Steg, L.; Vlek, C. (1997)] Az alabbi fel-
sorolas tobb példat mutat be a push-t6l a pull-ig
tart6 intézkedésekre (2. abra).

A TDM intézkedések kulonbo6zé csoportositisa
igéretes a fogalomalkotas és a magatartas valtozasa
(vagy annak hiinya) lehetséges okainak megérté-
se szempontjabol, és ezt érdemes kovetni a maga-
tartasi hatasok mély, empirikus elemzéséhez. Az
els6 sziikséges 1épés annak meghatirozasa, hogy a
TDM intézkedések miképpen hatnak az emberek
kozlekedési valasztasara a koltség, az id6 és a ké-
nyelem szempontjabél, azutan lehet megillapita-
ni, hogyan reagalnak ezekre a valtozasokra.

Amig a mobilitisi menedzsment inkabb a forga-
lom gerjeszt6ire: intézményekre, munkahelyekre,
rendezvényekre koncentral és célja a forgalom
hatékony megszervezése, addig a tudatos kozleke-
dés az utazasi szokasok befolyasolasaval, a tudatos
magatartas oktatasaval, meghonositasaval, elmé-
lyitésével foglalkozik.

A legtobb megoldas a mobilitds, illetve a kozleke-
dés menedzselésére koncentrdl. Az intézkedések
szinte kizarolag arra iranyulnak, hogyan lehet ma-
gat a kozlekedést, a kozlekedési szolgaltatasok mi-
néségét javitani, néhol a forgalom csillapitisaval,
esetenként multimodalis rendszerek bevezetésé-
vel. A kdzlekedés oldalarol a kovetkez6 eljarasokat
alkalmazzak:

* az uthalozatok kihasznalasanak a javitasa (pl. uta-
zas el6tt informaciok, parkolasi informacios és
Javaslati rendszer);

* a tomegkozlekedési infrastruktara fejlesztése (pl.
megallok kialakitdsa, atszallisok megkonnyité-
se);

* a tomegkozlekedési informacios rendszer javitasa
vagy tomegkozlekedés elsébbségének a biztosita-
sa, valamint a tomegkozlekedés népszertsitése;

* multimodalis rendszerek bevezetése és fejleszté-
se: park and ride (P+R), bike and ride (B+R);

* 4j tomegkozlekedési modok, szolgaltatasok meg-
honositasa (pl. Gj médok, integralt tomegkozle-
kedési dijszabis);

* kerékpiros rendszerek fejlesztése (pl. Osszefiiggd
halézat kialakitisa, tarolasi lehetségek, lerovidi-
t6 kerékparos hidak);

® az uthalozat tervezésének a megvaltoztatasa (pl.
buszsavok kialakitisa) stb.

Témink, a mobilitas mérséklésének a szempontja-

bol fontosabbak azok az intézkedések, amelyek az

utazasi igények csokkentésére iranyulnak, ide so-

rolhatok a kovetkezok:

® az utazasi sziikséglet mérséklését célzo6 intézkedé-
sek (pl. tertletfelhasznalas tervezése, telekom-
munikacios intézkedések);

* személygépkocsik behajtasinak korlatozasa vé-
dett tertletekre (pl. adminisztrativ intézkedések,
parkolohelyek csokkentése a belvarosokban, par-
kolasi feltételek szigoritasa);

* magantulajdont jarmivek altalinos koltségei-
nek a névelése (pl. athasznalati dijak),

* a megkozelitési lehetdségek valtoztatdsa a gya-
logosok javara (sétalo ovezetek novelése, jatszo-
utcak létesitése).

Mivel a kozlekedés Osszefiigg6 rendszer, ezeknek
a — nem a teljesség igényével felsorolt — intézke-
déseknek egymassal és a varosfejlesztési elképzelé-
sekkel, tervekkel 6sszhangban kell lenniiik. Akkor
célszert megneheziteni az autéval val6 behajtast a
belvarosba, ha van megfelelen kiépitett parkol6-
hely a tomegkozlekedési eszk6zok végallomasain,
és ha a tomegkozlekedés titemes, kényelmes és
nem zsufolt, mert ellenkezé esetben csak bosszi-
sagot okoz és elkedvetleniti az utasokat. Ameny-
nyiben a mozgasigényt csokkenteni szeretménk,
akkor részletes, mindenre kiterjed6 felmérés is
sziikséges annak megallapitasara, hogy mi valtja
ki a nagyfoka mobilitast, hogy helyezhet6k el a
célpontok annak érdekében, hogy a helyvaltozta-
tas minél roévidebb tavolsagra iranyuljon.

Nem elég hangsulyozni, hogy a kozlekedési mo-
dokat nem lehet 6énmagukban, egymastol el-
szakitva ,kezelni”, raadasul még a kozlekedésen
beltl kialakitott 6sszhangot is illeszteni célszertii a
teruletfejlesztési, varospolitikai intézkedésekhez,
pontosabban a sorrend éppen forditott: elGszor
magat a kozlekedést célszerd a teruletfejlesztés-
hez illeszteni, majd a kiulonféle kozlekedési mo-
dok kozotti optimalis egytttmiikodést kialakitani.
Els6 1épésben az egyéni kozlekedés ugrasszert fej-
l6désének ,megzabolazasahoz” egy versenyképes
tomegkozlekedési alternativat kell azzal szembeal-
litani. Ez els6sorban korszerd, fejlett tomegkozle-
kedést jelent. Amennyiben ez mar 1étrejott, alkal-
mazhatok mas mobilitast csokkentd intézkedések,
mint példaul a torl6dasi dij bevezetése stb.

MOBILITASI MENEDZSMENT
AZ EUROPAI UNIOBAN

Az Eurépai Uniéban kézlekedési rendszergazdal-
kodéds (Transportation-Sytem-Management) fo-
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lyik, ennek keretében optimalizaljak a mobilitasi
feltételeket, szem el6tt tartva a rendelkezésre allo
forrasok (pénziigyi, energia) korlatozott voltat, a
kornyezetkimélés kotelezettségét, valamint a for-
galombiztonsag kovetelményeit. A kozlekedési
rendszer részvevoit (személygépkocsi, kozosségi
kozlekedési eszkozok, gyalogosok, kerékparosok
stb.) mint a teljes rendszer elemeit olyan médon
kellene koordinalni, hogy ez altal az egész rend-
szerre vonatkoz6 maximalis hatékonysag és gaz-
dasagossag elérhet6 legyen (kozlekedési igény,
kozlekedési kinalat befolyasolasa).

Az Eurépai Bizottsag varosi kozlekedésrdl kiadott
Zold Konyve (2007) megallapitja, Eurépa varosai
és nagyvarosai nem hasonlitanak egymasra, de
azonos problémakkal kiuizdenek, és kozos meg-
oldast keresnek. Arra a felismerésre jut, hogy a
varosi mobilitassal kapcsolatos politikak csak ab-
ban az esetben lehetnek hatékonyak, ha a lehet6
legintegraltabb megkézelitést alkalmazzak, kom-
bindlva tehat minden egyes probléma esetében
a leghelytallobb valaszokat: mtszaki innovacio, a
tiszta, biztonsagos és intelligens kozlekedési mo-
dok fejlesztése, gazdasagi 6sztonzés vagy jogszaba-
lyi modositasok.

Abban a legtébb kozlekedési szakember és kozle-
kedéspolitikus egyetért, hogy a jelenlegi zstufoltsa-
got meg kell sziintetni, a megoldashoz vezet6 lé-
pések, eljarasok azonban kulénbo6zéek. A varosba
valé behajtasért Gn. torlédasi dijat szednek Szin-
gapurban, Bergenben, Osloban és Trondheim-
ben, valamint Londonban és Stockholmban, és
szamos eur6pai nagyvaros tervezi annak beveze-
tését (3. abra). A varosi uthasznalati dij szedése jo
eszkoze a forgalmi torlodasok csokkentésének, ha
bevezetésnek megvannak az infrastrukturalis fel-
tételei (P+R, B+R, megfelelGen siirid kozlekedesi
hal6zat, vonz6 tomegkozlekedés stb.).

3. abra. EU tagorszagok koltési szandéka

a torlodasok megsziintetéseére
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A varosi és nagyvarosi kornyezetben a kozlekedé-
si dugok jelensége az egyik legégetGbb probléma.
KijelenthetS, hogy nincs egyedili megoldas a
kozlekedési dugok csokkentésére. A személyautod
hasznalatat kivalté lehetGségeket: a gyaloglast, a
kerékparozast, a tomegkoziekedést, a motorke-
rékpar és a robog6 hasznalatat vonzéva és biz-
tonsagossa kell tenni. Lehet6vé kell tenni, hogy a
polgarok a kiilonb6z6 kozlekedési modok kozotti
hatékony kapcsolatok révén optimalisan szervez-
hessék meg kozlekedésiiket. A hatosagok feladata
a kombinalt kozlekedési modok hasznalatanak
batoritasa és a dugodkat mérséklé intézkedések
nyoman felszabadul6 helyek wjraelosztasa. Az in-
telligens és a helyi igényekhez alkalmazkod6 koz-
lekedésiranyitasi rendszerek is bebizonyitottak,
hogy alkalmazasukkal hatékonyan lehet csokken-
teni a dugokat.

Ugyanakkor a londoni Economist Intelligence
Unit szakemberei [Magazine for Traffic Manage-
ment and Urban Mobility (2006. 11)] szerint Ke-
let-Europaban alaposan meg kell vizsgalni a tor-
lodasi-dij bevezetésének feltételei adottak-e? Ha
az infrastruktira halézatanak kiépitettségében
olyan hianyossagok mutatkoznak, amelyek nem
teszik lehet6vé a kérdéses utszakasz elkertilését,
a tomegkozlekedés nem mutatkozik vonzonak, a
torlodasi dij bevezetését megel6z6en az alterna-
tiv lehetGségek kialakitasa szitkséges. Budapesten
példaul a belvaros zsufoltsaiga nem kis mértékben
az atmend forgalombol ered, tehat az M0-as kor-
gyuru befejezése is enyhitene a torlodason (mint
kozlekedésszervezési megoldas), és enyhitene
egy Osszefligg6 parkolasi rendszer kialakitasa is.
Ezen felil a tarsadalmat is meg kellene gy6zni a
kornyezetkimélé megoldasok sziikségességérdl
és elonyeirsl. Mindezek ellenére a londoni szak-
emberek azon a véleményen vannak, hogy ez a
térség sem kertilheti el legzsafoltabb varosaiban a
torlodasi dijak bevezetését.

A Zold Konyv (2007) javaslatai kézé tartozik a
gyalogos kozlekedés és a kerékpéarozis népsze-
rdsitése. A gyaloglas és a kerékparozas vonzobba
tétele, biztonsaganak fokozisa érdekében a helyi
és regionalis hatésagoknak gondoskodniuk kell
arrol, hogy ezek a kozlekedési modok teljes ko-
rien beépiiljenek a varosi mobilitassal kapcsola-
tos politikdba és nyomon kdvetésébe. Nagyobb fi-
gyelmet kell szentelni a megfelels infrastruktira
kifejlesztésének. A személyautok hasznalatinak
optimalizdlasa kiterjed a car-poolingra, a parko-
lasi politika feliilvizsgalatira és atalakitasara (pl.
differencialt dijak: ingyenes a varos szélén és ma-
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gas a belvarosban). A mobilitas-iranyitis kiegésziti
a hagyoményos, infrastruktiraalapt intézkedése-
ket azzal, hogy még kialakulasuk el6tt befolyasolja
a kozlekedési szokasokat, és igyekszik az emberek
figyelmét felhivni a fenntarthatébb kozlekedé-
si médokra. Példaul az infrastruktirafejlesztéket
arra lehetne batoritani, hogy készitsenek teriilet-
specifikus mobilitdsi tervet a tervezési engedély
megszerzésére iranyuld eljaras részeként.

Jarhaté dtnak latszik a z6ld kozbeszerzés timo-
gatasa is. Mit is jelent ez a kifejezés? Az EU va-
rosi kozlekedési Zold Konyve szerint lehetséges
megkozelitésként felmeriilhet a kiilsé koltségek
internalizalasa, azaz ha az odaitélési szempontok
kozott a jarmd ara mellett szerepelnek a beszer-
z€s targyat képezs jarmi egész €letciklusara a mu-
kodtetéshez kapcsolodoan megillapitott, az ener-
giafelhasznalasbol, a szén-dioxid-kibocsatasbol
€s a szennyezGanyag-kibocsatasbol eredd koltsé-
gek. Ha a jarmd egész életciklusira megallapitott
koltségeket belefoglaljak a kozbeszerzéssel kap-
csolatos dontési szempontok kozé, néhet a mi-
kodtetési koltségekkel kapesolatos tudatossag. Ez
versenyelényhoz juttatna a legkevésbé kornyezet-
szennyez6 és a leginkabb energia-hatékony jarmu-
veket, és emellett csokkentené az 6sszkoltségeket.
A kozszféra igy a fenntarthaté gazdasag” tekinte-
tében példat mutathat a piaci szerepléknek.

Megoldast jelenthet a kozlekedési korlatozasok és
varosi utdijak bevezetése. Bar az eddig elszigetelt-
nek tekinthet6 megoldasok jol érzékelhets pozitiv
eredményeket hoztak, de egyel6re egyiitt jarnak
azzal is, hogy Gj ,hatirvonalakat” képezve szétta-
golt vérosi tertiletek kialakulasihoz vezetnek.

Az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazéasa
egy Gjabb eszkoz az egyéni kozlekedési teljesitmeé-
nyek visszaszoritasara. A kozlekedéssel és az utazas-
sal kapcsolatos adatok feldolgozasa informaciot és
segitséget ny(jt az utasoknak, a jarmivezetSknek,
a szolgaltatoknak és a héalozatiranyitoknak, lehe-
tové teszi a kozlekedés dinamikus ellendrzését.
Szamos eljaras mar ma is hozzaférheté a kozati,
vasiti vagy vizi kozlekedés szamara. Az Eur6pai
Bizottsig reményei szerint az elkovetkezendG
€vekben ezeket az alkalmazisokat — pontosabb
helymeghatarozassal a Galileo miiholdrendszer
még tovabb fejleszti (az eddigi tapasztalatok nem
igazoljak ezt az optimizmust).

Az Eurépai Bizottsag tgy véli [Zold Kényv (2007)],
hOgy az el6bb felsorolt megoldasok — mint az in-
tegralt tervezési folyamat elemei — a varosi, elé-

varosi kozosségi kozlekedés timogatasaval, az
intelligens kozlekedési rendszerek széles korii
alkalmazasaval, rugalmas és innovativ kozlekedé-
si szolgaltatasokkal, biztonsiagosabb kézlekedéssel
és kornyezetkiméls jarmiivekkel képesek létre-
hozni a polgéarok igényeinek megfelels kollektiv
kozlekedést. Vonzo és az egyéni kozlekedéshez
kozel all6 szinvonala kézosségi kozlekedés nélkiil
a személygépkocsi-kozlekedés térhoditasa nem al-
lithat6 meg.

KOZLEKEDESI SZOKASOK
AZ AGGLOMERACIOBAN

Az értekezés egyik célja a mobilitas, kornyezettu-
datossag és mobilitasi menedzsment Osszefiiggé-
seinek vizsgalata. A cikk elsG része a téma elméleti
hatterét vazolta fel, masodik felében sajit adat-
felvétel eredményeinek statisztikai modszerekkel
torténd elemzésére és értékelésére kertlt sor.

E felmérés célja az volt, hogy az agglomeraciéban
€16, személygépjarmii hasznalok kozlekedési szo-
kasait, kornyezetvédelemmel kapcsolatos nézetei-
ket és a mobilitasi menedzsment eszkozrendszerét
megismerjuk. Az adatfelvételre a budadrsi kistér-
ségben kerilt sor. Azért erre a kistérségre esett a
valasztds, mert jelentSs a mindkét iranya ingazok
aranya. Budaors esetében kiugréan magas ez az
arany: a helyben lak6 munkavallalok 60%-a mas
telepulésen, jellemz6en Budapesten talal képzett-
ségének megfelel6 munkat.

Az elemzés soran a kérdoéiv valaszainak tételes,
statisztikai modszereken alapulé elemzésén tal, ti-
pizaltam a kozlekedSket. Tobb szempont szerint,
igy a kozlekedési modvalasztas és a torlodas csok-
kentd intézkedések szempontjabol, hogy a kozle-
kedéspolitika szamara is jol kezelhet6 csoporto-
kat kapjak. Komplex szempontrendszer alapjan
végeztem klaszteranalizist a kozlekedk hasonlo
jellemzokkel biré csoportjainak meghatarozasa
céljabol, a kozlekedéshez és a kornyezetvédelem-
hez kapcsol6do kérdések alapjan.

Az agglomeracio lakosainak kézlekedési szokasait
illetéen, és a kornyezetvédelemhez valo viszonyu-
lasukra vonatkozban becsléseket is végeztem. A
rendelkezésre all6 adatok alapjan a torlodasi dij
fizetés és a tomegkozlekedés valasztott igénybe-
vétele lehetnek olyan valtozok, amelyek becslését
logit regresszioval végeztem el.

Kozlekedési szokasok feltérképezése soran a kér-
dések egy csoportja a tomegkozlekedés hasznala-
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tara és a tomegkozlekedéssel szemben tamasztott
kovetelmények feltarasara iranyult. Témegkozle-
kedési szokasaik alapjan tipizdltam a valaszadokat
és csoportba soroltam Gket. A tipizalas célja, hogy
felmérjem, a tomegkozlekedést igénybevevok
mely csoportjaban szélesitheté tovabb a toémeg-
kozlekedés igénybevétele (l.: 2. tablazat).

I. csoportba a megkérdezettek 33%-a kertilt, akik
azt allitottak, hogy altalaban a tomegkozlekedést
veszik igénybe, és amikor ez tomegkozlekedés tér-
ben, idében nem nyujt megfelels szolgéltatast,
akkor utaznak gépkocsival. Kozlekedési szolgalta-
tasok szinvonalanak emelésével, kereslethez iga-
zitasaval, ebben a csoportban javithat6 lenne az
egyéni és tomegkozlekedés aranya. Fontos szem-
pont, hogy e csoport tagjai fiatalok, akikre érde-
mes fokozottan odafigyelni, hogy a késGbbiekben,
jovedelemviszonyaik javulasa esetén is, lehetGség
szerint tomegkozleked6k maradjanak.

AIL. csoportot a rendszeresen tomegkozlekedGk
képezik, akik jellemz6en és talnyomorészt a 60 év
feletti korosztalybol kertilnek ki.

A III. csoport (tomegkozlekedés felé iranyitha-
t6 jarmiihasznalok), tagjai az egyéni kozlekedést
preferaljak, aranyuk 21%. Ok a ritka tomegkozle-
keddk, az 6 koriikben nyilna a legnagyobb lehe-
toség a tomegkozlekedésre terelésben, megfelel6
ar/érték aranya szolgaltatas nygjtasaval és/vagy
az egyéni kozlekedeés feltételeinek valtoztatasaval.

A megkérdezettek 25%-a kizarolag személygépko-
csit hasznél. Oket, roévidtavon, minden bizonnyal
csak nagyon drasztikus korlatozé intézkedésekkel
lehetne tomegkozlekedés fele terelni.

A kozlekedéspolitika mozgasi teriilete elméletileg
tehat meglehetGsen tag, nagyjabol az autosok ha-
romnegyedét érinti, bar eltéré mértékben. A III.
csoportba tartozok mobilitasa csak korlatozoé in-
tézkedésekkel csokkenthetd, példaul a parkolasi
politika szigoritasaval, a forgalmi helyzet romla-
saval, vagy a tomegkozlekedeési feltételek jelent6s
javitasaval érhet6 el. Az 1. és II. csoporttagjai elko-
telezettek a tomegkozlekedéssel szemben.

Az osszes tényez6 figyelembe vételével megalkotott
csoportok koziil kozlekedéspolitikai szempontbol
kihivast jelents csoport a tudatos vezetGk csoportja.

Kozlekedési szokasaikat tekintve az e szegmensbe
tartozok napi atlagban 2 6rat toltenek autédzassal,
az aut6t munkaba jarasra, vagy munkavégzésre

2. tablazat. Tomegkozlekedést igénybe
vevé személygépkocsi-hasznalok csoportositasa

I. Gyakran B Rond- Ly Bk
= szeresen ¥
tomeg- tomeg: tomeg-
kozlekedok Kkézlekedék kozlekedok
Eletkor 25-35 60 év felett 3545
ovedelem Legalacso- Alacson Kozepes
nyabb Y P
Szak-
. Szak- munkas
Og alkozas munkés Vagy”
vezeto
beosztasu
Munkaba p . 2
Kildattal” Tn | dapsei | Muakiba
szokasok egyszer ritkin L
i hasznalok | aut6zok
autdzok
- Nagyon Nagyon Kissé
Klipayenet: foglalkoz- | foglalkoz- | foglalkoz-
védelem . i :
tatja tatja tatja
’ »ITomeg- Utvonal-
Ugyintézés, | Utvonal- | kozleke- | tervezés,
vasarlas tervezés dik” vagy kozeli
gyalog | Ggyintézés

naponta hasznaljak. Szabadidejiikben is gyakran
autdznak, kiilonbozé céllal. A kozlekedés feltéte-
lein, a torlodasok csokkentésén, az infrastruktira
fejlesztésével szeretnének javitani. Ezt a szegmen-
sét a megkérdezetteknek kozlekedéspolitikailag
kétféleképpen lehet megcélozni.

Szamukra a torlédasi dij bevezetése kozlekedési
szokasaik alapjan igen kedvezé lenne, hiszen a
torloddsok csokkenése idémegtakaritast jelente-
ne. Kiilfoldi tapasztalatok alapjan megallapithatd,
hogy egy megfelels dijpolitikival miik6dé behaj-
tasi dij rendszer 25%-kal csokkenti a forgalmat.

A tomegkozlekedéssel szemben igen magas elvara-
saik vannak. Igy e csoport tomegkozlekedésre te-
relésének szigoru feltételei lehetmek. Csak nagyon
magas szinvonald, kiszamithato és gyors kozosségi
kozlekedési modok azok, amelyek az igényeiket is
képesek kielégiteni. Tekintettel a jelenleg rendelke-
zésre all6 erGforrasokra, az elsé megoldas tiinik be-
lathat6 idén beliil megvalésithaténak, és annak be-
vételei képezhetik esetleg a forrast a varoson beliili
tomegkozlekedés fejlesztésének (3. tablazat).
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3. tablazat. Klaszteranalizissel megalkotott csoportok jellemz6i

Ismérv/kérdés tudatos vezetSk (27,5%) nem tudatos vezetck (16,1%)

Nem tobb a férfi tobb a né
Eletkor sok kézépkoru sok a fiatal és az id&s
Iskolai végzettség jellemz&en szakmunkas és t6bb az alacsonyabb végzett-
fels6foku végzettségl ségu

Foglalkozas vezetd beosztastak és fizikaiak | tanulok, munkasok, nyugdijasok

Jovedelem magas alacsony
Gépkocsi-hasznalat (munkaba naponta soha vagy gyakran

jarasra és munkavégzésre)
Gépkocsi-hasznalat (szabadsag,
kirandulas)
Fizetne-e torlodasi dijat?

Lakohely-fovaros kozott
tomegkozlekedés hasznalata

A tomegkozlekedés vonzo, ha
Mennyit utazik gépkocsival (sajattal)?
Mennyire foglalkoztatjak a kornyeze-
ti artalmak?

Kozlekedés mod valasztassal a
kornyezetvédelemert...

havonta t6bbszor évente néhanyszor

nem tudja
altalaban azt veszi igénybe

legnagyobb hajland6sag
nem, csak ha nincs mas
lehetbsége
gyors, kiszamithato
113 (98) perc
inkabb nagyon

olcso, kiszamithato
69 (42) perc
nem tudja

atvonaltervezés, kozeli igyin- |  tomegkozlekedés, sehogy

tézés

Févarosba koltozés egyértelmien nem nem tudja
Zsufoltsag csokkentd eljaras hatérozott infrastruktira infrastruktura fejlesztés és
fejlesztés nem tudja

Osszességében tehat elmondhat6, hogy a meg-
kérdezettek a kozlekedési modvalasztasnal azt a
megoldast igyekeznek valasztani, ami szamukra a
lehet6 legkisebb dldozattal vagy a céltudatosabbak
esetén a legnagyobb nyereséggel jar, a szerepl6k
Jjol felismerik sajat rovid tava érdekeiket, és don-
téseiket altalaban ez hatirozza meg.

A VONZO TOMEGKOZLEKEDES
Mikor vonzé a tomegkézlekedés jellemzoje? A

tomegkozlekedés legyen gyors és olcso, a menet-
rend pedig kiszamithat6! Az autéval (is) kozleke-

4. abra. A vonzo tomegkozlekedéssel szemben

tamasztott kovetelmények

Olcsd

Gyors
Megbizhatéd
Nem zsufolt
Tiszta

Kevés atszallias

Kézeli megalio

25,0%

20,0%

dok szamara ezek a legfontosabb jellemz6i a von-
z6 tomegkozlekedésnek (4. abra). A gyorsasig
fontossagat Osszesitett els6 helyén til az is jelzi,
hogy els6, masodik és harmadik helyen is az egyik
leggyakrabban emlitett jellemzé. Tekintettel arra,
hogy a tdmegkozlekedésben menetrend Kiszamit-
hatosaga szervezési kérdés, a megbizhat6sag egy-
re inkabb elvarassa valik.

Hasonl6 eredménnyel zarult az a felmérés is,
amely 2004-ben a BKV Zrt megbizasabol késziilt.
A tobb mint 50 ezer haztartast érint6 felmérés cél-
ja az volt hogy felmérje az utazasok mennyiségi,
minGségi és térbeli iranyultsagi paramétereit.

A TOMEGKOZLEKEDES VALA’SZTASANAK
BECSLESE LOGIT REGRESSZIOVAL

A tomegkozlekedést nem csak kényszerbol valasz-
tok modellezése soran a torlodasi dij becsléséhez
hasonl6 josaga modell késziilt. A klasszifikacios
tabla szerint a becslés kiegyensulyozott a tévedé-
sek szempontjabol, mind a k6zosségi kozlekedést
valasztokat, mind a nem valasztokat mintegy 75 %-
os aranyban be tudjuk azonositani.
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Figyelemre mélt6, hogy az optimalis modell ma-
gyarazo valtozoi az életkor, az iskolai végzettség, a
jovedelem, a személygépkocsi munkavégzés célja-
ra torténd hasznalata. A koérnyezetvédelmi szem-
pont csak azon keresztiil érvényesiil, hogy vannak
olyanok, akik a tomegkozlekedés igénybevételén
keresztiil tesznek a kérnyezetért, ami értelemsze-
rin noveli a tomegkozlekedés igénybevételének
valoszintiségét. Meg kell jegyezni azonban, hogy a
kornyezetvédelmi szempont elhagyasa alig (keve-
sebb, mint 1%-kal) rontani a modell josagat.

A szamszeri eredmények alapjan a fiatal és az
id6skor noveli a tomegkozlekedés valasztasi haj-
land6sagat, hasonl6an a nagyon alacsony és ma-
gas iskolai végzettség. A magasabb jovedelem és a
munkavégzéshez sziikséges személygépkocsi hasz-
nalat csokkenti a tomegkozlekedés valasztisi haj-
landosagot, és kissé meglepé modon a sokat gya-
loglé és kerékparozok is szignifikinsan nagyobb
valoszintiséggel veszik igénybe 6nként a tomeg-
kozlekedést. Példaul egy 50 éves, fels6foka vég-
zettségli, munkajahoz gépkocsit nem hasznalo,
400 eFt haztartasi jovedelmi személy, aki elsGsor-
ban ttvonaltervezéssel tesz a kornyezetért, 45,1%
valoszintiséggel vesz igénybe tomegkozlekedést.
Osszességében tehat a kozosségi kozlekedési atti-
tidot is a szocio-professzionalis helyzet hatarozza
meg, nem a kozlekedéssel és a kornyezettel kap-
csolatos egyéni értékelés.

A KORNYEZETVEDELEMHEZ VALO
HOZZAALLAS

A megkérdezettek tobb mint fele azt allitotta,
hogy a kornyezeti artalmak nagyon foglalkoztat-
jak, és Osszességében kozel 90% mondta, hogy
legaldbb kissé vagy részben. Passziv kornyezetvé-
delem, az agg6das azonban a fgvaros és kornyéke-
nek helyzetén nem sokat segit (5. dbra)

5. abra. A kornyezeti kérdések irant mutatott
érdeklédés
Nagyon 51,20%
Egykissé 23,50%
Részben 14,50%
Nem 8%
0% 10%  20%  30%  40%  50%  60%

A kornyezeti terhelés és a kozlekedésszervezés
szempontjab6l ennél 1ényegesebb kérdés, hogy a
lakossag milyen konkrét cselekedeteket tesz a kor-

T\t kirlkeds

nyezet kimélése érdekében. Az aktiv kornyezetvé-
delem kozlekedési mod valasztasahoz k6t6dé ol-
dalat vilagitotta meg a kévetkezd kérdés.

A kornyezetvédelemeért valo cselekvés leggyako-
ribb eszkoze az utvonaltervezés. Ez 6sszhangban
all azzal, hogy az emberek a lehet6 leggyorsabban
szeretnék elérni ati céljukat és a koltségeiket is mi-
nimalizaljak. Vagyis az elsGdleges cél sajat jolétik
maximalizdlasa, amit — lelkiismeretiik megnyugta-
tasara — a kornyezetért, a tarsadalmi jolétért valo
cselekvésnek is beallitanak.

TORLODASOK MEGSZUNTETESET
CELZO INTEZKEDESEK

Torlédasok megsziintetésének kiilfoldon mar si-
keresen alkalmazott intézkedései kozul valaszthat-
tak a megkérdezettek: hazai viszonyaink kozott
mely eljarast tartanak célravezetonek.

A valasztott torlodas csékkent6 eljarasok alapjan
tipizaltam a valaszadokat. Az elvégzett tipizalas je-
lentGsége kozlekedéspolitikai szempontbél és a
mobilitdsi menedzsment szempontjabol egyarant
fontos. Segit megismerni, hogy az autésok egyes
szegmensei a torlodasok csokkentésére milyen in-
tézkedést részesitenek elényben, illetve mely szeg-
mensek fogékonyak a mobilitasi menedzsment
kulonbozé eszkozei irant, ami lehetévé teszi az
egyes intézkedéseket megel6z6 célirinyos kom-
munikaciét, promociét (6. abra).

6. abra. A torlodast csokkenté intézkedések

elfogadasa
50,0%
17.2%
Mobilitas csokkentése szervezéssel [T 9.5%
[ 5.8%

Mobilitas csokkentése adminisztrativan [l 3.8%
Torlédasi dj bevezetése [J 2.8%

00% 10,0% 20,0% 30,0% 40.0% 50,0% 60,0%

Ha megvizsgaljuk, hogy az egyes intézkedéseket kik ta-
mogatjak jellemzGen, ismét arra a kovetkeztetésre jut-
hatunk, hogy az intézkedések népszertisége és az egyé-
ni érdekek (vagy kényszerek) jol Gsszecsengenek.

Komyezetkiméls kozlekedési médok népszertisité-
se a tomegkozlekedés, a nem motorizilt kozlekedési
modok, de a nalunk még kevéssé ismert megoldasok,
mint a pl. a gépkocsi-megosztis rendszerének terje-
dését is jeleni. A megkérdezett gépkocsival kozleke-
dok 17,0 szazaléka valasztotta ezt a lehetGséget.
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A torlédasi dij bevezetését a megkérdezettek na-
gyon alacsony aranya, mindossze 2,8%-a tamogat-
ja. Elemzések atjan kidertilt, a torlédasi dij azok
korében népszerti, akik naponta jarnak munkaba
autoval és bevallottan semmit nem tesznek a kor-
nyezetvédelem érdekében. Szamukra a dij megfi-
zetése sokkal kisebb terhet jelent, mint amennyit
a dij altal okozott forgalomcsokkenésbdl szarma-
z6 id6megtakaritas ~bevételként/nyereségként
visszahoz

Az 6sszehangolt, szervezett tomegkozlekedési ki-
nalatt6l varja a torlédasok csokkentését a megkér-
dezettek 5,8%-a. A szervezést valaszto jellemzéen
alacsonyabb végzettségl, kozepes jovedelmi és
inkabb tomegkozlekedési eszkozt hasznal. Sza-
mukra a koézlekedés szervezése jelentené a legna-
gyobb hasznot, hiszen ezzel leginkiabb a tomeg-
kozlekedés gyorsulna, és dldozattal sem jarna.

Az adminisztrativ eszk6zokkel valé forgalomesok-
kentés korlatozé intézkedéseket jelet: forgalomtol
elzart, vagy csokkentett forgalmi tertletek kijelo-
lését, parkolasi rend szigoritisat. Hivei idGsebb
szakmunkasok, akik az atlagosnal kicsit ritkabban
hasznélnak autot és tdomegkozlekedést is.

A személygépkocsi-hasznilathoz kapcsolodo kolt-
ségek novelésével csokkentenék a forgalmi dugé-
kat a személygépkocsival nem, vagy csak alig koz-
lekedsk. Ok jellemzéen tanuldk és nyugdijasok,
akik részint jovedelmi viszonyaik miatt nem en-
gedhetik meg maguknak a rendszeres egyéni koz-
lekedést, részint a témegkozlekedés kedvezmeé-
nyes igénybevételének lehetdsége miatt anyagilag
is a kozosségi kozlekedés felé orientalodnak. Sza-
mukra a gépkocsi-hasznalat mérséklése kozvetlen
dldozattal nem jér, drasztikus és gyors intézkedés
esetén a zstfoltsig novekedés révén — kozvetetten
— érintettek.

A legszélesebb réteg az infrastruktira fejlesztésé-
vel oldana meg a zsifoltsig problémajit. Ok az
dtlagosnal gyakrabban hasznaljak a gépkocsit (ki-
emelten munkaba jarasra, munkavégzésre és vasar-
lasra) és ritkabban a tdmegkozlekedést (aminek
olcsosiga, gyorsasiga és kiszamithatosiga egyfor-
man fontos). A kérnyezeti artalmak az atlagosnal
Jjobban foglalkoztatjak 6ket, de az ttvonaltervezés
utin leginkabb semmit nem tesznek a kornyezet
védelme érdekében. A tipikus magatartds: szoban
fontosak a kornyezeti kérdések, de tenni mar alig
tesznek valamit, ugyanakkor a probléma megol-
dasat épitkezésben és nem a meglévé lehetdségek
Jjobb kihasznalasaban latak.

—

TORLODASI DIJ

Az Euroférum (2007) felmérései szerint unios polga-
rok alig t6bb mint a fele (54%) all készen arra, hogy
a kevésbé szennyez6 kozlekedésért tobbet is fizessen.
Az eurépaiak nagy része (60%) a dugddijat elutasitja,
nem ért egyet azzal a kijelentéssel, hogy a forgalom-
torlodasért és a kdrnyezetkarositasért Gthasznalati dij
formajaban az Osszes Uthasznalonak fizetnie kellene,
bar 35%-uk timogatja az elképzelést.

Ami a torlodasi dij hazai bevezetését illeti, az egy-
értelmtien elutasitok magas ardnya (62%) hasonlo
képet mutat az Euroférum felmérésével. A torlodasi
dijat felvallalok t6bb mint kétharmada a dij nagysa-
gatol teszi fligg6vé a fizetési hajlandésagot. Erdekes
lenne a kés6bbiekben megvizsgalni, hogy a torlodasi
dij hatdsa hogyan befolyasolja a fizetési hajlandésagot
(azaz mekkora aranyban és mértékben lennének haj-
landok fizetmi az autoésok dugémentes kozlekedési
kortlményekért).

A torlodasi dij fizetéshez valo hozzaillas részletesebb
elemzése szintén hasznos adalékokat szolgéltathat a
mobilitas irdnyitasihoz. Megallapithatok, hogy a di-
jat egyértelmiien fizetni hajlandok koézétt nagyobb
aranyban taldlhatok férfiak, idGsebbek (46 év felet-
tiek), magasabb iskolai végzettségiiek, vezetS beoszta-
stiak, magas jovedelmuek, akik kilondsen munkaba
jarasra, de dltalaban is az atlagosndl nagyobb gyakori-
saggal hasznalnak gépkocsit, akik szamara a kiszamit-
hat6 és zsufoltsigmentes tomegkozlekedés a fontos,

- akiket csak részben foglalkoztatnak a kornyezeti artal-

mak és nincsenek tekintettel a kornyezetvédelemre.
Ugyanakkor az elképzeléssel nem rendelkezok kozott
magas az idosek (60 év felettiek) és nyugdijasok, a f6-
varosban sohasem lakottak, az aut6t csak szabadidos
céllal alkalmi jelleggel hasznal6 (altalaban tomegkoz-
lekedéssel kozlekedd), oleso, kevés atszallassal miiko-
dé6 tomegkozlekedést kedvelSk és a tobbi kérdésben
is bizonytalanok aranya.

Ami tehat a torlodasi, vagy kozkeletii nevén dugé-
dijat illeti, az egyértelmten elutasitok magas ardnya
(62%) figyelemre mélt6 (7. dbra). A torlodasi dijat
felvallalok tobb mint kétharmada a dij nagysagatol te-
szi fiigg6vé a fizetési hajlandésagot. Erdekes lenne a
késdbbiekben megvizsgalni, hogy a torlodasi dij hata-
sa hogyan befolyasolja a fizetési hajlandésagot (azaz
mekkora ardnyban és mértékben lennének hajlan-
dok fizetni az autosok dugomentes kozlekedési ko-
rilményekeért).

Felmérés egyik lényeges eredményének tartom, hogy
felhiviam a figyelmet arra a tényre, hogy a torlodasi
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7. abra. Torlodasi dijfizetési hajlandosag

Dj nagysagatol
fogg

Tamogatia

0,0% 20.0% 40,0% 60,0% 80,0%

dij elutasitok aranya kiemelkedGen magas az agglo-
meracioban. Torténik ez annak ellenére, hogy a dij
nagysagarél még nincs a kozvélemény szamara el
érhet6 konkrét informacio. A varos vezetGi részércl
2009-ben viszonylag kozeli hatarid6 (2012) hangzott
el e korlatozo intézkedés lehetséges bevezetésére. Te-
kintve, hogy ilyen egyértelm az elutasitas — a korab-
ban emlitett infrastrukturalis hattér kiépitése mellett
— a kozvélemény informalasa kiemelkedGen nagy je-
lentGséggel bir.

A kozvélemény megnyerése a torlodasi dij beveze-
tése esetén igen hangsilyos tényez6 mindeniitt. Az
eurdpaiak nagy része szintén (60%) nem ért egyet
a torlodasi dij bevezetésével, bar 35%-uk timogatja
az elképzelést. Ezért bevezetése nagyon kényes po-
litikai kérdés. Politikai timogatas hianyaban elvetet-
ték Koppenhégaban, New Yorkban. Népszavazason
dontottek és elutasitottak Edinburgban. Stokholmi
bevezetést harom hénapos probaidét kovetGen nép-
szavazason fogadtattik el. Igy a torlodasi dij sikeres
bevezetésének feltételei kozott szeretném kiemelni, a
koézvélemény informalasanak, meggy6zésének a sziik-
ségességet.

A TORLODASI Dij FIZETESI HAJLANDOSAG
BECSLESE LOGIT REGRESSZIOVAL

A felmérés rendelkezésre all6 adatai alapjan az dsszes
szOba joheté magyarazo valtozoval elindulva sziikitet-
tem a modellt addig, amig sikertilt elérni egy optima-
lis modellt, amelynek el6rejelz képessége a lehet
legjobb. Az optimalis modellben 6 kérdésre adott
valasz alapjan: életkor, jovedelem, iskolai végzettség,
gépkocsi-hasznilat munkaba jarasra, a kormyezethez
val6 viszonyulds, az esetek 79,1%-aban helyesen jelez-
te el6re a torlodasi dij fizetési hajlandésagot. Olyan
valtozok viszont nem befolyasoljak szignifikansan a
torlodasi dij fizetési hajland6sagot, mint a korabbi {6-
varosi lakas, a gépkocsihasznalat munkavégzés vagy
szorakozas céljara, a tomegkozlekedés hasznalati gya-
korisaga és oka, a tdmegkozlekedés vonzo voltanak
okai.

A szamszerti eredmények alapjan a fiatalok fizetési
hajlandésaga a legnagyobb, a legalacsonyabb iskolai
végzettségliek egyaltalan nem fizetmének torlodasi di-
jat, a nagyobb jovedelem és a gyakoribb személygép-
kocsi-hasznalat a munkaba jarashoz néveli a fizetési
hajlandésagot.

Példaul egy 50 éves, fels6foka végzettségi, munkaba
minden nap gépkocsival jar6, 400 eFt haztartasi jove-
delmii személy, aki els6sorban ttvonaltervezéssel tesz
a kornyezetért, de egyébként nem foglalkoztatjak a
kornyezeti problémak, 46,6% valosziniiséggel fizeme
torlodasi dijat.

Megallapithat6 tehat, hogy a torlodasi dij fizetési hajlan-
dosagot elsGsorban a tarsadalmi statusz és részben a kor-
nyezeti problémakhoz val6 viszonyulds hatarozza meg.

OSSZEGZES

Az empirikus elemzés soran a megkérdezettek leg-
fontosabb jellegzetességeinek, attittidjeinek felméré-
sén tal sikertilt elkiiloniteni az autésok kozott néhany
fontos csoportot, akik a kozlekedéspolitikai szem-
pontbol kiilénbozé eszkozokkel kezelhetSk. Az esz-
kozok felismerése — a viszonylag kismértéki felmérés
ellenére is — alkalmas lehet egy koncepci6 korvonala-
zasahoz, tovabbi kutatasokhoz.

A kutatas eredményei alapjan a budapesti agglome-
raci6 lakosai bar sajatjukénak érzik a kornyezet vé-
delmét, mégsem vallalnak abban aktiv szerepet. Az
emberek a kornyezetvédelemnek és a zstfoltsag csok-
kentésének azt a modjat igyekeznek vilasztani, ami
szamukra a lehet6 legkisebb aldozattal jar.

Az is megallapithat6, hogy az egyének kikoltozési
szandéka nélkiil nem vezethet a szuburbanizaciohoz
semmiféle kozlekedési fejlesztés. Végeredményben
barmilyen infrastruktirafejlesztés, lehet az akar a
kozlekedésé, akar mas infrastrukturalis létesitményeé,
szinte egyaltalan nem motivilja az agglomeraciéban
lakokat a fovarosba koltozésre, és nem tartja vissza
azokat sem, akik Budapestrél akarnak valamelyik agg-
lomeraci6s telepiilésre kikoltozni.

Akozlekedési mod valasztasit elsdsorban a déntésho-
20 tarsadalmi-gazdasagi statusza hatarozza meg. Tar-
sadalom és kozlekedéspolitikai cél lehet a kémyezet-
terhelés csokkentése érdekében a mobilitasi igények
mérséklése, illetve a személygépkocsi-kozlekedéssel
szemben az alternativ kézlekedési modok (gyaloglas,
kerékparozas stb.) preferdlasa. Ezekhez a mobilitas-
iranyitasi intézkedésekhez ismemni kell azt is, hogy a
lakossagnak mely rétegei fogékonyak ezirant.
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A felmérés nem igazolta azt a vélekedést, hogy az
agglomeracioban €l6k, bar jelentSs résziik kornye-
zetvédonek tartja magat. A kozlekedési torlodasok
lektizdésében, kozlekedésfejlesztésben, a fejlesztések
szoft modjat timogatjak. A megkérdezettek jelentSs
aranya az infrastruktira fejlesztését tamogatja, utaza-
sai soran pedig Gtvonaltervezéssel tesz a kérnyezetvé-
delem érdekében, ami egybeesik egyéni érdekeikkel,
hiszen az utvonaltervezéssel idejikkel és koltségeik-
kel is takarékoskodnak.

A vonz6 tomegkozlekedés gyors és olcso, a menet-
rend kiszamithat6. Az el6varosi kozlekedés az agg-
lomeraciéban lakok szamara ekkor elfogadhaté és
redlis alternativa.
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To sum up we can state that from among the as-
sumptions four have proved to be right and one
can be dismissed.

In addition to gauging the most important char-
acteristics, attitudes of those asked, the empiri-
cal analysis also helped to specify some impor-
tant groups of drivers wich can be treated with
using different means from the point of view of
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choose a way of protecting the environment and
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of mobility needs and the preference of alter-
native transport methods (going on foot, riding
bicycles) to the use of cars can be set as an aim
of the socio- and transport policy. In order to
introduce such measures of mobility-direction
we should know what layers of the society are
responsive to them.

The survey did not prove the belief right that
those living in the suburbs would support the
soft way of overcoming traffic congestions in
the development of transport, although most of
them declare themselves environment protec-
tors. A significant part of those asked support
the development of the infrastructure. During
their travel they use direction planning as a
means of environment protection which coin-
cides with their individual interests, since plan-
ning their direction means saving their time and
expenses at the same time.

The attractive public transport is fast and cheap,
the schedule is calculable. If so, suburban trans-
port will be an acceptable and realistic alterna-
tive for people living in the suburbs
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Als Zusammenfassung kann man behaupten, dass
von dem Hypothesen sich vier als wahr erwiesen und
eine kann man abziehen.

Wihrend der empirischen Analyse konnte man au-
Ber der Feststellung der wichtigsten Besonderheiten,
Attitiiden der Befragten einige wichtige Gruppen der
Autofahrer abgrenzen, die aus verkehrspolitischer Ge-
sichtspunkt mit unterschiedlichen Mitteln anzuspre-
chen sind. Die Erkennung der Mitteln kann - trotz
der relativ kleinen Umfrage — zum Aufzeichnen einer
Konzeption, weitere Forschungen geeignet sein.

Aufgrund den Resultaten der Forschung fithlen zwar
die Einwohner der budapester Agglomeration den
Umweltschutz als ihr Eigenes tibernehmen jedoch
keine aktive Rolle. Die Leute wollen die Methode zu
Umweltschutz und zur Minderung der Uberfiilltheit
wahlen die von ihnen den kleinstmdglichen Opfer
fordert.

Die Wahl der Verkehrsmethode wird vor allem vom
gesellschaft- wirtschaftlichen Status der Biirger be-
stimmt. Ein gesellschaft- und verkehrspolitischer Ziel
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kann sein im Interesse der Verminderung der Um-
weltbelastung die Méssigung den Mobilitdtsbedarf
bzw. die Preferirung der alternativen Verkehrsmetho-
den (Laufen, Radfahren usw.) statt Autofahren. Zur
Anwendung derartiger MaBnahmen zur Mobilitétsre-
gelung muss man auch wissen welche Schichte der
Bevolkerung fiir solche Methoden empfénglich sind.

Die Umfrage hat die Vermutung nicht bewiesen, dass
die Einwohner der Agglomeration, obwohl sich viele
fir Umweltschiitzer halten, die soft Entwicklungsme-
thoden zur Eliminierung der Staus, sowie Verkehrs-
entwicklung unterstiitzen, ein Grossteil der Befragten
unterstitzt die Entwicklung der Infrastruktur, beim
Reisen jedoch durch Routenplanung zum Umwelt-
schutz beitragt, dass im Einklang mit ihren personli-
chen Interessen ist, ndmlich mit der Routenplanung
sparen sie Zeit und Kosten.

Der gute offentliche Verkehr ist schnell und billig,
der Fahrplan ist berechenbar. Der Vorortverkehr ist
dann eine annehmbare und reale Alternative fiir die
Einwohner der Agglomeration.

Kérjiik tagjainkat, hogy a személyi jovedelemadéjuk
1%-aval timogassik a Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletet

2009. évben a 2008. évi személyi jovedelemado 1 + 1%-r6l az alabbiak szerint rendelkezhet:

1. A maganszemély sajat maga késziti az adobevallasat:
ez esetben a 0853 bevallas 0853-D oldalan teheti meg a nyilatkozatot, ahol kérjuk
a kedvezményezett adoszamanal a 19815709-2-41 szamot kitolteni.

2. A maganszemély munkaltatojatol kér ad6 megallapitast

ez esetben az APEH honlapjarol letoltheté nyomtatvéanyon, vagy az APEH kiren-
deltségeken beszerezhetS formanyomtatvany alkalmazéasaval lezart boritékban, a
boritékon a maganszemély adéazonosité jelét feltintetve, a ragasztott feliile-

tére atnytloan sajat keziileg alairva 2009. majus 10-ig adhatja at munkaltat6ja
részére.

3. A maganszemeélynek az el6zGektdl eltérGen 2009. méjus 20-ig lehetosége van az 1 + 1%

nyilatkozatokat 6nalldan is — az adébevallastol figgetleniil - eljuttatni az APEH-hoz sze-
mélyesen, vagy postan.
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A sebességvaltasi szokasok vizsgalata né-
hiany emelt sebességii, vegyestorgalmd,
kiilsGségi utszakaszon

A sebesség helyes megvalasztasa a kozat kozlekedés talan legvitatot-
tabb, a kozlekedésbiztonsaggal azonban vitathatatlanul szoros 6ssze-
fiiggésben lévé kérdéskor. A 2008-as évben bevezetett intézkedése-
ket, amelyekkel az egyes szakaszokon megemelték az engedélyezett
sebességhatarokat, vegyes megitéléssel fogadtak a gépjarmivezetok.
A cikkben részletezett mérési eredmények valamint az azok alapjan
megfogalmazott javaslatok alkalmasak lettek volna arra, hogy az in-
tézkedések tudomanyos alapjat képezzék. A cikk tanulsaga szerint ez
nem igy tortént. Az alkalmazott tudomanyos kutatasi eredmények gya-
korlatba torténd atiltetése, alkalmazasa a kozlekedésbiztonsag javula-

sahoz minden bizonnyal hozzajarulna.

Dr. Voros Attila

via.karpatia@gmail.com

I. BEVEZETES

A kozutakon érvényes sebességszabalyozas a koz-
uti forgalom lebonyolitas és a kozati forgalombiz-
tonsag talan legsarkalatosabb kérdése.

Az engedélyezett sebességhatarok folyamatos és
nagyszamu, széles korben elterjedt be nem tartasa
altalaban nem (vagy nem kizarolag és feltétlentil)
a gépjarmuvezetok feleltlen magatartasara vezet-
het6 vissza, hanem arra is ramutat, hogy a meg-
allapitott hatarok és a gépjarmiivezetSk szubjek-
tiv biztonsagérzete jelentSs ellentmondasban van
egymassal.

Azt lehet mondani, hogy zavarmentes, azaz rend-
kiviili eseményekkel nem terhelt forgalmi tizem
esetén az engedélyezett sebességek valoban lénye-
gesen alacsonyabbak, mint amilyeneket a gépjar-
miivezetSk szubjektiv veszélyérzete megengedne.

Ugyanakkor az el6fordulé rendkiviili események
veszélyességét és a bekovetkezd karok salyossagat
csokkentendd, lényegesen alacsonyabb sebesség-
hatirok keriilnek megallapitasra az Gn. atlagos

| .

szubjektiv veszélyérzetnél. A kérdés ilyenkor az,
hogy az engedélyezett és a val6san szandékolt ha-
ladasi sebesség kozott nincs-e indokolatlanul nagy
eltérés.

Amikor a gépjarmiivezetSk ezt érzékelik, akkor
tomeges a megengedett sebességhatar — olykor je-
lents mértékad — tallépése.

Az dltalanosan érvényes és alkalmazott engedélye-
zett sebességhatarok képtelenek rugalmasan és
atfogoan, a valésagban eléfordul6 helyzetekre el-
fogadhato és betarthat6 szabalyozast adni.

Az érvényes KRESZ idevonatkoz6 el6irasaibol
egyértelmd a jogalkotonak azon szindéka, hogy
az alacsonyan megiallapitott sebességhatiarokkal
mintegy levédje magit, a jogalkoto, a jogalkalma-
26, és a kozitkezelS. A képlet egyszert: ha a se-
bességhatarok alacsonyak, azokat az Gthasznalok
tdmegesen atlépik, az igy bekovetkezett balesetek
jelentds részéért (sebességtillépés esetén) a kozit
tzemeltetSje és a jogszabalyok alkalmaz6ja nem
tehetd felel6ssé. Pedig szamos esetben a balesetek
oka nem a sebességhatirok — adott esetben nem
jelentds — tallépésében keresendd, hanem az ut
vonalvezetésének hibajaban, a burkolathibakban,
az elégtelen optikai vezetésben, a belathatatlansa-
got el6idéz6 novényzet eltavolitisanak hianyaban,
a nem megfelel forgalomtechnikai kialakitasban
stb., dsszefoglaloan tehat abban, hogy a kozutak és

www.kte.mtesz.hu
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kornyezetiik jelentGs része nem uthasznalé-barat.

Ezt a helyzetet dontGen az anyagi eszk6zok hianya
idézi el6, ami arra kényszeriti az atépit6t és az Gt-
kezel6t, hogy takarékos megoldasokban gondolkoz-
z€k, még akkor is, ha ez nem jar minden biztonsagi
igényt kielégité megoldassal.

Ebbdl kovetkezGen, gyakorta az tthasznalé maxi-
malis szinvonalu kiszolgalasa, segitése, tajékoztatasa
nem oldhaté meg. Az azonban feltétlen sziikséges,
hogy a kritikus ttallapotokat el6idézé helyzetben
egy még elfogadhat6é, minimalis kindlatot biztosit-
son a kozutkezels. Ezek utan a felel6s mar a gép-
Jjarmivezetd.

Az els6 pillanatra rendkiviill merevnek értékelhetd
szabalyozas és a kozuti kozlekedés sokszind adottsa-
gai kozott fesziilé ellentmondasok csokkentéséhez
az alabbi cikk elméleti megfontolasai, eredményei,
kovetkeztetései és javaslatai remélhetSen segitenek.

A cikk alapjat a szerz6, kollégaival még az ezredfor-
dul6n rakta le a Kozlekedéstudomanyi Intézetben.
Megjegyzend6, hogy az akkor elkészitett javaslatok,
az elméleti és gyakorlati megallapitisok, megolda-
sok dont6 része idétallonak bizonyult, igy annak
korszerdsitett, aktualizalt formdja és tartalma a mai
gyakorlat és elmélet szamara is iranyt mutato.

Kiilonosen érdekessé és hasznossa tette a nevezett
munka ismételt attekintését az, hogy a jogalkot6 le-
het6vé tette az orszagos kozuthalozat kiilsoségi sza-
kaszira is az emelt sebességek bevezetését, amivel a
szaktarca 2008 tavaszan élve, mintegy 27 hosszabb-
rovidebb szakaszon, osszesen 120 km-en bevezette
az emelt sebességet. EbbGl 30 km hosszon a 110
km/6ras, 90 km hosszon pedig a 100 km/6ras se-
bességhatar kertilt megallapitasra. A nagyobb sebes-
séghatarokat az osztott-palyas utakon jelolték ki.

Sajnalatos, hogy el6zetes intézkedések hidnyaban
— csekeély kivételtdl eltekintve — nem volt lehetGség
az ugynevezett ,el6tte allapot” felmérésére, azaz a
gépjarmii-vezetSk viselkedésének, sebességvalasztasi
szokasainak a sebességek megemelése el6tti megis-
merésére az adott, konkrét helyszineken.

2. A DIFFERENCIALT SEBESSEGSZABALYO-
ZAS BEVEZETESENEK HALOZATI ES TER-
SEGKAPCSOLAT-JAVITO FUNKCIOI

Miel6tt errdl részletesebben értekeznék, vissza
kell idézni az eredeti célkit(izéseket. Ennek értel-
mében mar a kezdetekben megfogalmazast nyert,

BRI it hirlhedss

hogy a differencialt sebességszabalyozas rendsze-
rének bevezetése dontGen nem halézati szem-
pontokat vesz figyelembe.

Az elsédleges cél a kialakult sebességvalasztasi szo-
kasokat, mint realitasokat tekinti abboél kiindulva,
hogy a gépkocsivezetGk dont6 tobbsége sebessé-
gének megvalasztasiban az Gt- és forgalmi viszo-
nyoknak megfelelGen, felelGsséggel jar el. Ezen
alapfeltételezésbdl kiindulva olyan tajékoztato-til-
to-figyelmeztet6-megenged6 rendszer kertil tehat
kialakitasra, amely alapjan a gépjarmivezetSk
doénté tobbsége komolyan veszi és elfogadja a ve-
szélyekre és a tiltdsokra vonatkozo jelzéseket.

Azt is latni kell, hogy a fenti kritérium alapjan ki-
emelendd, emelt sebességi szakaszok sajnos nem
egy altalanos fejlesztési program részét képezik.
Ennek kovetkeztében tehat nem egy atgondolt,
hierarchikus fejlesztési rendszer eredményekép-
— hanem csak a sebességemelés szandéka jelenik
meg I. és II. rendd féutak arra alkalmas szaka-
szain.

Eszerint tehat cél, hogy a kézel 5000 km hossziisa-
g — gyorsforgalmi utak nélkil vett — féuthalézat
kiilsGségi szakaszain minél tobb emelt sebességi
szakaszt lehessen kijelolni. Igy tehat nem lehet
érvényesiteni a halozati szempontokat, amelyek
nyilvan arra iranyulnanak, hogy egy halézati hie-
rarchiaba helyezziink be a gyorsforgalmi utak és a
hagyomanyos vegyesforgalmu utak kozé az emelt
sebességii szakaszokat.

Felmerul tovabba a kérdés, hogy melyek azok a
minimalis szakaszhosszak, ahol az emelt sebesség
kijelolése célszerd. Szakmai megitélés szerint 4-5
km-nél révidebb emelt sebességt szakaszt gépjar-
miivezeto-pszichologiai és gazdasagossagi okok-
bol sem lenne szabad kijelolni.

Megjegyezend6 azonban, hogy az 1999-es, kisér-
letként kivalasztott harom mérészakaszunk kozil
kett6 is 10 km-nél révidebb volt, s6t a 81. sz. ati
mérdszakasz 300 m hijan az 5 km-t sem érte el.

Ugyanakkor hangsulyozni kell - kilonos tekintet-
tel arra, hogy az akkori mérések a 80 km/o6ras se-
bességhatarr6l 100 km/6réara tértént emelés mel-
lett is mindossze 3-8 km/6rés sebességnovekedést
igazoltak —, hogy az emelt sebességi szakaszok ki-
jelolésének csak masodlagos, harmadlagos szem-
pontja az eljutasi id6 csokkentése. Ha ugyanis egy
50 km-es — a gyakorlatban feltehetéleg alig-alig
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el6fordulé — emelt sebességii szakaszon elérhetd
idényereséget vizsgaljuk, akkor a legnagyobb se-
bességnovekedést 8 km/6ranak véve az idényere-
ség 0,043 6ra, azaz 2 perc 58 masodperc, kereken
3 perc.

Lathat6 tehat, hogy az idényereség és a haloza-
ti szempontok a differencialt sebességszabalyozas
bevezetésével mérsékelten érvényesithetok.

A hatékonysdg szempontjab6l arra kellene t6-
rekedni, hogy a nemzetkézi és a nagytavolsaga
forgalmat bonyolit6 utak sebességhatarainak fel-
emelése céljabol még kisebb beruhazasok, korsze-
risitések is torténjenek.

Felvethet6 a kérdés, hogy az emelt sebességi sza-
kaszok kijel6lésének raforditasait hogy lehet a
leghatékonyabban felhasznalni. El6fordulhat az,
hogy viszonylag révid szakaszok kijelolése a tabla-
kihelyezések, és az egyéb korrekciok miatt jelen-
t6s fajlagos koltséggel jar. Javasolni lehet, hogy e
viszonylag magas fajlagos kijelolési koltségi szaka-
szokat se vessiik el, hanem azok — az alacsonyabb
hatékonysaguknal fogva — a kijelolés sorrendjé-
ben hatrabb kertiljenek.

Altalanosan is javasolhat6, hogy a kijelolés sor-
rendjét célszerdségi, hatékonysagi alapon dont-
siik el, ahol mar a forgalomnagysag is szerepet
kaphat a sorrend megitélésében.

3. A KORABBI MEGALAPOZO ’VlTSGALAT
EREDMENYEINEK ES AZ ELMELETI MEG-
FONTOLASOK OSSZEFOGLALASA

Osszegezve megallapithat6 — az 1999-2000. években
végrehajtott megfigyelések nyoman — hogy a diffe-
rencialt sebességszabalyozas jol illeszkedik a hazai és
anemzetkozi gépjarmiivezetGi gyakorlat és szokasok
altal elvart differencialasi igényekhez.
A részleteiben elemzett muszaki kialakitasi lehet6-
ségek mindenképpen egyértelmid és biztonsagos
lehetGséget nyGjtanak arra, hogy a gépjarmiveze-
tok jobb tajékoztatisa Gtjan novelni lehessen a ki-
fejthets sebességeket. Emellett jarulékos haszonnak
tekinthetS az is, hogy a megnovelt, engedélyezett
sebességhatarok jol illeszkednek a kialakult hazai és
nemzetkozi gépjarmivezetsi gyakorlathoz, A diffe-
rencialt sebességszabalyozas legfGbb elényei az alab-
biakban foglalhatok dssze:
~ Hosszabb szakaszokra — 20-25 km — vonatkoztatva
az idémegtakaritas mar érezhet6 a hagyomanyos,
vegyesforgalmu utakkal szemben.
- A differencidlt sebességszabalyozas javasolt rend-
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szere egy tajékoztatod, szabalyozo, figyelmeztets,
tilt6 és megenged6 rendszer-egyiittes, rugalmas
alkalmazasa a kézati kozlekedésben. Mint ilyen,
illeszkedik a hazankban kialakult gazdasagi és tar-
sadalmi életmod kovetelményeihez, szokasaihoz,
valamint mindezeknek a koziti kozlekedésben
megjelens formaihoz.

- A jelenlegihez képest a fépalyak és a keresztezd
utpalyak forgalmat, f6képp azoknak egymashoz
viszonyitott jellemzGit biztonsagosabban, egyértel-
mibben szabdlyozza.

- Az emelt sebességhatarok differencialt alkalmaza-
sa jol illeszkedik a gépjarmiivezetSk altaldnosan is
elfogadhat6 felelGsséggel kialakitott sebességva-
lasztasi szokasaihoz, ezért jotékony pszichologiai
hatasa van. A méréseink eredményei bebizonyitot-
tak, hogy a 80-r6l 100 km/6rara megnévelt, enge-
délyezett sebességhatar alig 5-7 km/6ras sebesség-
noévekedéssel jart a személygépkocsik esetében.
Igy tehat legalizalodott a gépkocsivezetSk altala-
ban megfelelGen biztonsagos sebességvalasztasi vi-
selkedése, ami jelent6s pszichés tehert6l mentesit
a jarmivezetdt, fokozva ezzel a koziati kozlekedés
biztonsagat. Nem sziikséges ugyanis folyamatosan
arenddri jelenlétet figyelni és ezzel a gépjarmiive-
zetéshez sziikséges figyelmet tovabb megosztani.

- Kapcsolodva az el6z6 ponthoz ez el6segiti a gépjar-
miivezetGk jogkovet6 magatartasat, azaz az emelt
sebességti szakaszokon tapasztalhat6 tiltasok, kor-
latozasok nagyobb aranyu figyelembevételét.

- A jo tajékoztatasi rendszerrel felszerelt emelt se-
bességii szakaszok szabalyozo-jelzérendszerét ja-
vaslataink alapjan tgy lehet kialakitani, hogy a
gépjarmivezetGk megalapozott biztonsagérzettel
valaszthassanak nagyobb sebességeket.

Az egyéb szempontok szerinti differencialas sziiksé-

gessége és lehetGsége tovabbi vizsgalatok, kutatasok

feladata lehet.

Ezek a sebességszabalyozas

- id6beni differencialasa

- forgalomnagysag és forgalom-Gsszetétel szerinti
differencialasa

— latasi viszonyok szerinti differencialasa

— egyéb idgjarasi viszonyok szerinti differencialasa

- burkolatallapot szerinti differencialasa

— tovabba az ajanlott sebességek rendszerének be-
vezetése.

4, A GEPJARMUVEZETOK SEBESSEGVA-
LASZTASI SZOKASAINAK MERESES VIZS-
GALATA NEHANY, 2008-BAN MEGEMELT
SEBESSEGU SZAKASZON (KOVETKSES SE-
BESSEGVALASZTAS-MERES ES SEBESSEGME-
RES MOBIL ESZKOZZEL)
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4. 1. JARMUKOVETESES SEBESSEGMERES

A gépjarmiivezetSk sebességvalasztasi szokasainak
megismerése céljabol a leginkabb célravezetd és a
valés szokasok leképezését biztosit6 modszer, a
jarmtivek kovetése bizonyos szakaszokon.

Ez abbol all, hogy a mérésre kiszemelt jarmivet
a mérdkocsi egy meghatirozott, alland6 tavol-
saghol koveti, és a kovetés soran bizonyos id6ko-
zoénként, vagy tavolsigonként leolvasasra keriil
a kovet6 jarmii sebessége az adott helyen, vagy
pillanatban.

Miutan tényleges sebességvalasztasi szokasokat
kivanunk vizsgalni, ezért olyan gépjarmiiveket
szabad csak kovetni, amelyek minden akadalyo-
z6 tényez6 nélkil valasztjak meg sebességtiket a
vizsgalat atszakaszon. Ez a gyakorlatban azt je-
lenti, hogy a kovetett jarmi nem ér utol masik,
alacsonyabb sebességgel haladét, igy nem kény-
szerul az akadélyoztatas miatt alacsonyabb sebes-
ségre, illetve elGzésre.

Zavar6 tényezé6 lehet, ha a kovetett gépjarmi
vezetGje észreveszi a kovetést, mert akkor rend-
6rségi intézkedéstdl tartva, jelentGsen lelassit.
Ennek elkerulése céljabol a kévetés nem lehet
szoros, néhany 10 méteres tavolsagi. A tapasz-
talatok alapjan a 80-120 méter kozotti kovetés a
leginkabb megfelel6. Ennél tavolabb maradni
célszertitlen, mert az dllandé kovetési tavolsag
megtartisa meglehet6sen pontatlanna valik.
Célszertibbnek bizonyult az adott, egyenld ta-
volsagonkénti sebességek leolvasasa, szemben az
adott id6pillanatokbani leolvasassal.

A szabad sebességvilasztas megbizhat6an mutat-
ja, hogy a gépjarmivek vezet6i mennyire veszik
figyelembe a kozati szakasz vonalvezetési para-
métereit, a forgalomtechnikai jelzésképeket,
és mennyiben reagalnak az Gt kornyezetének
jelent6s valtozasaira. Ez esetben a fiiggd valto-
z6 a megvalasztott sebesség, a fuggetlen valtozo
pedig a forgalomszabilyozas minden megjelend
eleme, illetve az Gt és a kornyezet paraméterei.
Az igy vizsgalt gépjarmiivezet6i csoport mutatja
meg valosan, hogy miként reagalnak a gépjar-
miivezetSk a kilsé — nem forgalmi — korulmeé-
nyekre. Utolérés esetén nyilvan kisebb sebességii
jarmitivekkel taldlkozik, ezek tobbnyire tehergép-
kocsik. Itt mar nem lehet vizsgalni a kihelyezett
forgalomtechnikai jelzésképekre — jelen esetben
a sebességkorlatozasokat jelzé tablakra — adott
valos sebességvalasztasi valaszokat.

P (il Wiehedis

4.2. A MERESI SZAKASZOK

Az emelt sebességi szakaszokat az 1. tablazat meg-
mutatja, megjelolve azon szakaszokat, amelyeken
kovetéses, ill. mobil eszkozzel tortént sebességmeé-
rés.

A szakaszok kivilasztasainak korilményei és szem-

pontjai:

— Mérés tortént 2x2 savos, 110 km/6ra sebesség-
re engedélyezett szakaszokon, és 2x1 savos 100
km/o6rara engedélyezett szakaszokon, hosszi,
Osszefiigg6 és rovidebb szakaszokbol felépiils-
kon.

— A mérések mintegy 18 napon keresztiil folytak.

— A felmérést az is hosszadalmassa tette, hogy a
kivalasztott szakaszok kétirdnyu részletes para-
méterezésére is sorkertlt.

— A paraméterezés soran felvett, mintegy 12 jel-
lemz6b6l kertilt kivalasztasra az az 5, amelynek
leginkabb hatdsa van (lehet) a szabad sebesség
megvalasztasara.

- Ilyenforman az aldbbi ttparaméterektdl figgo
sebességvilasztas keriilt vizsgalatra:

* Sebességkorlitozasi jelzésképek

* Szubjektiv latasszabadsag

* Tvesség

* Csomopontok megléte, elhelyezkedése

* Egyéb korlatozo, tilt6, figyelmeztets tablak

4.3. A MERESEK EREDMENYEI

A kovetkez6kben — szemelvény jelleggel, példa-
ként — néhany mérési eredmény abrijan kovet-
hetjiik nyomon a legfontosabb sebességvalasztasi
sajatossagokat a f6bb befolyasold tényezdk fiigg-
vényében.

1-es szamu elsérend féut. Szelvény: 97-105 km

A szakasz jellemzése

* Az emelt sebességli szakasz csaknem 7 km
hosszban hizédik egy telepiilésektdl viszony-
lag tavolabb esé térségben Acs és Glinyd koz-
ségek kozott.

* Az 1t sikvidéki jellegid, a 99,500 és 100,000
km-szelvények kozott egy viszonylag kissuga-
ru iv talalhat6, amelyet 600, illetve 900 méter
hosszban két enyhébb iv kovet. A szakasz zara-
saként ismét egy kisebb sugart ivet talalunk.

* A szubjektiv latasszabadsag ennek megfelels-
en altalaban jo, illetve kivalo, de a két kissuga-

* Az uthoz hét keresztmetszetben csatlakoznak
kisebb jelentéségt utak, melyek némelyike
foldat.
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Utszam | Kezd6-szelvény | Végszelvény | Szakasz-hossz | Kereszt-metszet Emelt Sebesség-
sebesség mérés
1 70+494 74+524 4.030 m 2x1 100 kovetéses
1 97+047 104+000 6.953 m 2x1 100 kovetéses
3 228+500 246+540 18.040 m 2x1 110
4 56+140 60+130 3.990 m 2x2 110 kovetéses
4 69+810 76+465 6.655 m 2x2 110 kovetéses
4 123+300 125+900 2.600 m 2x2 110
7 71+019 78+342 7.323 m 2x2 110
8 0+000 2+654 2.6564 m 2x2 110
8 14+304 21+851 7.547 m 2x2 110 kovetéses
8 21+851 22+821 970 m 2x2 110 kovetéses
8 57+177 59+900 2.723 m 2x2 110
8 173+864 175+589 1.725 m 2x2 110
21 21+500 22+925 1.425 m 2x2 110
21 28+070 28+954 884 m 2x2 110
21 32+920 35+000 2.080 m 2x2 110 mobil esz-
kozzel
21 39+940 41+265 1.325 m 2x2 110 mobil esz-
kozzel
21 49+121 50+600 2045 m 2x2 110
37 0+000 8+444 8.444 m 2x2 110
44 125+800 128+781 2.981 m 2%2 110
44 129+883 134+463 4.580 m 2x2 110
81 40+321 42+871 2.550 m 2x1 100 kovetéses
117 7+943 10+289 2.346 m 2x1 100 kovetéses,
mobil esz-
kozzel
117 124579 15+161 2.582 m 2x1 100 kovetéses,
mobil esz-
kozzel
354 0+600 3+100 2.500 m 2%2 110
405 2+000 15+000 12.000 m 2x1 100 kovetéses,
mobil esz-
kozzel
67 78+783 80+950 2.167 m 2x1 110
67 81+333 88+256 6.923 m 2x1 110

* A burkolat allapota altaldban jo, illetve koze-
pes, de egy rovid 350 méteres szakaszon kivalo
* A burkolaton mar szemrevételezéssel is megal-
lapithat6an megkezd6dott a nyomvalyasodas.
* A padka mindentitt szélesebb 1 méternél, és

az allapota megfeleld.

* A felfestések allapota kozepes, az autésokat
egy rovid szakaszon acélszalag korlat védi

* A kozel 7 km hossza szakasz szinte teljes hosz-
szaban a vadveszélyt jelzo JAllatok” megne-

|-

vezésti tablak vannak elhelyezve. Emellett a
szakaszon mindkét iranyban két autébusz-
megall6 is van.
* A leirtak nem kifejezetten kedveznek az emelt
sebességii izemnek, kilonosen ami a vadve-

szélyt, az autobusz-megallokat és az optikai

elemek allapotat illeti.
* A 2006. évi forgalomszamlalasi adatok szerint

a szakaszon az ANF kereken 3400 jarmi/nap,

amibél a nehézforgalom részesedése 450 db.

www.kte.mtesz.hu
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A 1-6. dbran — két iranyban — a sebességkorlato-
zasok, a szubjektiv latasszabadsag és az ivesség
fuggvényében megfigyelheté néhany jellemz6
jarmiikovetési eredmény.

A nyolc kovetett és kivalasztott jarmiibol hat lé-
nyegében a megengedett sebességhez kozelalld
sebességgel haladt, meglepé médon inkabb alul-
mulva azt.

Az 4brakbol jo6l lathat6, hogy — kiillénésen a na-
gyobb sebességgel haladé jarmtivek — lassitassal
reagilnak a szubjektiv latasszabadsag romlasara
és az ezzel dltaldban egyutt jar6 ivesség noveke-
désére.

Az emelt sebesség el6tti illetve utani szakaszon
minden megfigyelt jarmi egyértelmden alacso-
nyabb sebességgel halad.

A kovetett 16 db jarmd atlagosan és a 200 mé-
terenként kijelolt 36 keresztmetszetben (tehat
16x36=576 mérési alkalommal) 3,75 km/o6raval
lépte 4t a megengedett sebességet.
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8-as szamu els6rendi féut. Szelvény: 15-24 km

A szakasz jellemzése

* Az emelt sebességt, 2x2 savos kiépitésa szakasz
8,5 km hosszban huzédik Székesfehérvar hata-
ratol kezdédGen

* A szakaszon az engedélyezett sebesség 110 km/
ora

* Az Gt dombvidéki jellegt, tobb, viszonylag kis-
sugaru ivvel szabdalt

2000 fehritar



Koziti kozlekedés

Hasonl6 a helyzet az ivességgel és a kiépitett cso-
5. abra moépontokkal. A gépjarmi-vezetSk lényegében
ezekre a tényezGkre sem reagalnak a sebességva-
lasztas tekintetében.

ez it

10558 s2evény fol_I(az vassy hatiea)

A kovetett 22 db jarmi atlagosan és a 200 mé-
o [ : : terenként kijelolt 42 keresztmetszetben (tehat
s e - 22x42=924 mérési alkalommal) 9,98 km/o6raval

™. haladta meg a mindenkori engedélyezett sebes-
s séghatart.
: 7. abra
m szetvinry
8szf Gt
- = S . ¥ Néhany személygépkocsi valasztott sebessége
° A szubjektiv latdsszabadsag ennek megfelelGen 31605 szehényfell éghort hatésa)

helyenként jelent6sen korlatozott.

¢ A burkolat allapota altalaban kivalo.

* A padka mindentitt szélesebb 1,5 méternél és az
allapota jo, illetve kivalo.

* Az optikai jelzések allapota kivalo.

* Az elmondottak kifejezetten kedveznek az emelt
sebességii izemnek. Ez a nyolc és fél kilométer ; i e
kittinG lehetSséget nyijt a korabbi szakaszokon L L e e e e
felgytlemlett el6zési igények kielégitésére

° A szakasz kezdetén és végén kialakitott csomo-
pontokon til két masik, nagyvonaltan kiépitett,
szintbeni csomoépont is van a szakaszon

* A 2006. évi forgalomszamlalasi adatok szerint
a szakaszon az ANF 14524 jarmt/nap, amib6l Sex i
a nehézforgalom részesedése 2959 db. A 2007. a 1545 oLl hatisa)
évi bolgar és roméan EU csatlakozassal azonban a ‘ -
tapasztalatok szerint jelenleg a forgalom a neve-
zett értékeket mar 5-8 %-kal is meghaladja

A kovetkezé 7-12. dbran — két iranyban — az en-
gedélyezett sebességek és az ivesség fuggvényé-
ben lathat6é néhany jellemzé jarmikovetési ered-
mény.

»d8 y s 4 —ra
15000 16,000 17000 18000 19000 20000 21,000 22000 23000 24000 25,000

Kam szolvény

A 15 db kovetett és kivalasztott jarmd koziil 2 je-
lentésen, tovabbi 3 pedig enyhébben édtlépte a
megengedett, 110 km/6ras sebességhatart.

Emellett azonban - egyetlen jarmd kivételével
— még csak kozelitGleg sem tartottak be a vizsgalt
két szakasz csomopontjanal kihelyezett 70 km/
oOras sebességkorlatozast.

8 sz f ot

A szubjektiv latasszabadsag sirin véltozik a szaka-
szon, de a kozepes értéket sehol sem mulja alul.
2x2 savos ttrol 1évén sz6, a gépjarmi-vezetGknek
ez olyan biztonsagérzetet ad, hogy a szubjektiv 1a-
tasszabadsag kozepes értékei mellett is biztonsa-

gosnak itélik a 110-130 km/6ras sebességeket. et . ey ¢ e
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117-es szamt masodrendi f6at. Szelvény: 8-15 km

szelvények kozotti szakasza

A szakasz jellemzése

* Az emelt sebességii szakasz csak 2x2,5 km hosz-
sz, de hatarol egy kb. 2 km hossziisaga sebes-
ségkorlatozassal bir6 jelentSs csomopontot. El-
helyezkedését tekintve Esztergom-Kertvaros és
Tiét kozott htzodik.

B T Kot lrledés

* Az 1t sikvidéki, rajta harom, jelentSsebb iv ta-
lalhato.

* A szubjektiv ldtasszabadsag altalaban jo, illetve
kivalo.

* A burkolat allapota altaldban kivalo.

* A szakaszon a megengedett sebesség 100 km/
6ra, de a nevezett nagy forgalma csomoépontban
60 km/6ras van érvényben.

* A padka altaldban 1,5 méter széles, és az allapota
megfelels. Egy hosszi szakasz azonban toltésen
halad, ahol acélszalag korlat védi az autosokat.
Ezeken a helyeken a padka hasznos szélessége
az 1 métert sem éri el.

* A felfestések allapota kivalo.

* Az elmondottak mérsékelten kedveznek az
emelt sebességii tzemnek, gondot a keskeny
padka és a nagyon hosszii csoméponti elhiza-
sok jelentik.

* A szakaszon az ANF becsiilt 2007. évi értéke
7000 és 12000 jarmd kozott valtakozik szaka-
szonként, amibdl a nehézforgalom részesedése
kb. 6-8 % lehet.

* A magas nehézforgalmi ardny sem kedvez az emelt
sebességnek, mert a tehergépkocsik lelassitjak a
forgalmat, és az 1t az el6zésekhez pedig tal rovid.

(Terjedelmi okokbol az abrakat itt nem kézoljiik.

FészerkesztG)

A tizenhét kovetett és kivalasztott jarmibal hat je-
lent6sen tallépte a megengedett sebességet, négy
jelentSsen lassabban haladt a megengedettnél,
hét pedig a megengedett koriili értékkel haladt.
Koz6s azonban benniik, hogy a 60-as sebességkor-
latozast szinte teljesen figyelmen kiviil hagytak.

A szubjektiv latasszabadsag romlasat kisebb sebes-
ség-mérsékléssel reagalta le néhany autos.

A kovetett 28 db jarmi dtlagosan és a 200 méte-
renként kijel6lt atlag 35 keresztmetszetben (tehat
28x35=980 mérési alkalommal) 0,97 km/6raval
lépte it a megengedett sebességet.

405-6s szamu, elsérendd fout. Szakasz: 2-15 km

szelvények kozott

A szakasz jellemzése

* Az emelt sebességi szakasz csaknem 14 km hosz-

szq, tavol halad minden lakott teriilettsl, dssze-

kotvén az M5 autopalyat a 4 sz. fouttal.

*Az ut sikvidéki, négy ivvel.

* A szubjektiv latasszabadsag altalaban jo, illetve
kivalo, el6zésre hosszan allnak rendelkezésre
szakaszok.

* A burkolat allapota dltaldban kivalo.

* A szakaszon a megengedett sebesség 100 km/
ora, de a két, igen nagyvonalGan kiépitett cso-

—

2009. februar



Kimit kilekedés g s

mépontban csak 70, illetve a nagy parkol6 térsé-
gében 80 km/6ra.

* A padka 1,5 méter széles és az dllapota megfe-
lels.

¢ A felfestések allapota j6, illetve kival6.

° Az it jelentss hosszaban talalkozunk vadveszélyt
jelz6 tablaval.

° Az elmondottak kedveznek az emelt sebességti
uzemnek. Egyébként is megallapithat6, hogy az
at mar az 1992-es megépitése 6ta kifejezetten
alkalmas lenne autéati funkcié betoltésére, ki-
sebb, szinvonaljavit6 intézkedésekkel.

* A 2006. évi forgalomszamlalasi adatok szerint
a szakaszon az ANF kereken 9000 jarmi/nap,
amibél a nehézforgalom részesedése ugyancsak
kerekitve 2000 db.

A 13-14. abran a sebességkorlatozasok, fuggvényé-
ben lathat6é néhany jellemzé jarmiikovetési ered-
mény.

405 sz. 1_ut
Néhény személygépkocsi valasztott sebessége
a 8.as szelvény fel | (sebességkorkitozésok hatisa )
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A 14 db kovetett és kivilasztott jarmiibél 8 db je-
lentsen (legalabb 20 km/6raval tallépte a meg-
engedett sebességet a vizsgalt szakasz egy részén,

[ .

vagy egészén, minddssze 1 db személygépkocsival
talalkoztunk, amely sokkal lassabban haladt a
megengedettnél, a tobbi 5 pedig a megengedett
korili értékkel haladt. K6z6s azonban, hogy a 70-

es sebességkorlatozast minden kévetett jarmd tel-
jesen figyelmen kiviil hagyta. A mérésbe bevont
kis-tehergépkocsik és nehéz-tehergépkocsik ese-
tében ugyanezt tapasztaltuk.

Mindez arra utal, hogy a gépjarmiivezetok a biz-
tonsagérzetiik, valamint az Gt-, és az Gtkornyezet
paraméterei miatt teljesen foloslegesnek érzik a
csomoépontokban az ilyen mérvii sebességkorlato-
zast. Az azonban feltételezhetd, hogy, ha kereszte-
z6 forgalommal talalkoznanak, legalabb a gazpe-
dalrél elvennék a labukat. A keresztez6 forgalom
ugyanis csekély, de kétségteleniil létezik, néha
lassajarmiivek formajaban is.

A kovetett 30 db jarmd atlagosan és a 200 méte-
renként kijelolt atlag 37 keresztmetszetben (tehat
30x37=1110 mérési alkalommal) 18,25 km/6ra-
val 1épte tal a megengedett sebességet.

5. OSSZEFOGLALO

Az alabbiakban 6sszefoglaldsra kertilnek az el6z-
mények és a széleskori — bar nem teljes kord
— méreési tapasztalatok, és azok alapjan megfogal-
mazott javaslatok.

Az emelt sebességii szakaszok kijeldlése kifejezet-
ten tidvozlendé gyakorlat, az jelentds és évtizedes
hianyt pétol a hazai Gtiigyben.

Az autépalyak és a vegyesforgalmu féutak kozott
fennall6 szolgéltatasi szinvonal és megengedett
legnagyobb sebességre vonatkozo Gr betoltésére
az allando vitak kereszttiizében 1évs és mindig bi-
zonytalanul definialt, igy bizonytalan statuszi au-
téut nem alkalmas.

Tovabba egyértelmi tapasztalat, hogy a mind a
helyszinrajzi, mind a keresztmetszeti paramétere-
it illetéen nagyvonalian kiépitett ttszakaszokon
teljesen folosleges ugyanazokat a sebességkorla-
tozasokat érvényesiteni, mint a rossz mindség,
keskeny, erésen ives, burkolathibakt6l hemzsegd,
atkelési szakaszokkal stirtin szabdalt utakon.

Az emelt sebességili szakaszokon megengedett
nagyobb sebesség lényegében az autésok 100 %-
anak egyetértésével talalkozik, mert kissé javitja
az eljutasi idGket, feltétlen komfortérzet-noveld,
pszicholbgiai hatdsa van, (lényegesen csokken a
fesziiltség) megfelel a valos haladasi sebesség Osz-
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téonének és kivansaganak, csokkenti a korlatoza-
sok hianyérzetét.

A 2x1 savos szakaszokon feltehetSleg kissé csok-
ken a személygépkocsik egymas kozti el6zéseinek
szama, a tehergépkocsikat pedig mindenaron
meg akarjak el6zni a személygépkocsik, igy az

o ok S b

ten nem okoz.

Az emelt sebességii Utszakaszok Kkijeloléséhez
szitkséges ut- és kornyezeti paraméterek (javaslat
a korabbi mérések és a jelen vizsgalatsorozat ered-
ményei alapjan):

1. Ot kilométernél révidebb szakaszok kijelolése
nem célszerd. (pl. 81 ut) Ebbe nem értendd
bele az az eset, amikor egy pl. hét kilométeres
szakaszon, van egy, par szaz meéteres sebesség-
korlitozas csomopont, vagy egyéb ok miatt. Ezt
osszességében hét kilométeres emelt sebességi
szakasznak célszerd tekinteni, és igy ennek kije-
l6lése emelt sebességti szakassza tamogathato.

2. A szakasz legalabb 80 %-an biztositani kell a
legalabb kozepes szintii szubjektiv latasszabad-
sagot, ami a 2x1 savos utak esetén megfelel az
szefliggésben van az Gt magassagi és vizszintes
vonalvezetésével, azaz hatarérték-kozeli ivek és
bukkané-szeri magassagi vonalvezetésbeli tt-
viszonyok mellett célszerd kizarni a szakaszt az
emelt sebesség lehetGségébal.

3. Ugyancsak nem tamogathat6 a 2x1 savos utak
esetén az 1 méternél keskenyebb, kozepesnél
rosszabb mindségt padka megléte esetén az
emelt sebesség alkalmazasa.

4. Kifejezetten rovid tavii (dontSen szomszédos
telepiilések kozotti) utazasokra hasznalt, strd
telepiiléshalozati kornyezetben fekvé utakon
nem javasolt az emelt sebesség kihelyezése,
mert azzal — a jelen mérések bizonyos szakaszai-
ra vonatkozo6 tapasztalat szerint — az aut6sok je-
lent6s hanyada nem kivan élni.

5. Toltéseken, kis oldalakadaly-tavolsagot ered-
ményez6 acélszalag-korlit megléte esetén nem
célszert emelt sebességii szakasz kijeldlése még
kedvez6 vonalvezetés esetén sem (117-es 1t).

6. Vadveszélyes szakaszokon vadvédé kerités nél-
kiil semmiképpen sem javasolhato a sebesség
megemelése, hiszen a vadveszélyt jelzG JAlla-
tok” tabla kihelyezése éppen hogy sebesség-
mérséklésre és fokozott kortltekintésre Gszto-
noz, illetve hiv fel (1-es it 97-105 kmsz.).

7. Nem javasolt az emelt sebesség azon ttszakaszo-
kon, ahol to6bb autébusz-megalld is talalhat6 (1-
es at 97-105 kmsz. kozott szakasz). Nyilvanvalo
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ugyanis, hogy a le- és felszallo utasok egy része
at kivan kelni az uattesten, ami 100-110 km/
oras, engedélyezet, és néha 120-150 km/6ras,
valos haladédsi sebesség mellett életveszélyes.
Amennyiben ide kijelolt gyalogatkels 1étestil,
akkor viszont az engedélyezett sebességet kell
gyakorta és jelentGsen lecsokkenteni, ami elve-
szi az emelt sebességi szakasz alkalmazasanak
értelmét. A gyalogosok szintben elkiilonitett
keresztezése alapfeltétele az emelt sebességnek
2x2 siv esetén (44 sz. ut Békéscsaba-Gyula ko-
z0tt).

8. Mir szabad szemmel is latsz6 nyomvalyts, illet-
ve tobb burkolathibat, egyenetlenséget mutato
utszakaszon akar még a balesetveszélyt is fokoz-
na, az emelt sebesség. Igy ez esetben sem ta-
mogathato a szoban forgé intézkedés (8-as f6-
at Oskii — Litér- csomépont kozotti, hosszabb
szakaszai).

9. Ajanlatos, hogy csak a legalabb jo szintet elérd,
szakaszokon jeloljink ki emelt sebességet, mig
ajo szintet el nem éréknél kiegészitésként fény-
visszavers optikak alkalmazéasara keriiljon sor.

A gépjarmiivezetSk viselkedésére vonatkozé ta-

pasztalatok

1. A gépjarmi-vezetSk donté tobbsége él a meg-
emelt sebesség adta nagyobb haladasi sebesség
lehetbségével.

2. A nem reprezentativ jarmiikévetéses mérések
azt a tendencidt sejtetik, hogy a 100 km/6ras
engedélyezett sebességii szakaszokon a vezetSk
mintegy fele-kétharmada lényegében a megen-
gedett sebességgel halad, a sebességhatart kissé
tallépok aranya 25-30 %-ra tehetG.

3. Ugyanakkor ra kell mutatni arra — és a hosz-
szabb szakaszon valo kovetésnek éppen ez az
egyik lényege — hogy a sebességtillépés ténye
és mértéke egy jarmi esetében is lényeges in-
gadozasokat mutat még akkor is, ha annak for-
galmi akadalyoztatasbol ered6 oka nincs is. A
sebességvalasztas ilyetén valé ingadozisa sok-
szor spontannak tetszik.

4. Az ivesség, illetve a szubjektiv latdsszabadsag
korlatozottsaga csak kifejezetten kedvezdtlen
értékek esetében van hatédssal a sebességvalasz-
tasra, de ekkor egyértelmd, lényeges és altala-
nos a sebességmeérséklés.

5. A csomépontokra el6irt 80, 70 és 60 km/o6ras
sebességkorlatozasok lényegében teljesen hatas-
talanok akkor, ha azokat nem valami kifejezett
fizikai akadaly (korforgalom, ttsztikiilet, vasuti
atjaro, lakott terilet kezdete) kiséri, illetve in-
dokolja. A nyilt szakaszokon, kiilénésen a jol ki-
épitett lassito és gyorsito sivos csomopontokon
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altalanos érvénnyel minden autés a legkisebb
lassitas nélkiil halad keresztil. Megjegyzendd,
hogy ez a tehergépkocsikra is vonatkozik.

6. Megfigyelések szerint pedig pl. a 8 sz. fot,

Cso6r nyugati csomoépontjaban a vonalvezetési
adottsagok miatt a 70-es korlatozas kifejezetten
jogos, mert a mellékitrél balra kikanyarodé
Jjarmiszerelvény besorolasa szinte lehetetlen,
illetve egyértelmtien utoléréses baleset okozéja
lehet, ha Veszprém felgl az ivben egy személy-
gépkocsi akar csak 110 km/o6ra sebességgel is
halad.

7.Ilyen helyekre feltétleniil ajanlott az allando

8.

9

1

1
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sebességmérd radar telepitése és a gyorshajtas

szankcionalasa.

A nehézjarmiivek éltalanos haladasi sebessége

az engedélyezett 70 km/6rahoz képest altala-

ban 80-85 km/6ra egyenletes sebesség, a cso-
moponti sebességkorlatozasok — mint emlitet-
tiik — rajuk is teljesen hatastalanok.

A 2x2 savos szakaszokon sokkal jelentGsebb a

sebességtallépés, mint a 2x1 savosokon.

0. A 2x2 savos szakaszokon nemritkan talalkozni
autépilya szinti sebességekkel (130km/6ra),
illetve az engedélyezett sebességet autopalyak-
ra jellemzé mértékben (150-170km/ 6ra) at-
lépSkkel.

1. Kilon kiemelést érdemel a 405 sz. elsérendi
foéat, amely vonalvezetésével, keresztmetszeti
paramétereivel, csomopontjaival, itkérnyeze-

The regulation of speed is perhaps the most
significant question of the traffic and safety of
public roads.

The continuous and wide-spread violation of
speed limits usually cannot be attributed (or
not exclusively and unconditionally) to the ir-
responsible behavior of drivers, but it indicates
that the established limits and the drivers’ sub-
jective feeling of security contradict each other
considerably.

We can state that in an undisturbed operation
of traffic, free of extraordinary events, the al-
lowed speed limits are really considerably lower
than what the drivers’ subjective feeling of dan-
ger would allow.

At the same time, in order to reduce the danger
caused by extraordinary events and to mitigate
the damages, the speed limits actually estab-
lished are substantially lower than what we call

tével és egyel6re még burkolatallapotéval is ki-
fejezetten alkalmas az emelt sebesség alkalma-
zasara. Ez a szinte aut6utszerdi szakasz akar a
110 km/6ras korlatozast is lehet6vé teszi. Erre
az is egyértelmien utal, hogy a szabad sebes-
ségvalasztas atlagos érétke kozel 20 km/6raval
van a megengedett folott.

A 2. tablazat a mért szakaszon a kévetett jarmiivek
atlagsebességeinek alakulasat mutatja.

2. tablazat
utsza- | engedélyezett leg- | mért, atlagos
kasz | nagyobb sebesség | sebességeltérés
(km/6ra) (km /6ra)
1 (98- 100 3,75
104)
1 (70- 100 -1,83
74)
405 100 18,25
81 100 6,49
117 100 0,96
4 (56- 110 9,36
61)
4 (69- 110 10,5
77)
8 110 9,88

Examining the drivers practice of choosing speed on some pe-
ripheral hlgher-speed road sections with mixed traffic

the average subjective feeling of danger. The
question arises whether the difference between
the allowed and the intended speed is unjustifi-
able big.

It is when drivers have such a feeling, that they
exceed the speed limit in great numbers — and
sometimes — considerably.

The generally applied and valid speed limits are
unable to provide a flexibly and comprehensive-
ly applicable regulation which can be accepted
and observed in real situations.

From the pertaining regulations of the Highway
Code the intention of legislators is evident: to
defend themselves, the appliers of the law and
the administrators of public roads with the help
of the low speed limits. The formula is simple:
if the speed limits are low enough, the users of
the road will exceed them it in great numbers,
therefore, in case of speeding, the administra-
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tor of the public road and the applier of the
regulations cannot be blamed for most of the
accidents. However, in many cases accidents
cannot be attributable to the sometimes insig-
nificant exceeding of speed limits, much rather
to the imperfect tracing of the roads, pavement
deficiencies, inadequate optical tracing, the fail-
ure of removing vegetation blocking visibility,

Die Geschwindigkeitsregelung auf 6ffentlichen Stras-
sen ist vielleicht der wichtigste Faktor im Verkehrs-
ablauf und in der Verkehrssicherheit. Die stetige
und weit verbreitete Nichteinhaltung der erlaubten
Geschwindigkeitsgrenzen ist in der Regel nicht (bzw.
Nicht ausschlieBlich und bedingt) auf das verant-
wortungslose Verhalten der Fahrer zurtickzufiithren,
sondern weill darauf hin, dass die festgelegten Ge-
schwindigkeitsgrenzen und das subjektive Sicherheits-
gefiihle der Fahrer in groBem Masse von einem der
Abweichen.

Man kann sagen, dass beim storungsfreien d.h. mit
auBerordentlichen Ereignissen nichtbelasteten Ver-
kehrsablauf die erlaubten Geschwindigkeiten wesent-
lich niedriger sind, als das das subjektive Gefahrenge-
fithl erlauben wiirde.

Gleichzeitig werden zur Verminderung der Gefahr-
lichkeit der auBerordentlichen Ereignissen sowie der
Hohe der Schaden deutlich niedrigere Geschwindig-
keitsgrenzen als das sog. Durchschnittliche subjektive
Gefahrengefiihl, festgelegt. Die Frage dabei ist ob der
Unterschied zwischen der erlaubten und der tatséch-
lich gewollten Fahrgeschwindigkeit nicht unbegrin-
det hoch ist.

Wenn die Fahrer dieses Gefiithl haben, wird die er-
laubte Geschwindigkeitsgrenze massenhaft — manch-
mal in bedeutenden Masse — tiberschritten.

Die allgemein giltigen und angewendeten Ge-

the inadequate traffic technical design, in sum-
ming up to the fact that the roads and a signifi-
cant part of their environment is not road-user-
friendly.

This situation is mostly generated by the lack of
finances compelling both the builder and the
administrator of the road to take into economi-
cal solutions into consideration.

Priifung der Gewohnheiten des Geschwindigkeitwahls auf einigen
Hochgeschwindigkeits-Landstrassen mit gemischter Verkehrszusammensetzung.

schwindigkeitsgrenzen sind unfihig einhaltbare und
annehmbare Regelung fiir die Situationen der Wirk-
lichkeit eine flexible und umgreifende Regelung zu-
bieten.

Die diesbeztiglichen Vorschriften der StVzO deuten
auf die Absicht des Rechtsschopfers, sich mit dem
niedrig angezogenen Geschwindigkeitsgrenzen soz.
Abzusichern als Rechtsschopfer als Rechtsverfasser,
sowie als StraBenverwalter. Die Formel ist einfach:
sind die Geschwindigkeitsgrenzen niedrig genug,
werden die von den StraBenbenutzern wohl massen-
haft tiberschritten, also der StraBenverwalter und der
Rechtsverwalter konnen fiir einen der bedeutenden
Teil der Unfille nicht verantwortlich gemacht werden
(bei Geschwindigkeitsiiberschreitung). Die Ursache
der Unfille ist in vielen Fillen jedoch nicht in der
- gegebenenfalls unbedeutenden — Uberschreitung
der Geschwindigkeitsgrenzen zu suchen, sondern in
der fehlerhaften Linienfiihrung der Strasse, in Stra-
Benbelagschiden, in der ungentigenden optischen
Leitung sowie in der freie sich hemmenden Bewach-
sung, in der ungeeigneten verkehrtechnischen Ge-
staltung usw., also darin, dass ein bedeutender Teil
der offentlichen Strassen und ihre Umgebung nicht
straBennutzerfreundlich ist.

Diese Situation wird maBgebend durch die Mangeln
an finanziellen Mitteln hervorgerufen, was den Stra-
Benbauer und StraBenverwalter zwingt, di sparsam-
sten Losungen zu bevorziehen.
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A repiil6gép vezet6k munkavégzés kozben

Tobb szaz utast szallitani nagy felel6sséget jelent. A technikai és tech-
nologiai fejlédés ellenére az emberi tényez6k még mindig nagyon
fontosak a pilotafiilkében is. A munkafeltételek folyamatosan valtoz-
nak. A pil6takat szimulaci6val készitik fel, hogy minden helyzetben j6

dontést hozzanak.

Dr. Legeza Eniké
elegeza@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETES

A f6ldon a pilotak semmiben sem kilonboznek a leg-
tobb szakembert6l, vagy a tarspilotatol [1],[4]. Mun-
kdjuk varialhatosiga csekély, barmilyen repilGgép
tipusrol (teljesitményrél) legyen sz6. A pilotak kozot
ti hatalmas kalonbségek fesziiltség és zavarodottsag
formajaban jelenhetnek meg a munkavégzés soran
fellépé stressz kovetkeztében.

Alegtobb légitarsasagi pilota nyugodt életet akar. Sza-
mukra az idealis nap olyan, amikor idében elindul-
nak, idében megérkeznek, és rutinnal dolgozhatnak
az egyhangt repiilés soran. Az ilyen séma felbomlasa
jelentésen megvaltoztathaja megszokott munka-
rendszeriiket.

A baleseti jegyz6konyvek sokszor arrél tantskodnak,
hogy a kedvezétlen kortilmények (nem megfelels
futopalya allapot, rossz idGjarasi feltételek) ellenére a
pilota mégis az indulas mellett dont. Valamilyen kész-
tetés (pl. vallalati nyomasgyakorlas) hatasira fol kell
szallni megel6zve a hirtelen elroml6 idGjarast vagy a
repiilési korlatozast, és a célallomas futopalyajan biz-
tonsagosan és lehetleg pontos érkezéssel le kell ten-
ni a gépet.

Legtobbjiik pszichologiai gatlasai kapcesolatban van-
nak a biologiai 6rokségiikkel. Tobb tucat embert
szallitanak idézonakon keresztiil, akiket nem is ismer-
nek, valamint feleségiiket, csaladjukat otthon hagyva
utaznak a vilag kortil. A pilotak tovabbi mas jellegl
gondjai: csaladi betegség és egyéni problémak, ame-
lyek hozzajarulhatmak a pil6ta stresszes dllapotihoz a
repul6gépen. A repiilés utan nehéz kikapesolodni és
aludni. Tal magas az adrenalin szint, az agy €és a test
nem csendesiil le kénnyen. Az atlagnal nagyobb fizi-
kai kovetelmények, és a rendszeres orvosi ellendrzé-

sek miatt a pilotaknak az atlagot meghalad6 varhato
élettartammal kellene rendelkeznitik. De mégsem ez
a jellemz6. Gyakran szenvednek szivbetegségben 55-
64 éves korban. Esetiikben a pszichologiai stressz is

magas.
2. A MUNKAKORNYEZET

2.1 A PILOTAFULKEBEN REPULES KOZBEN

A fiatal pil6tak felfedezG atjukon tgy talaltak, hogy a
levegGben veszélyesebb, mint ahogyan azt barmelyi-
kiik gondolta volna [1],[4]. Kezdetben a pilétaknak
sok nehézséggel kell szembe néznitik. A repiilési ma-
gassag novekedésével egyttt jar az atmoszférikus nyo-
mas és az oxigén szint csokkenése, amelyek hianya
végul is zavarodottsagot vagy halalt okozhat; a szem-
bejovs légaram is vakithatja a pilotat. A jég egy meg-
dobbent6 veszélyforras: ledllitja a motort, tilterheli a
repiil6gép torzset, rontja a szarnyak aerodinamikai
jellegét, bizonyos felhGk szét is ziizhatjak a gépet.

A nagy gyorsulas sériléshez, vagy eszmélet vesztéshez
vezethet. A ,légi betegség” is bénit6 hatast lehet.

2.2 IDGJARASI FELTETELEK

Az évek mulasaval egyre tobb veszélyforras 1étezésérol
szereztiink tudomast, az egyik ilyen az tin. microburst
[1],[4]. Ez egyfajta nagyon erds lefelé iranyulo lég-
aramlas, amely nagy erejii lefelé hiizo er6t produkal.
Altaldban Kis teriiletet érint és csak par percig tart, de
nagyon veszélyes, kiilonosen fel- €s leszallaskor. Na-
gyobb tertiletet érintd fajtajat ,macroburst™nek hiv-
jak. A pilotakat szimulatorokban képzik ki az ilyen
jelenségekhez torténd alkalmazkodasra.

Itt kell sz6Ini az alacsony szintii szélnyirasrol, ami év-
16l évre noveli a balesetek szamat és elokels helyet
foglal el a baleseti statisztikakban. Az alacsony szinti
szélnyiras a légkor alacsony szintjeinek olyan mozga-
sait foglalja magaban, amelyek a légijarmivet turbu-
lencia gyanant befolyasol6 kisméretii drvényektol és
széllokésektd] egy nagytomegi légrétegnek egy ma-
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sik réteg melletti dramlasaig terjedhetnek (pl. zivatar,
tengeri sz€l, stb.). Az alacsony szinti sz€lnyiras csok-
kenthet6 az elérejelzés és a helyes technikak alkalma-
zasaval. Ez lehetséges a fut6palyak mentén telepitett
foldi berendezések, és a reptilgép fedélzeti berende-
zésel segitségével. A foldi berendezést illetGen jelen-
leg két mod terjedt el: a doppler radar alkalmazasa
és a futopilyak mentén, valamint a repiil6tér meg-
hatirozott pontjain telepitett szélméré berendezé-
sek mért értékeinek folyamatos Gsszehasonlitasa. Az
elterjedés akadilya a magas koltség, de az elénye a
monitoring, az egységes médon értékelhetS kibocsa-
tasi jel, az automatikus riasztas lehetdsége. A repuilé-
gépek fedélzetén a 80-as évek kozepétSl hasznalatos
Wind Shear Alerting and Guidence System mutatja
az alacsony szintdi sz€lnyirast, de azt nem jelzi el6re.
Segiti a pil6tat a helyes technikak alkalmazasaban, de
nem segiti a szélnyiras kikertilésében.

A szélnyiras elkerillends f6képpen kozvetlentil az
emelkedés utan, és a rotacié helyén. A szélnyirast ki-
valt6 leggyakoribb meteorologiai ok a microburst. A
pil6tak mindenféle, a szélnyirassal kapcsolatos szitua-
ciéra valo felkészitése a legbiztonsagosabb.

A pilétakat tovabba fel kell késziteni olyan esetekre,
mint pl. az el6re jelzettél rosszabb idGjaras, atiterv
megvaltozasa, masik futépalya hasznalata stb.

2.3 TERRORIZMUS

Az emberi hiba lehet6sége nem csak a végrehajtd
személyzet korében lehetséges. Az iranyit6 vezetSség-
ben, a politikai lobbykban, a repiil6gép tervezésben
és karbantartasban és az utasok terroristakkal szem-
beni védelmében szintén sok a hibalehetGség [6].

A repul6gépek nagyobbak és sok szempontbol se-
bezhet6bbek, mint korabban. A robbanéanyagok ki-
finomultabbak és nehezebben felfedezhetSk. Amig
a terroristak egy propaganda lehetGségét lathatjak
a gépekben, lesben allnak. Annak ellenére, hogy a
légitarsasagok és repulGterek tisztaban vannak a ve-
széllyel, fel kell tenni a kérdéseket: vajon megfelelGen
képzettek, felszereltek és éberek-e? Es mi a helyzet a
rejtett nemzetkozi biztonsagi szolgalatokkal? Az arc-
talan emberekkel, akiknek nincsenek feletteseik. Ho-
gyan koévethetSk nyomon az 6 emberi hibaik? Gon-
doljunk csak 2001 szeptember 11-re!

2.4 SUGARTERHELES
A légiforgalom az utobbi 50 évben megkétszerezs-

dott, amely a légtér egyre nagyobb telitettségét és
az 0j repiilégépek optimalis utazé6 magassaganak a

novekedését eredményezte. Ugyanakkor a régota is-
mert ionizal6 sugarzasokra el6irt doziskorlatok drasz-
tikusan csokkentek. Az utazomagassag noévekedése
és a déziskorlatok csokkenése magasabb kockazatot
jelentenek a sugarhajtasa repul6gépek fedélzetén
dolgozokra, és a hossza tavia jaratokon gyakran repi-
16 utasokra is. A hajozokat a repiilés sordn kozmikus
eredetd tobbletsugarzas is éri, ez egyfajta foglalkoza-
si sugérterhelés. A sugarterhelésnek 2 forrasa van: az
egyik a repul6gépek csomagterében szillitott radio-
aktiv arukt6l szdrmazé sugdrzas, a masodik forras,
amely dont6 szerepet jatszik, a nagy magassagokban
repiil6gépeket éré kozmikus sugarzas. A kozmikus
sugarzas 85%-ban a kozmoszbol és csak 15%-ban a
Napbol szarmazik. A kozmikus sugarzas neutron 0sz-
szetevGje 2/3-a, az ionizal6 osszetevoje 1/3-a a teljes
sugarzasnak. A kozmikus sugarzas utazémagassagon
az Egyenlit6tdl a sarkkorok felé haladva a sugarzas
er6ssége megkétszerez6dik, a magassig névelésével
1500 m-ként megduplazédik.

2.5 A CSOKKENTETT FUGGOLEGES
ELKULONITESI MINIMUM (RVSM) HATASA

Az RVSM a légiforgalmi irdnyitds szempontjabol néz-
ve konnyebb konfliktus megoldast kevesebb koc-
kizattal és minimalis kihatassal igér, kevés iranyit6i
plusz feladattal nagymeértékd légtér kapacitasnévelést
tesz lehet6vé. A modern gépek idedlis utazasi magas-
saga 29.000 1ab felett van, 2000 lab figgdleges elkii-
lonités helyett 1000 labas elkiilonitést tesz lehetévé az
RVSM, igy az Gj magassagok kihasznalasaval noveli a
légtér kapacitdsat. A EUROCONTROL kutatasai so-
ran kideriilt, hogy a dupla reptlési szint elosztas az
optimalis. A megnovekedett légtérkapacitas csokken-
ti a késések szamat és idGtartamat, az optimalis utaz6
magassag elérése konnyebb, amely magaban foglalja
az lizemanyag-, tehat a koltségmegtakaritast is. A re-
pulSgépek karosanyag kibocsatasa is csokken a lég-
térnovekedés végett, mert csokkennek a késleltetett,
az alacsony magassagokon tartott, nagy magassagval-
tasokra utasitott ill. a varakozo légterekben keringd
repiilégépek szama.

Az RVSM hatisa a forgalomra igen kedvezd, a pilo-
taktol pedig lényegesen nagyobb figyelmet kivan.

3. PILOTAVALOGATAS

3.1 A PILOTAKKAL SZEMBEN
TAMASZTOTT KOVETELMENYEK

A repuilésben még mindig erds a férfi dominancia
[1],[4]. Ha egy pil6ta a repiilés szépségérdl almo-
dozik, az valoszintleg megsziinik a kiképzés els par
hete utan. Az engedély kiadésa csak az elsé vizsgdja

— ]

2009. februdr g



Legikodedss ERSHEEER

a ratermettségének. A palya soran rendszeresen kell
a vizsgaztatok el6tt bizonyitania, hogy tisztaban van a
legfrissebb el6irasokkal, és hogy folyamatosan képes
amunkdjat a legmagasabb elvarasoknak megfelel6en
végezni. Teljesitményét hasonl6an kritikusan elemzik
az évente kétszer teljesitend6 szimulatoros ellen6rzé-
sek alkalméval is. Ha ezeket talélte, imadkozhat, hogy
az orvosok is rendben taldljak a rendszeres feliilvizsga-
latok soran. Viszonzasul kap egy elegans egyenruhat,
egy kis pluszt az 6nbecstiléséhez, tarsadalmi rangot és
jo fizetést.

Kevés bevélt modszer van arra, hogy a jeloltek koziil
hogyan valasszak ki azokat, akik embert probalé ko-
rillmények kézott is higgadtan hoznak kiegyenstlyo-
zott dontéseket, tudvan, hogy dontésiiket, amelyet
30 méterrel egy sotét futdpalya felett pillanatok alatt
hoztak, f6ldi kritikusokbol all6 tarsasag esetleg négy
o6ran at elemez majd. Specidlis személyzetvalogatasi
modszerek a képességeket és az intelligenciat helye-
zik elGtérbe. Ezek elég jonak bizonyulnak a kiképzés
korai szakasziban elérhet6 sikerek eldrejelzésében,
de csak 25%-ban irdnyadéak a polgari repiilési kikép-
zés halad6 szakaszaban.

3.2 A PILOTAK KIVALASZTASA

Kiilénboéz6 modszerek 1éteztek a pilotajeloltek kiva-
lasztasara [1],[4]. Egészségtigyi és pszichologiai vizs-
gélatoknak vetették ala Gket, tesztelték a figyelmiiket,
memoridjukat, mozgasuk gyorsasdgat és biztossagat,
kimeriiltséggel szembeni ellenallo-képességiiket, fé-
lénkségiiket, tajekozodo készségtiket és itéloképessé-
giiket. Egy masik modszer szerint azt mérték, hogy
meddig tudnak emelkedni oxigén nélkiil. Aztan ide-
gi sokknak vetették ala Sket. Elstitottek egy pisztolyt a
fuiliik kozelében és a reakcioikat vizsgaltak.

Egyes orvosok a fiilben 1évé egyensilyszerv mikodeé-
sére koncentraltak, mert azt hitték, hogy az a leveg6-
ben ugyaniigy miikodik, mint a f8ldon.

Sok emberi hiba a biologiai 6rokségunkbdl ered, az
értékes mechanizmusokb6l, amelyek egy primitiv
kornyezetben a tilélést segitették, de mostanra in-
kabb csak teherré valtak. Bar a pilota sem hajlamos
jobban a hibakra, mint barki mas, mégis nagyobb va-
l6szintiséggel hibazhat, mert megterhelébb kémye-
zetben dolgozik.

4. A PILOTA PILLANATNYI MENTALIS
ES FIZIKAI ALLAPOTA

Sok pil6ta még akkor sem villalja a repiilést, ha csak
egy kis émelygést vagy bizonytalansagot érez, és meg-

tagadja a felszallast. Nem kockaztathat, ilyen esetek-
ben a piléta nem repuil [4].

Hasonl6 probléma akar repiilés alatt is elGjohet.
Ebben az esetben a masodpil6tara hérul a kapitany
szerepe, aki mintegy sziikségallapotként kezeli a hely-
zetet. A gyomorproblémak elkertilése végett egyazon
pilétakabinban 1l6 pil6tak soha nem ehetik ugyan-
azt az ételt. Orvosok egy halom mellékhatas nélkili
gyogyszert ajanlanak szamukra.

Az alabbi jelenségek okozhamak munkaképtelen-
séget: hasmenés, laz, hemelkedés, hanyinger, gyo-
morgorcs, mérgezés okozta megbetegedés, hirtelen
fijdalomérzet, hasfajas, fejfajas, fulfajas, fogfajas,
gyengeség, labgorcs, orrvérzés, tiisszentési roham, k-
hogési roham, mellkasi fajdalmak, stb. Nem minden
jelenség allapithat6 meg egyértelmtien. Felkészitik a
pilotat, hogyan ellendrizzék egymast a pil6takabin-
ban. Ha a pilota kétszer egymas utan nem adja meg a
jo valaszt, alkalmatlan a repiilésre. Ilyen esetben az al-
kalmas pil6tanak kell atvennie az iranyitast, vigyaznia
kell az alkalmatlanna valt pil6tara, minden sziikséges
miveletet el kell végeznie, hogy amilyen gyorsan csak
lehet, landoljon a gép, minden biztonsagi elGirast be-
tartva. A pilotakat lélektani szempontbol is ellen6rzik
kivalasztasuk utin, rendszeresen. A légi kozlekedés
torténete soran mindossze két eset ismeretes, amikor
a balesetet 6ngyilkossag vagy egyéb lelki probléma
okozta.

A pilotakat évente kétszer ellenorzik egészségi ill. szel-
lemi képességiik tekintetében. Ugy tartjak, a pilotak-
nak 60 éves koruk folott nyugdijba kell vonulniuk, a
NASA iltal végzett alabbi statisztika miatt. (1. tablazat)

1. tablazat
Pil6ta életkora | Balesetek szama / 10.000 6ra
20-29 5.0
30-39 4.0
40-49 2.6
50-69 2.4
60-69 49

Mint a tiblazatbol lathato, a tapasztalat és a j6 dontés-
hozatal idedlis egyenstlya érvényestil egészen 60 éves
korig, 40 éven tdl a pilotak megfontoltabbak és meg-
bizhatébbak, mint kordbban.

5. LATAS ES ERZEKELES

JelentSs mennyiséget tanultunk meg érzékelni és fel-
fogni [1],[5]. Amint megneveziink valamilyen észlelt
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dolgot, megelégsziink az értelmezésével, s Ggy hisz-
sziik, maradéktalanul értelmeztiik azt, még akkor is,
mikor sok egyebet kozben észre sem vettiink.

Csak néziink, és nem latunk. Ez vonatkozik minden-
napi életinkre is. Eszre sem vessziik az el6ttink 1é-
v6 kulcscsomot, tollat vagy akir konyvet. Kiilonosen
akkor nem latunk mast, amikor valamire koncent-
ralunk. S6t, hajlamosak vagyunk azt latni, amit lami
akarunk, mint ismerds arcot a tomegben. A masik
véglet, hogy nem latjuk azt, amit nem akarunk lami,
killénosen stressz helyzetekben. A repiil6gép ilyen
szempontbol killonosen becsapos foldon és levegs-
ben. Nem két, hanem harom dimenzi6ban jarunk.
A mai gépek sebessége mar megkozeliti a hangse-
bességet. A pilétanak észre kell vennie olyan dol-
gokat is, amely egy azt megel6z6 par masodperces
strukturdlis érzékelés formajaban jelent meg a sze-
me el6tt. Altalaban, ha valaminek egy apro6 részleté-
re koncentralunk, a tdbbi részét észre sem vessziik.
Ha viszont valami osszetett dologra koncentralunk,
akkor a részleteket nem vessziik észre.

Az érzékelés és felfogas két folyamatbol all: meg-
lami és értelmezni. El6szor a retinan felfogott kép
az érzékel6 lancon keresztil a latokéregbe kertil.
Itt kezd6dik a masodik folyamat: hozzaigazitodik és
értelmez6dik a kép, azaltal amit tudunk tapasztala-
tunk és vilagképiink szerint. Erzékeléstinket mas is
befolyasolhatja: amit latni akarunk.

Lehetnek valakinek érzékelési problémai, de ki-
fejlesztheti bizonyos — a szamara érdektelen dol-
gok — figyelmen kiviil hagyasat. A latas cs6latassa is
valhat. Ez kénnyen megtorténhet, ha a repil6gép
fillkéjében Osszezarunk 34 embert. A latasuk any-
nyira fokuszalodhat, hogy figyelmen kiviil hagyja a
kornyezet tobbi részét. A szelektivitasi séma, amely
a szervezetbe van beprogramozva a véletlen vilag al-
tal, ott teljesen idejét mulja, ahol a lathat6 kornyezet
flexibilis felfogasa sziikséges. Az emberi lényeknek
a pilotafiilkében nehéz palyan kell laviroznia a til
sok, illetve tl kevés latasinger kozott. Gondoljunk
a kiilénbo6zé miiszerekre, amelyek lehetnek digita-
lisak vagy anal6gok.

A tudatos figyelem egy kis ablak az informacié nagy
hulliméra, amely megallithatatlanul folyik bele, és
stressz alatt — a leszallas, felszallas stressze — csolatas
allhat el6.

Az optimista az, aki visszautasitja a rossz hireket és
»lelovi” a hirmondot, és amikor a vilag ellenséges, a
védelmi mechanizmusa segit Gjrairni a torténteket.

Légi kozlekedés

6. IRANYTEVESZTES

A balesetek okai kozott elbijik az iranytévesztés, a ke-
zek kozott preferencia sémaja, a jobb és bal Gsszecse-
rélése [1]. A szamok felcserélését a pszichologusok at-
viteli hibdnak hivjak. A szamok pontossaga olyannyira
fontos a repiilésben, hogy felcserélésiik katasztrofalis
eredményekkel jarhat. Osszekeverhetjik a jobbot és
a balt, felcserélhetiink szamokat. Bar az iranykeverés
targyat kevésbé tanulmanyoztdk, mégis tal sok az
ebbdl ad6doé baleset foldon, égen és vizen. Anélkil
hogy megneveznék, a reptilégép-gyartok, illetve mt-
szerkészitok elfogadjak az iranykeverés létezését az
automata iranyité rendszerben, amely azért készult,
hogy megakadalyozza a pilotakat hiba elkovetésében.
Jobb és bal dsszekeverése, szamok felcserélése akkor
fordul el8, amikor faradtak, siethek, nyomas alatt all-
nak vagy fokozott a figyelmiik.

7. FARADTSAG
7.1 A FARADTSAG HATASAI

Mindenki tudja, hogy kevesebbet teljesitiink, amikor
faradtak, stresszesek vagyunk [1],[9]. A faradtsag je-
lentése késztetés a pihenéshez. Ez a definici6 érdekes
és rovid, de igaz.

A pil6tak repiilése romlik a faradtsagtol —a pélyat ésa
magassagot kevésbé pontosan tartjak, hajlamosak az
tlizemanyagszint ellendrzését elfelejteni, egy bizonyos
miszerre koncentralni, é ugy gondolni, hogy jol
dolgoznak, holott rosszul teljesitenek. Az idGatallasi
problémaval az 50-es évektdl foglalkoznak tudoma-
nyosan. A pilétak tobbet akartak keresni, taloraztak,
egészen addig, amig az orvosok és pszichol6gusok
kezdték kutatni a hosszt munkaid6 problémait és a
hatasat az egészségre, viselkedésre. Bevezették a repti-
1ési id6 limitalasat.

Hosszabb alvasok utan még mindig faradtnak érez-
hetjiik magunkat. Reggel haromkor pedig frissek
lehetiink. A firadtsag megvéd az eltilzott munkavég-
zést6l, ez a védelmi mechanizmus megvéd minket a
talterheléstsl, hogy ne okozzunk kart magunkban.

A faradtsagot a hosszi munkén kiviil mas is okozhat-
ja: monotonitas, magas hémérséklet, alkohol és mds
gyogyszerek, oxigénhiany, az alacsony foka éberség, vi-
selkedési eltérések, testritmus megzavardsa, kovetelmeé-
nyi killonbségek, rossz eredmények tudata és rengeteg
személyes tényez6. A faradtsag megszintethetd vészjel-
zéssel, izgatottsaggal, érdeklGdéssel, munkavaltozassal,
bizonyos gyogyszerekkel, magas foka ébrenléttel és jo
hangulattal, erkolcsos fegyelmezettséggel. Ahogy a re-
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pulégép atlépi az idézonakat, elkezd6dik a Circadian
dysrhythmia (idGatallasi probléma), mely hozzajarul a
faradtsaghoz. Ezek a ritmusok jelen vannak az egész
human élettanban. 24 6ras periédusiak, mérhets és
stabil valtozast okoznak a vérnyomasban, testhGmér-
sékletben, szivverésben, az érzékelés éElességében, az
adrenalin mirigy termelésében és az agy neutronat-
ado képességében. Fz az GseinktSl 6rokolt biologiai
6ra, amelynek nagy hasznat vették a természetben le-
Jjatsz6do folyamatok érzékelésénél és megismerésénél,
nélkilozhetetlen segitséget nydjtott a tiléléshez. Mivel
az emberek maguk is elszenvedték az Ggynevezett ,jet-
lag” (id6zona valtas) jelenség tiineteit, lassan jonnek
ra az ebbdl adodo teljesitmény-vesztés kockazatara a
legénységnél, gyakran a legkritikusabb idé alatt, az ut
végén, amikor a legfrissebbnek és a legfigyelmesebb-
nek kellene lennitik. A pil6ta alvasi és étkezési szokasait
megzavarjak, és a napi szokasos ritmusa megvaltozik.

A repiilési gyakorlat ritmikus valtozast mutat a nap-
szakhoz viszonyitva, a legrosszabb a teljesitmény haj-
nali 3 és 6 6ra kozott. A kutatok az idGatéllasi prob-
lémaért felelGsnek vélt kilonleges kémiai anyagokat
elemezték, és a legfontosabbat, a faradtsagot okozo
igazi veszélyt felismerték.

7.2 EBERSEG ELLENORZES

Kiilénboz6 tesztelési modszerek léteznek [1]. Az ugy-
nevezett Stroop-tesztet 100 szin neve alkotja — piros,
kék, sarga, zold, 25 mindegyikbdl — amelyek 4 kiilon-
b6z6 szinben vannak kinyomtatva egy kartyan. A teszt
lényege a nyomtatott szin, és nem a nyomtatott sz6
felolvasasa egy bizonyos sebességgel. A nyomtatott
név folyamatosan a nyomtatott szin felolvasasanak az
ugaba kertil. Minél faradtabb a pil6ta, annal tobb az
sszetévesztés. Nincs mindig kozvetlen kapesolat a hi-
bazas gyakorisaga és a repiilési id6 kozott. Sok pilota
egy hosszii Gt utan jobb landolast hajt végre. Néha
a hosszii és jo egyittmiikodés a legénységgel segit.
Altalanos Osszetévesztés folyamatosan beleértends a
faradtsag egész problémijaba. Ervek sokasodnak an-
nak a tekintetében, hogy hogyan szamoljak a munka-
id6t, a nappali és éjszakai jaratokon, az atrepiilt szek-
torokkal, id6zonavaltassal.

A pilotak nem képesek targyilagosan megitélni az
€berségiik, faradtsaguk szintjét, igy a faradtsag olyan {6
repiilési hibdkhoz vezet, mint az itvonalhibazas, lando-
las rossz leszallopélyan stb. A faradtsag és az id6zonak
kozti véltas miatt a biztonsagi napl6 hosszabb tavon ve-
zetGknél szegényesebb, mint a révidtavon vezetokeé.

Egy keletre tart6 utazas utan az idésebb pilotak ke-
vésbé pihentetGen, éberebben alszanak. Bizonyitott,

hogy a pil6tik elszundikilnak hosszabb utakon, bar
ritkan. Egy révid szundikalas a legénységi kabinban,
remélhetSleg, biztonsagi szelepként hat és jotékony
hatassal van a legénység atfogo éberségére.

A misik jotékony hatés lenne valamilyen torna. Ulés
orakon keresztiil és egyperces mozgasok végrehajtasa
nem elég a keringés javitisihoz. Egy-két mozdulat a
kabinban fel és le, kisétalds a kabinbél hasznosabb.
A faradtsag a jelen 1évG érdekes ingerek szamatol is
figg. Mint ahogy az emberek éberségének a megtar-
tasa egyre jobban fiigg a kornyezett6l.

8. STRESSZ

A stressz korébe tartozé — az egyik legfontosabb — a
hazassagi allapot [1],[8]. Magénélettel, feleséggel,
csaladdal, otthonnal, pénzzel kapcsolatos félelmek
azok, amiket a pil6ta mindig titokban magaval hur-
col a csomagjaban. A nyomas, hogy a menetrendet
betartsék feler6s6dott, mert killonben a repiilés rit-
musa szervezetlen. A kapitany, tudatosan vagy nem
tudatosan megtervezi a repuléatjat. Ha tudja tartani
a menetrendet, akkor az id6 nagy részében az ,auto-
matikus gondolkozasi médban” marad, helyesen te-
szi a dolgat rutinbol. Ha eltért a menetrendt6l, akkor
lehet, hogy problémak sorozatat kell megoldania.

A pilotak tilzottan torekednek arra, hogy tartsik a
menetrendet, és ne foglaljak le feleslegesen a reptils-
gépet. Mikor egy repiilGtéren varhato, hogy idgjarasi
vagy egy€b problémak miatt lezarjak, akkor a pil6tak-
ra tudatalatti nyomas nehezedik, hogy minél elébb
elinduljanak.

A pil6ta kimertltségét egy masik tényez6 is fokozza a
repiilése végén: a leszallas kivitelezése miatt stressz.
Ez részben az Gn. Zeigarnik-effektnek (pszichologiai
fogalom; a megkezdett feladat befejezésének sziikség-
lete) koszonhet6, de kozrejatszik egy killonosen erds
tudatalatti vagy; a sajat kozegbe torténd visszatérés, a
foldon lenni a kerekeivel és labaival. Ez nem csak n6-
veli a kimertiltségét, hanem a kimerultség is noveli
ezt a vagyat. A balesetek azokhoz a pilotikhoz kéthe-
tok, akik ismétédéen kedvezGtlen korilmények ko-
z0Ott probaltak meg leszallni.

9. EGYUTTMUKODES

9.1 AZ EGYUTTMUKODES FONTOSSAGA
Kiilonos helyzet, hogy az a két vagy harom ember,
akik a pilotafiilkében talalkoznak, lehet, hogy soha

nem repultek még egyiitt. Az élet mas tertletein is
mindig kell id6, hogy megszokjuk azokat a munka-
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tarsainkat, akikkel egytitt dolgozunk, kell egy ,beme-
legit6” idGszak, amig koézvetlen viszonyba kertiliink
azokkal, akiket nem ismertnk, itt azonban erre nincs
lehetdség. A pilotaknal ez az id6 szinte nem is all ren-
delkezésre, el6fordulhat, hogy egymas személyiségét
antipatikusnak talaljak. Fennallhat generaci6s szaka-
dék, gondot jelenthet, ha a hierarchia kertil el6térbe.
Eltart egy ideig, amig értelmezni tudjak egymas reak-
Cibit, stilyozni tudjak a masik erésségeit, vagy gyenge-
ségeit és fel tudjak mérni, meddig képesek egymast
elviselni. Biztonsigose vagy sem egymast kritizalni,
egyet nem érteni valamint véleményt nyilvanitani.
Megillapithat6, hogy az a csoport, amelynek tagjai
mar repultek egyttt el6z6leg, sokkal jobban teljesi-
tenek akkor is, amikor faradtak. A kozvetlen isme-
retség csokkenthet az els6 tiszt és a kapitany kozotti
bizalmatlansagot. A kozvetlen viszony biztonsagot is
eredményez. Kialakulnak olyan, feladatokkal kapcso-
latos beszélgetések az egymassal egytitt még nem dol-
goz6 személyek kozott, amelyekben mintha egymast
probalndk megismerni és elfogadni. Nagyon nehéz
— ha nem lehetetlen — az egységes személyzeti gon-
dolkodasmod létrejotte a mai polgari repiilésben,
azonban az is rossz teljesitményhez vezethet, ha a pi-
l6tak ugyanazon személyzet tagjaként repiilnek hosz-
sz ideig. Az ismeretség bizonyos kérdéseivel is fon-
tos foglalkozni. Az er6s személyiségek csoportja nem
feltétlentil képez hatékony csapatot. ,A kapitanynak
mindig igaza van”, mert altalaban 6 az idGsebb, neki
van nagyobb tapasztalata, 6t minden esetben tisztelni
kell (,a férfi ego”). A repiilés ,macs6” dolognak sza-
mit. Van pszichol6giai bizonyiték arra, hogy a pilétik
aktiv maszkulin személyiségek. De a nagy kockazatok
vallalasaval vigyazniuk kell. A néi pilotakat altalaban
6vatosabbnak tartjak.

Férfiaknal és n6knél egyarant a felelGsségteljes mun-
ka meger6Gsiti az altaldnos felfogist arrdl, hogy 6k
értékes emberek. S6t, ezen allaspont védelme kom-
binalhat6 tovabbi emberi tényezékkel Ggy is, mint
id6hiany, alkalmazkodas és a torekvés egy halélos szi-
tuacio elkeriilésére. Az emberi tényezék kombinalva
egymassal hatasosabbak.

A katonai repiilésben a fegyelmezett férfias férfi az,
akire sziikség van. A katonai pilétaknak a reptil6geé-
peiket és az életiiket kell kockaztamiuk potencidlisan
veszélyes koriillmények kozepette, gyors észjarasinak
kell lennitik, hogy kihozzik magukat ezekbél a hely-
zetekb6l. Fontos fenntartani benniik a vagyat és a ké-
pességet, hogy ezt mindenkor megtegyék. Nagyon
fontos tulajdonsaga a sikeres pil6tanak a teljes bizal-
ma sajatmagaban. Barmi, ami ezt a hitet megrengeti,
semmiveé foszlatja vagy kételyt ébreszt énmaga irant,
szorongast valt ki a repiilés soran. A légtérben a pil6-
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ta teljes felelGsséggel tartozik a reptil6gépért, barmi
aron.

9.2 A HAJOZO SZEMELYZET EGYMASROL

Kapitanyok jellemzése az elsétisztekrdl [1]:
B Versengo
B Tl magabiztos
B Erés személyiség
B Akadalyoz6
B Ellenszenves
B Bolsi
B Nehézkes
B Nem egyuttmiikod6
B Nincs humorérzéke
B Hanyag
B Reklamalo
B Letargikus
B Sértédékeny
B Haragtart6
B Er6szakos
B Bébeszédd

Elsétisztek jellemzése kapitanyokrol [1]:
B Onbhitt
B Arrogans
B evakard”, semmibe vevs
B Zsortolodé
H Kellemetlen
B Ginyos
B Tulzottan kritikus
B Nehezen egytittmik6dé
B Makacs
B Csokonyos
B Kiszamithatatlan
B Agressziv
M Ellenszenves
B Tulzottan szigora
B Diktatorikus
M Zsarnok
B Tekintélyelvi
B Inkompetens
B Eré6szakos, hatalmaskodo

9.3 CSAPATSZELLEM, EGYUTTGONDOLKODAS

Az egyuttgondolkodas (az alkalmazkodas egyik for-
mdja) néha nehézséget is okozhat [3]. Sokszor kény-
szerek hozzak létre a csoportos gondolkodast. A
csoport befolyasa az egyénre — ,ebben mindannyian
részt veszink”. Azok az emberek, akik az egytittgon-
dolkodasban részt vesznek, nyomast gyakorolnak
azokra, akik pillanatmyi kételyt mutatnak a csoport-
nak az elképzeléseirdl, vagy akik megkérddjelezik an-
nak érvényességét, amit a tobbség tamogat.
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Id6 kényszer — kezdjiink mar neki. Az egytttgondol-
kodés aldozatai gyakran jobban gondolnak az idére,
mint arra, hogy mit kellene csinalniuk id6 sztikében.
Az id6 fontosabbnak tiinik, mint a feladat.

Oncenziira - Honnan tudjam? Elhallgatni azt, ami
a csoport elképzelésével szembemegy, tartézkodni a
kételyeiktd] és a csoport tobbi tagja szimara minima-
lizalni a kételyeik fontossagat.

Egyhangt dontés — Mindannyian egyetértiink, tehat
igazunk van. Az egyhangti dontés illizi6janak része
majdnem minden olyan vélemény a csoporton beliil,
amelyet azok a tagok allapitanak meg, akik tamoga-
tolag beszélnek a tobbség nézetérdl. Ez részben az
oncenzarabol ered. A hatdsokat felerdsiti a rossz fel-
fogas, amely felfogés szerint mindegyik résztvevo, aki
csendben marad a vita teljes idGtartama alatt, teljesen
egyetért azzal, amit a tObbiek mondanak.

10. AZ UTASTER SZEMELYZETE

Alegtobb utas bizonyara elényben részesiti, ha tudja,
hogy a személyzet tagjai nagy tapasztalatiak, megfele-
16en kiképzettek, megfelelGen kipihentek, valamint
azonos koncepci6val rendelkeznek az utasok bizton-
sagos szallitasara vonatkozoan [8],[9].

Az egyenruha legyen minél tiizbiztosabb, akkor is, ha
nem annyira szép, mint amilyen hasznos. Az egyen-
ruhdk kifejezetten veszélyesek, ilyenek pl. a hosszii
szoknyas nemzeti kosztiimok. Egy balesetnél mene-
kiilés kozben a jarat kiszolgal6 személyzetének a bo
szabast hosszti szoknyaja felcsaszott a csips fOl€, és
a borfeliileten hosszantart6 stlyos strlodasi sértilést
okozott a csiiszdan.

Van légitarsasag, amely el6ija a nem csak szép, ha-
nem a praktikus cipket is.

11. KOMMUNIKACIO

Néha a megszokott angol nyelvet nem értik a kulfol-
diek, mivel tdbbféle beszélt angol is van. Minden an-
golajka orszagnak megvan a sajat szlengje és kiejtése.
A pilotak néha csak megismétlik, amit hallottak, de
nem értik. A leszallasi engedély visszaolvasasa jelzi azt,
hogy meg is értették. Ez f6leg a légiiranyité és a pilo-
ta, vagy a kapitany és az elsd tiszt kozott torténik.

Megfigyelték, hogy az a személyzet, amely rosszabbul
beszél, az rosszabbul is teljesit. A személyzet jobban
teljesit, ha jol informalt, és része a miveletnek. Cél-
szerdi, hogy ismert kifejezések legyenek alig eltérd
szovegkdmyezetben. Hangsilyozni kell a kommuni-

kéci6s stilus pontossaganak és fontossiganak abszolit
szilkségességét.

Manapsag a standard angol frazeologia a minima-
lis kovetelmény (fonia). A szébeli utasitasok 61%-at,
mig az frott utasitasoknak kevesebb, mint a felét értik
meg. A reptil6gép gyorsabb és bonyolultabb lett, mig
az emberi nyelv lassabbnak tinik. A kommunikaciés
€s a megértési nehézségek egyiitt nagyon sok gondot
okozhatnak.

Tovéabbi probléma lehet, hogy az Gj reptil6gép tizem-
anyagét kilogrammban mérik, mig egy régiét még
mindig fontban. Ezt a valtozast a pil6taval esetenként
kiilon is kozoni kell.

12. DONTESHOZATAL

Egy repiil6gép kapitinyanak gyakran kell gyorsan
dontést hoznia. Ennek a megoldasnak az adott koriil-
mények kozott a lehetS legjobbnak kell lennie — és
fel kell késziilnie ra, hogy még ezt a doéntést is meg-
valtoztassa sziikség esetén [9]. A hatékony déntésho-
zatal biologiai, szociologiai és gazdasagi sziikséglet a
taléléshez.

Vannak készségek, amiket a pilota szinte feltételes
reflexként tanul meg. Gyakorlassal és tréninggel a pi-
lota szert tesz rutinokra, amelyeket gondolkozés nél-
kiil, automatikusan képes alkalmazni. Ezt a miivelet
lota kénnyebben megbirk6zzon a vészhelyzetekkel)
feliilirhatja a stressz vagy a kimertiltség.

Van sok dontés, amit a kapitanynak kell meghoznia,
és nem automatikusan. Egyik reptilés sem pontosan
olyan, mint a mésik, sokszor tudatosan kell elhataroz-
ni, hogyan kezeljék a killonbozé és varatlan helyze-
teket. Ha tiiz tt ki a fedélzeten a felszallas kozben,
visszatérjen a repulGtérre, vagy hajtson végre azonnal
kényszerleszallast. Elore nem lithat6 erds szembeszél
esetén folytassa az utat, forduljon vissza, vagy kertil-
jon.

A déntéshozatal egy folyamat, A pilétanak elGszor
adatokat kell gytjtenie a kiilonbdz6 informaciéfor-
rasokbol, hogy azok segitsék Gt a szituacié megérté-
sében. Tovabbi informécio is elérhets lesz szamara
a memoridjabol, de erdsen korlitozott, hogy mi az,
amit latunk és hallunk, illetve mi az, amit lami és hal-
lani akarunk. Ebbél az informaciohalmazboél kell,
hogy tervet készitsen az elétte allé lehetGségekbol.
Azutan valasztania kell megfelelé cselekvést, cselek-
véssort, mérlegelve a lehetséges kovetkezmények el-
len és mellett sz016 érveket. Ahogyan a mindennapi
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életben is, a dontéshozo6 soha nincs az Osszes informa-
¢i6 birtokaban.

A gépekkel ellentétben az emberi agyat nem lehet
kikapcsolni. A meglepetésre vagy a veszélyre reagalva
adrenalin kertil a vérbe, hogy erét és energiat adjon a
harchoz. Megemelkedik és gyorsul a szivverés, emelke-
dik a vérnyomas. Magas éberség mellett a gondolko-
das sokkal merevebb lesz.

Minden feladatra van egy optimalis éberségi szint. Tal-
zottan magas vagy alacsony éberség csokkenti a racio-
nalis dontéshozatal lehetGségét.

13. EMBERI TENYEZOVEL KAPCSOLATOS
OKTATAS

13.1 A PILOTA TUDATOSSAGANAK

A képzés fontos tényezSje az emberi teljesitménynek,
emberi korlatoknak, a légi kozlekedési pszichologia-
nak. Személyzeti kooperaciés tréninget kell tartani a
legénység tagjainak és a tanul6 pilotaknak [1],[4]. A
legfontosabb, hogy a pilotak figyeljék sajat magukat és
a komyezetiiket, amiben dolgoznak. Meg kell tanul-
niuk felismemi a veszélyt a személyzeti helyzetekben
ugyanugy, mint a levegé turbulencigjat, villimlast,
fagyast vagy mikrorepedést a kabinban. A légi kozle-
kedés vilagaban meg kell ismerni a meteorologiai je-
lenségek lekiizdését ugyanigy, mint az emberi hibak
veszélyeit. A helyes cél és a helyes valasz az 6nismeret és
az onfelismerés. A direkt pszichologiai vizsgalatok 6va-
tosan végzenddk, mivel karosithatjak a pilota egojat,
az események utolagos kozos értékelése hasznosabb.
Az emberi tényez6 tanulmanyozasa nem fekete-fehér
feladat, hanem kiemelt kutatisi projekt. Mindenki-
nek van néhény értékes élménye, csak a feldolgozast
lehet végezni kozosen a szakember iranyitasaval. A va-
l6di balestek tijra eljatszhatok, a hibik video oktatassal
felismerhetSk, tanulmanyozhatok, elemezhetdk és ja-
vithatok. A személyi tudatossig az egyik legfontosabb
kérdeés.

13.2 EMBERI TENYEZOVEL KAPCSOLATOS
TANFOLYAMOK

Az egyik tanfolyam magaban foglal baleseti videdkat,
amelyek hasonléak a valodiakhoz, ahol szinészek jatsz-
szak a legénység szerepét [4, 10]. A film vetitése sordn
kiilonboz6 hibakat lehet felismerni. Ahogy a hibék so-
rozata a végkifejlethez, a balesethez kozeledik, a nézok
kézott a fesziiltség szinte tapinthat6. Olyan jelenetek
is vannak példaul, hogy a masodpiléta megprobilja
veszélyes helyzetbe hozni a kapitanyt, sikerteleniil. A

Légi kozlekedés

LOFT (Line Oriented Flight Training- Utvonal Orien-
talt Repulés Oktatis) és a FORM (Flight Operation
Resource Management — Repiilésiizemi Ercforras
Menedzsment) a repulési komyezet emberi ténye-
zGire koncentrdl. A FORM megegyezik a CRM-mel
(Cockpit Resurce Management — Pil6tafiilke Ercfor-
ras Menedzsment). A modszer minden repiilGize-
mi szempontra vonatkozik, a kisér6 személyzetre is.
Bemutatja a személyzet biztonsagos repiiléshez valo
hozzajarulasat. A LOFT keretein beliil egy tényleges
repulési forgatokonyv késziil, hogy teszteljék az egész
személyzetet. Az oktaté nem lép kozbe és nem is érté-
keli a teljesitményt.

Egy ettdl eltéré modszer szerint a személyzet felkészil
és véghezvisz egy 2 6ras szimulatoros repuilést, repiilési
tervvel, radioosszekottetéssel, navigacioval és minden
egyéb pilotafilkebeli folyamattal kiegészitve. A repiilés
soran a személyzet talalkozik egy problémaval, amit el
kell haritaniuk. Gyorsan kell donteni, hogy tovabbha-
ladnak, vagy kényszerleszallast hajtanak végre. El kell
donteni, hogy a kédos repiilStéren landolnak, vagy
atreptilnek egy masik repuil6térre. Nincs jO vagy rossz
megoldas. Mivel az egész miiveletet videéra veszik, a
végén van egy kiértékelés a video alapjan. A személyzet
megyitatja egymas kozt, hogy mi ment j6l és mi ment
rosszul. A vide6 teljesen bizalmas és a kiértékelés utan
a személyzet torli.

A pilotak ,menet kozbeni” szimulaciés tréningje a ko-
vetkezként zajlik: a kiképz6 osztalyozza a tevékenysé-
gét, de hibak megengedhetdk, a pilotat nem azono-
sitjak és minden adat bizalmas. A szabad szimulacios
idében a pilétaknak lehetSségiik van a nem szokva-
nyos helyzetek gyakorlasira, pl. nagy magassaghan
sebességvesztés, nem szokvanyos helyzet helyreallitasa,
fel illetve leszallas jeges kifuton maximalis sodrodasnal,
vagy aszimmetrikus toloers hasznalata valsagos lando-
lasnal.

Van olyan médszer is, amelynek lényege a léptékrics
hasznalata, amely a teljesitményt és az emberi visel-
kedést alacsonynak és magasnak definidlja. A Légi-
személyzet Viselkedési Iranyzat (Aircrew Behavioural
Compass) hat személyzeti tipust nevez meg. Egy pszi-
chologust alkalmaznak, aki egy tgynevezett Légisze-
mélyzet Er6forras Menedzsment (Aircrew Resource
Management, ARM) programot vezet, amely a SAD
TRIP-et (Stress, Automation, Decorum, Tedium, Res-
ponsibility, Interface, Paradox, Survival- Fesziiltség,
Automatika, Illem, Unalom, FelelGsség, Interfész, Pa-
radoxon, Talélés) GLAD TRIPpé (Good Landings
Are Developed Through Responsible Individuals
Practicing — j6 landolas kifejlesztése az egyéni gyakor-
las felelGsségére) valtoztatja. Alapja a SIA: Skills+ In-
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teraction =Achivement (képességek + kolcsonhatas =
teljesitmény) amely altal a j6 landolast egyéni felelGs-
ségteljes gyakorlassal fejlesztik. A program célja a tuda-
tossag fejlesztése legénység és a harom ,c™ concern,
co-operation és communication (kapcsolat, egytittm-
kodés és kommunikicio) kozott. Az egytttmikodés
az a folyamat, amelyik a csapatot nagyobbnak tiinteti
fel, mint az egyéni alkotok Osszegét. Az ARM program
héarom f6 témat fed le: a személyes viselkedési stilus és
hatasa, a kommunikéci6 fontossaga és a csapatmunka

sziikségessége.

Vannak kulturalis korlatok. Az amerikai emberi ténye-
z6 programok erdltetik az onkritikat, ez ttkozik né-
hany éazsiai kultiraval és elutasithatjak a helyi személy-
zet, a keleti emikai tekintély és hierarchia megdrzése
érdekében.

A kozponti motivam énmagunk tanulmanyozasa, és
hogy miként befolyasoljak masok a stilusunkat. A kur-
zus sordn megtanulhat6, megismerhetd, hogy miként
legytink tdl a kezdeti gyengeségeken, amit az els6 tré-
ning okoz a pil6taknak. A pilotak egyénileg megtanul-
tak repiil6t vezemi. Ez dont6 fontossagu. A tanfolyam
megtanitja a személyzemek, hogy hogyan hasznaljak
ki a rendelkezésiikre all6 eréforrasokat az informaci6-
gydjtésre, az informacié feliilbiraldsara és elemzésére,
a megoldas kidolgozasira, a dontés véghezvitelére és a
teljesitmény kiértékelésére. Vannak kiemelt szituaciok,
ezért mindengyik személyzeti tag kiilonboz6 poziciok-
ban (kapitany és masodpil6ta) szerepel olyan helyzet-
ben, mint amikor az 6sszes hajtomii leall, bomba van a
fedélzeten, a masodpil6tanak mas a véleménye, faradt
a személyzet és viharban kell felszallni, stb. A lezuhant
gépek fekete dobozaibdl a felvételek masolatit elem-
zik, ramutatva a kapitany és az elsGtiszt intézkedéseinek
elemtzésére.

14. KIEGESZITO MENEDZSMENT HATTER
14.1 FELELOSSEGMEGOSZTAS

Két hibatipus van: az aktiv hiba, amelynek a hata-
sai majdnem azonnal jelentkeznek, és a rejtett hiba,
amelynek karos hatasai a rendszerben sokaig rejtve
maradnak. A pilotik az éles helyzetekben aktiv hibat
vétenek, mikozben a latens hibik a szinfalak mogott,
a menedzsment tamogaté rendszerben keletkez-
nek[2],[5],[6]. Egyetlen légi baleset sem indokolhaté
egyetlen személy felelosségével. A hiba kozos, és a fele-
16sségnek is kozosnek kell lennie.

Bér a pilota cselekedete a felelGsségi lanc tetGpontja,
mégis sok embernek van része benne u.m. ismeret-
len emberek, akik a repiil6gép tervezésében és gyar-

tasaban, a szamitastechnikdban és a szoftverekben, a
karbantartasban, a repilésiranyitasban, az tgyviteli
osztalyokon és az iranyitas mas tertiletein dolgoznak.
Ugyanakkor a pilota az, aki elérhets és azonosithato,
€s ha nem hal meg, akkor val6szintileg magit érzi fe-
lel6snek. Mindemellett nincs mogotte olyan hatalmas
pénziigyi hattér, mint a reptil6gépgyartok vagy a nagy
légitarsasagok mogott. A balesetek jelentGs részét foleg
rejtett vezetGi hibak okozzak.

Az altalanos koltségesokkentés, az tizemanyag takaré-
kossag, a hajtomii élettartamanak meghosszabbitasa,
a pilotak szakképzetlen személyzet altal torténé hely-
telen ellendrzése, a karbantartasi koltségek jelentos
megszoritasa, kiegészitG iilchelyek berakasa a nyereség
novelése érdekében, a menekuilési utak elzarasa, a tal
stirdi forgalom és a tilzsifolt repiilGterek csokkenthe-
tik a biztonsagot, és egyre novekvG veszélynek teszik ki
az utasokat.

A verseny jelszova valt, de ahelyett, hogy ez jobb szol-
galtatast jelentene csak a piac koncentralodott. Ugyan-
akkor szamos Gj olcso légitarsasag jelent meg. A biz-
tonsagi gondokat megsokszorozza az anyagiak uralta
tizemeltetés. A gazdasigi atszervezések miatt bekovet-
kez6 személyzeti valtoztatasok miikodési hibakhoz ve-
zethetnek.

Az 6ldokl6 versengés a személyzeti koltségek tertile-
tén, és a repul6 személyzet szabad véltasa az egyik légi-
tarsasagtol a masikhoz, mind komoly gondot okoz az
ALPA-hoz hasonl6 szervezeteknek.

A légitarsasagoknak 6ldokls koltségesokkentd versen-
gés kozepette kell fennmaradniuk. Az Gjsagok €s a te-
levizi6 dltal feltiizelt utasok pedig egyre olcs6bb és ol-
csobb viteldijakat kovetelnek.

14.2 A LIBERALIZALAS HATASAI

A liberalizalas [2] barki szamara lehet6vé teszi, hogy
légitarsasagot alapitson, és barhol tetszés szerinti me-
netdijjal miikodtessen. A kozgazdaszok, a konyvelok
és a vezetd menedzsment nyomasa alatt dolgoznak a
pilotak. Az tizemanyag dra rendszerteleniil valtozik. A
korosodo légiflottak cseréket igényelnek. Tapasztalt
pilotakat nehéz szerezni. A turistapiac ingadozik.

A biztonsag és a gazdasagossag egyazon érme két el-
lentétes oldala. Nehéz kozottik egyensulyt tartani, kii-
16ndsen mivel a nyilvanossig nem érti, hogy ez igy van.
A repiilési biztonsig nem eladhat6, az utazok6zonség
ezt adottnak veszi.

A repiilésnek nyereségesnek kell lennie, hogy elegen-
dé pénzt fordithassanak a biztonsigra. Az egyre tobb
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tarsasag mindinkabb 6reged6 reptilégépeivel tiltelitett,
és nem kielégitden ellen6rzott és vezérelt légteret ered-
meényez. A gyakran tapasztalatlan, kapkodva 6sszeszedett
és csak minimalisan kiképzett legénység egyre nagyobb
nyomast, kimertiltséget és érdekeltségi problémat jelent
arendszerben.

A kimertlt pilotak, légiiranyitok és karbantartasi sze-
meélyzet miatti aggodalom egymast fokoz6 tényezok.

15. UTOLAGOS BALESETERTEKELES

A repiilgép balesetekrél sz6l6 jelentések mar eddig is bi-
ralt hosszii megjelenési idejét elkertilhetetleniil megnoveli
a menedzsment tényezok hatasanak megallapitasa. A bal-
eseti jelentések elkészitése azért is tart sokdig, mert ehhez
mindkét résztvevs legteljesebb 6sszhangja szitkséges [1].

Egy konkrét esetben a baleseti jelentés hiarom és fél éwvel
késobb jelent meg, és harmincegy javaslatot tartalmazott.
Ezek tobbek kozott a kovetkezok voltak: a fedélzeten kell
egy olyan berendezés, amellyel a személyzet kiviilr6l is lat-
hatja a gépet; a kitiritési riaszt6 sziikséges; egy kotelezé
nemzetkozileg elfogadott modszer kell a gyartok bizton-
sagi informaciéinak kozlésére; minden | tizedik sor” tilé-
seit el kell tavolitani, hogy megkonnyitse a szarmyra vezeto
kijaratot; a legtapasztaltabb kabinszemélyzet egyenletes
jelenléte az utastérben; a fedélzeti tiizolt6 rendszerek
céliranyos elhelyezése; és olyan akusztikai berendezések
beszerzése, amelyek a latas- és hallaskarosult utasokat el
vezetik a hasznalhat6 kijaratokhoz.

Minden javaslatot megvalésitottak, és a gyartok figye-
lembe vették azokat. Az tizemeltetGknek és a gyartok-
nak jol kell egytattmitikodnitik.

™\ A
VX

On the ground pilots do not differ from most of
the professionals or from the co-pilot. The variabil-
ity of their job is insignificant, independently of the
type of aircraft (performance). As a result of the
stress generated by their job, the huge differences
among pilots appear in the form of tension and
confusion.

Most airline pilots want a peaceful life. The ideal
day for them is when they depart on time, land on
time and can do their job by routine during the mo-
notonous flight. The collapse of such a scheme can
considerably change their habitual work system.
The reports of accidents in many cases show that
despite the unfavorable circumstances (inadequate
condition of runway, bad weather conditions), the
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Pilots in the course of flying

pilot still decides in favor of taking-off. He must
take-off (prompted perhaps by corporate pressure)
in order to avoid a suddenly deteriorating weather
or a prohibition of flying and he must safely land
the aircraft at the runway of the destination on time
if possible.

The psychological inhibitions of most of them are
in connection with their biological heritage. They
carry dozens of people whom they do not know
through time zones, and they travel around the
world leaving their wives, their families at home.
Pilots’ other kind of problems, familial diseases and
individual problems can also contribute to their
stressful condition aboard the aircraft. Following
the flight it is difficult to wind down and fall asleep.
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The adrenalin level is too high, the brain and the  their case the psychological stress is also high.
body do not calm down easily. Due to the outstand- ~ The environment in which civilized people live has
ing physical requirements and the regular medical ~ changed a lot. It follows the changes of techniques
check-ups pilots should have a higher than the a and technology, but sometimes it is ourselves we
erage life expectancy. But this is not the case. They  know the least about.

often have heart problems at the age of 55 to 64. In

Flugpiloten bei der Arbeit

Auf dem Boden unterscheidet sich der Pilot nicht von  Die psychologischen Hemmungen der meisten sind in
anderen Fachleuten, oder Copiloten. Die Variierbarkeit ~Zusammenhang mit ihrer biologischen Erbschaft. Sie
ihrer Arbeit ist gering unabhingig von Flugzeugtyp (Lei-  transportieren mehrere Dutzend unbekannte Leute
stung). Die gewaltigen Unterschiede zwischen den Pilo-  durch die Zeitzonen, sowie missen ihre Frau und Fa-
ten erscheinen im Form von Spannung und Velwimmg milie hinterlassen und so um den Globus zu reisen. Sor-
als Folge vom Stress wahrend der Arbeit. gen der Piloten anderer Art: Krankheiten und private
Die meisten Piloten der Fluggesellschaften wollen ein  Probleme in der Familie, die zum Stress des Piloten auf
ruhiges Leben haben. Ein idealer Tag fiir sie istwennsie ~ dem Flugzeug beitragen kénnen. Nach dem Flug ist es
rechtzeitig starten, rechtzeitig ankommen und wihrend  schwierig abzuschalten und zu schlafen. Der Adrenalin-
dem monotonen Flug mit Routine arbeiten konnen.  pegel ist zu hoch, dass Gehirn und der Kérper kénnen
Wenn dieses Schema zerfillt, das kann ihr gewohntes  sich schwierig herunterbringen und ruhen.
Arbeitsystem verindern. Die Unfallprotokolle sind oft  Wegen der tiberdurchschnittlichen physikalischen An-
Zeugen dafiir, dass der Pilot trotz der ungiinstigen Be-  forderungen, und den regelméafigen Gesundheitskon-
dingungen (ungeeigneter Laufbahnzustand, schlechte  trollen sollten die Piloten eine tiberdurchschnittliche
Witterungsverhalmisse) doch fiir den Start entscheidet.  Lebenserwartung haben. Doch die Situation ist anders.
Wegen einer Anspornung (z.B. Pression der Gesell  Viele leiden in Herzkrankheiten im Alter von 5564 Jah-
schaft) muss man starten um vor der plétzlich ver-  ren. Bei ihnen ist auch der psychologische Stress hoch.
schlechtenden Witterung oder Flugbeschrinkungen Die Umgebung in der der zivilisierte Mensch lebt hat
vorzueilen und auf die Landebahn der Zielstation sicher  sich stark geandert. Sie folgt die Entwicklung der Tech-
und moglichst piinktlich zu landen. nik und Technologie, manchmal weis aber der Mensch
das wenigste tiber sich selbst.

Megrendeldszelvény

ATUHIOT 1.veviuiinerisnsnsrisisnssnsnenssesisnsssssnssesssnensssssessssnsssssssssesssssssesssssessensssssssssssssssasssssssssssssasssnssassnssssans
megrendelem a Kozlekedéstudomanyi Szemlét a kovetkezé honaptol az alabbiak szerint:

A megrendelés id6tartama™:
O Kovetkezs 3 szamra, elofiz. dij: 4 140 Ft [J példinyban
[J 2009. évre, elfiz. dij: 8 280 Ft [ példanyban

A megrendel6 neve:

(ahova a lapot kéri) Az el6fizetési dijrol szamlat kérek*:

O Igen
Rl el OMSTRINT i ioiinsanssibiiibisisesassssontiibrsresssaetisest OIS A v esative Szamlazasi név:
fax:

EIRIN voansinnsisssnasniiseianmesnsdiisisisre s nsaas e s iy s IOLA VIR eA LA YA

Szamlazasi cim:

Az eldfizetési dijat az alabbiak szerint fizetheti be*: e

(0 Mellékelt postai atutaldsi csekken el B 5
O] Banki atutalissal (név és cim feltiintetésével) az ™A megfelelot kerjiik belkszelm; { e
alabbi banksziamlaszamra. Tudomasul veszem, hogy az elsé lapszam kézbesitésére

Szamlaszam: 10200823-22212474 az eléfizetési dij befizetését kovetGen keriil sor.
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DR. HORVATH FERENC
(1924-2009)

Dr. Horvath Ferenc (1924. oktober 14.) elemi és kozépiskolait Kecskeméten végezte.
1948-ban szerzett oklevelet a budapesti Jozsef Nador Miiszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem kultdrmérnoki szakan, az tt-vasit tagozaton. Ebben az évben lépett a Magyar
Allamvasutak szolgélataba. Az els6 id&szakban a Hédmezévasarhelyi majd a Kecskeméti
Osztalymérnokségen dolgozott osztalymérnokként. 1953 és 1971 kozott a Szegedi Vasit-
igazgatésagon volt a Palyafenntartisi és Epitési Osztaly helyettes vezetGje, majd vezetdje.
1971-t61 1985. évi nyugdijazasaig a KPM L. Vastti Féosztaly - MAV Vezérigazgatosag - 6/B
Palyafenntartasi Osztalyat vezette.

Misoddiploméjat a Budapesti Miszaki Egyetem Gazdasagmérnoki Szakan kapta meg
1969-ben. Egyetemi doktori cimet 1975-ben szerzett. Disszertaci6janak targya a hézag-
nélkili vaganyok viselkedése a gépesitett fenntartasra hatasara volt.

Hivatali munkaja mellett aktivan dolgozott a Kézlekedéstudomanyi Egyesiiletben. 1971-ig
a szegedi szervezet titkara volt, azutin pedig Budapesten, a Vasiti Szakosztély titkaraként,
illetve a MTESZ és a KTE elnokségi tagjaként tevékenykedett.

Az ut6bbi hirom évtizedben elsésorban vasuttorténeti konyvek irasaval foglalkozott. Mint-
egy 30 ilyen targya 6nall6 munkdja jelent meg és még kb. 20 konyvnek volt szerkesztoje.

T6bb mint 100 szakcikke jelent meg a Kozlekedéstudoményi Szemlében, a Mélyépités-
tudomaényi Szemlében, a Sinek Vilaga foly6iratban és a Vastt cimii Gjsagban.

Munkadja elismeréseként érdemes és kival6 vasutas kitiintetésben részesiilt. Megkapta a

Jaky dijat, a Miké6 Imre dijat, a Vastt Szolgélataért aranyfokozatot, a Széchenyi emlékpla-
kettet és a Kozlekedésért érdemérmet.
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A KTE irodalmi dijasai 2008. évben

A KTE szaklapjaiban megjelent legszinvonalasabb cikkeket éven-
ként Irodalmi Dijjal jutalmazza az Orszagos EInokség. Az Irodalmi
Dij odaitélésére a szaklapok szerkesztGbizottsagai, valamint a tertile-
ti és tagozati elnokok tesznek javaslatot. A beérkezett Javaslatokat az
Irodalmi Dij Allandé Bizottsag értékeli, rangsorolja, és dontésre az
Orszagos Elnokség elé terjeszt.

2008. évben kovetkezd cikkek szerz6i kaptak irodalmi dijat.

1. Borza Viktor - Istvin Gyodrgy, Kormanyos Laszlé - Vincze Béla: Integrilt iitemes iitemes men-
etrend I, II, 111, Kozlekedéstudomanyi Szemle 2007/11 + 2007/12 + 2008/1

2. Dr. Ercsey Zoltin — Gittinger Tibor — Kisteleki Mihily — Vincze Tamas: A Budapest Déli Palya-
udvar és az elovarosi kozlekedés LIL., Kézlekedéstudomanyi Szemle 2007/ 7+ 2007/8

3. Fleischer Tamas: Az elérhet6ségrol, az elérhetGség fogalma + Az elérhetSség mérése, példakkal.
Kozuti és Mélyépitési Szemle 2008/1-2 + 2008/ 34

4. Molnar Laszl6: Gyijto-pontban a varosi-elovarosi kozlekedés Varosi Kozlekedés 2008/1

5. Dr. Monigl Janos: Az ELEKTRA HUNGARIA kozlekedési csipkartya rendszer képességei és
tovabbi esélyei Varosi Kézlekedés 2007/4

6. Ureczky Judit — Toth Csaba: A hémeérséklet teherbirasra gyakorolt hatasinak vizsgalata. Kéziti
és Mélyépitési Szemle 2008. 3-4.

Dr. Tanczos Laszloné
az Irodalmi Dijbizottsag elnéke
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Epités Fejlodéséért Alapitvany
Az Epités Fejlodéséért Alapitvany 2008-ban is kiirta a friss diploméazok és a fiatal épitészek részére
palyazatat. A beérkezett palyamiivekre kozel 2 millié Ft dijazast osztott ki a kuratorium. A zommel épi-
tész hallgatok — a palyazatok jellegébdl adéddan — altal benygjtott témak kozott voltak épitGmeérnoki
munkak is. A 2009-re ismét kiirt palyazatokkal kapcsolatban felhivjuk a kozlekedési és az altalanos
mérnoki karokon diplomazé fiatalokat, hogy minél tébben adjik be diploméjukat novelve a sajat, vala-
mint a szakma megjelenési és elismerési lehetdségeit.

"Diplomamunkak dijazasa" C palyazat

Theisler Katalin |I. dij Szemlélédés haza, Domos

Varga Piroska I1. dij Konyv(kots) haz

Szaradics Ilona | II. dij Fuzzy iranyitasi rendszerek alkalmazasi lehetdségei a hidgazdalkodas-
ban

ordanics Anett | III. dij HELY-SZIN-KERT, Szabadtéri szinpad és klubmozi, Balatonfoldvar
Németh Regina | II1. dij Nagykérosi Termalfiirdé
Paal Zsofia II1. dij Malom-Szalon. A mosonmagyarévari uradalmi vizimalom hasznositasa

Toth Jozsef killondij | A Falling Weight Deflectometer ltal szolgaltatott adatok felhasznalasa
az utallapot értékelése soran

"Az év kiemelkedd fiatal épitésze" palyazat

Dajka Péter  |I.dij |Bp. Kazinczy u. 13. szam foghij beépités, Szombathely, Karoly Gaspar utcai
iskola bévitése

Nagy Marton |IL dij |Epitész Pince atalakitasi terv, Bp. Pozsonyi u. bels6 tér atalakitds, Bp. Bolény
u. atalakitas, Tihany-nyaralo atalakitasi terv
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KTE Diplomamunka palyadijasok 2008-ban

A KTE ez évben is kiirta immar hagyoményosnak tekintheté diplomaterv palyazatat az Egyesiilet
szakmai teriileteihez kapcsolodo felsGoktatasi intézmények végzos hallgatoi szamara.
A palyazati felhivasra 6sszesen 18 palyami érkezett az alabbi intézményi és kari bontasban:

BME Kozlekedésmérnoki Kar 5 db
BME Epit6mérmndoki Kar 5db
Széchenyi Istvan Egyetem Miiszaki Tudomanyi Kar 5 db
Budapesti Corvinus Egyetem 3 db
Osszesen: 18 db

A palyamiiveket a tanszékek esetenként bels6 rangsort felallitva kiildték meg. A diplomamunkak
dsszesitett rangsoroldsat és a palyadijak odaitélését a Diplomamunka Palyazati Bizottsag végezte el,
az érintett intézmények és karok képvisel6inek bevonasaval.

Az Orszagos Elnokség dontése alapjan a kovetkezé palyazok, illetve diplomamunkak részestltek
dijazasban

L dij

Sziics Edina Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Kozlekedésmérnoki Kar
Logisztikai kontrolling rendszer kialakitasa a Robert Bosch Elektrotechnikai Kft-nél
Ambrus David Viktor Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Epitémérnoki Kar
Aszfaltkeverékek merevségvizsgalatanak osszehasonlit6 értékelése

IL. dij

Meészaros Antal Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Kozlekedésmérnoki Kar
GPS/GPRS alapt jarmiikovets rendszer a Tisza Volan Zrt-nél

Kozel Miklos Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Kézlekedésmérnoki Kar

Bus Rapid Transit (BRT) forgalom megvalositasi lehetGségeinek vizsgalata Budapest kozforgalma
kozlekedésében

Guban Péter Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Epitémérnoki Kar

Kalvin téri réselt allomas munkatér-hatarolasa

Balint Andras Széchenyi Istvan Egyetem Miiszaki Tudomanyi Kar

Kecskemét Megyei Jogt Varos kozat kozlekedési hilézatinak modellezése és fejlesztése

Németh Laszlo Széchenyi Istvé.n Egyetem Mtiszaki Tudoményi Kar

AT P

L dij

Lantos Zoltan Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Epit6méméki Kar
Tata, Kérnyei tut korszertsitése

Karmos Judit Maria Budapesti Corvinus Egyetem

A Nemzeti Kozlekedési Hatosag ellendrzési tevékenységének elemzése

Az idén els6 alkalommal a dijazottak konferencia keretében ismertetik a diplomadolgozataikat. A
2009. februar 19-én 13% 6rakor sorra kertilé konferenciara (1055 Budapest, Kossuth Lajos tér 6-8.
427. targyal6) minden érdeklédét varunk.

Dr. Havas Péter
a Diplomamunka Palyazati Bizottsag elnoke
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