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Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet
diplomamunka palyazat
dijazottai 2010-ben

2010-ben a szokasosnal tébb palyazatot nyuajtottak
be, ami azonban csak szamszeri névekedést jelen-
tett, mig kiemelked6 palyamunkat nem talalt a Bira-
16 Bizottsag és ezért 1. dij atadasara nem kertlt sor.

2. HELYEZETTEK

Takacs Andras BME Kozlekedésmérnoki kar
Korszerti rakodasiranyitasi rendszerkoncepci6 ki-
dolgozasa a Coca-Cola HBC Magyarorszag Kft.nél

Geri Péter BME Epitémérnoki Kar
A 21.sz.f6ut apci csomopontjanak tervezése

Németh Adrienn Széchenyi Istvan Egyetem Miiszaki
Tudomanyi Kar

Optimalizacioés algoritmusok alkalmazasi lehet6sége
és értékelése hidgazdalkodasi rendszerekben

Ivin Gabriella Széchenyi Istvan Egyetem Miiszaki
Tudomanyi Kar

A 86.sz. fout palyaszerkezet megerdsitésének enge-
délyezési terve 11,5 tonnas terhelésre a 150+500 -
158+450km szakaszon

3. HELYEZETTEK

Molnar Andras Kozlekedésmérnoki Kar
A folyami szallitmanyozas helyzete és fejlesztési
lehetGségei Magyarorszagon

Polczmann Balazs BME Kozlekedésmérnoki Kar
lak versenyképességének vizsgilata a BILK Kombi-
terminal Zrt.-nél

Antal Norbert BME Koézlekedésmérnoki Kar

Az italgépek szervizelési folyamatait kiszolgal6 logisz-
tikai rendszer fejlesztése lean eszkozokkel a Coca
Cola HBC Magyarorszag Kft.-nél

Sandor Zsolt BME Kozlekedésmérnoki Kar
Integralt informatikai rendszer modelljének kidol-
gozasa a hazai gyorsforgalmi uthalézatra - alkalma-
zasa az Mb-0s autopalyan

Szecs6 Daniel Géza BME Epitémém(")ki Kar
Veszprém déli elkertil6 szakasza 2x2 savos kiépitésé-
nek vizsgalata

Szab6 Nora BME Epitomémnoki Kar

A Bartok Béla at ( Ujbuda )atfogo fejlesztésének
vizsgalata- A Bertalan Lajos utca és a Moricz Zsig-
mond kortér kézotti szakaszon a folyopilya és a cso-
mopontok megtervezése

Espar Zsolt Széchenyi Istvan Egyetem Muiszaki Tu-
domanyi Kar

Féutcak funkcioi kozott konfliktusok vizsgalata és
Csorna atkelési szakaszanak attervezése

Grausza Nora Budapesti Corvinus Egyetem
A fenntarthaté mobilitas lehetGségei - A torlodasi dij
és a kdryezetvédelmi zona vizsgalata

Konrad Péter Budapesti Corvinus Egyetem

A torlodasi dij és a mobilitas menedzsment eszkdzok
alkalmazasi lehet6ségeinek vizsgilata Budapesten az
elméleti modellek és a kiilfoldi példak tikrében
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Kozos ligyiink
a kozlekedésbiztonsag!

A Kozlekedéstudomanyi Szemle egyik legfontosabb kiildetésének a kozlekedésbiztonsaggal valo
foglalkozast tekinti, e tudomanyteriletet kiemelten kezeli. Most Gjabb nyomatékot adhatunk a
témanak, mivel a Nemzeti Kozlekedési Hatosag és a Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
timogatasaval a Szemle allando fejezettel boviil, nevezetesen a ,Kozlekedésbiztonsag™gal.

A fejezet tudomanyos és gyakorlati kérdéseket feldolgozo anyagait a jelzett szervezetektdl,
egyetemektol, fiskolaktol és a kozlekedési vallalatoktol, intézményektol varjuk, de természetesen
fogadjuk a kozlekedési szakemberek, egyesiileti tagtirsaink irdsait, véleményét is. A fejezet sike-
réhez minden bizonnyal szamottevéen hozzdjarul az Gjonnan megalakulo, KTE Kozlekedésbiz-
tonsagi Tagozata is, amelynek tagjai kiilonosen elkotelezettek a kozlekedésbiztonsag tigye irant.

AszemélyeketilletGen fontos szamunkra, hogy az Eurépai Bizottsag Kozlekedési Figazgatosaganak
foigazgato-helyettese, Kazatsay Zoltan személyesen is részt vallal e munkaban. Véleményét e targy-
korben egy kozelmilt konferenciankon a kovetkezok szerint foglalta Ossze:

Az Eurcopai Unioban megfogalmazott szamos fontos célkitiizés ké6zott a mobilitis mellett az
emberi élet védelme egyike a legfontosabbaknak. A kozlekedés tertiletén hangsilyosan igaz €z
a kozuti kozlekedésre, ahol a még mindig gyakori kézlekedési balesetek nemcsak tetemes anyagi
karokat okoznak, hanem f3jdalmas aldozatokat is kovetelnek. Magyarorszagon naponta atlagosan
kozel harom embertarsunkat veszitjiik el kozid balesetek soran. Az EU-tagorszagok magukkal
szemben nagyon ambiciozus célkitizést allitottak fel, amikor az tn. Fehér Konyvben a kozut
halalos aldozatok szamanak megfelezését — 25 ezer élet megmentését — hataroztik el 2010re, a
2001. évi bazishoz viszonyitva.

Magyarorszag — a csatlakozast kovetéen — 2004 6ta figyelemre mélto eredményeket ért el a kozid
biztonsag névelése, az aldozatok szamanak csckkentése terén. Realitdsaink ﬁgye]embevéte]éve]
a hazai célkitiizés azonban nem otven, hanem 30%-os csékkentés volt, ami a tényleges europai
atlagszamoktol csak kismértékben marad el. Magyarorszagon 2001-ben 1239 5, mig 2009-ben 822
16 vesztette Eletét koziiti baleset kovetkeztében, ami 33%-o0s csokkenést jelent, igy a 2010-s vallalt
célkitiizést nagy valosziniiséggel sikeriil teljesitenti.

Az Eurdpai Bizottsag kezdeményezésére létrejott az Europai Koziti Biztonsagi Charta, amelyben
vallalatok, egyesiiletek, kutatointézetek és helyi 6nkormanyzatok vesznek részt. A Charta célja
- mindnydjunk kézos célja — a halalos kimenetelii kozati balesetek szamanak csokkentése.
Eddig Europaban 1450 szervezet irta ald a Chartat, kézuik 34 magyarorszagi. Ezek a szervezetek
vallaltik, hogy sajat lehetoségeik maximalis kihasznalisival konkrét akciokat kezdeményeznek a
balesetek megelozése érdekében, tovibba az e téren léwejou elméleti eredményeket, valamint a
megvalosult gyakorlati megoldasokat széles korben ismertetik, és minél tobb embert vonnak be a
koz6s munkaba.”

E gondolatok jegyében inditjuk atjara j, dlland6 fejezetiinket, amelynek sikere, olvasottsiga a
szerkesztGbizottsagunk szerint garantélt.

A szerkesztobizottsag

2011. janius



Kizlekedéspolitika |
EU 2011-2020 kozlekedéspolitikai

Uj Fehér Konyv

Az Europai Bizottsag 2011. marcius 28-an hozta nyilvanossagra az
Europai Uni6 harmadik, a 2011-2020-as idGszakra sz6l6 fJJ Fehér
Konyvét  a piacnyitast célzé 1992-2000-es, majd a kozlekedési
modok kozotti egyensily helyreallitasara torekvé 2001-2010-es

kiadvany utan.

Sziics Lajos - Gecse Gergely
e-mail:lajos.szucs@nfm.gov.hu
gergely.gecse@nfm.gov.hu

AZ UJ FEHER KONYV KONYV HAROM
RESZBOL' ALL:

- Utiterv az egységes europai kozlekedési térség
megvalésitisihoz — Uton egy versenyképes és
eréforras-hatékony kozlekedési rendszer felé”
cimet visel6 kozleménybdl (elérhets: http://
eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?
uri=COM:2011:0144:FIN:HU:PDF),

—a kozleményt kisérd bizottsagi munkaanyag-
bol (elérhetd: http://eurlex.europa.eu/
LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SEC:2011:0391
:FIN:EN:PDF),

—valamint hatdselemzésbil (elérhets: http://
eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?
uri=SEC:2011:0358:FIN:EN:PDF).

Az EU 2011-2020. évi kozlekedéspolitikija Az EU
2011-2020. évi kozlekedéspolitikaja alapvetSen az ,Eu-
ropa 2020 — Az intelligens, fenntarthat6 és inkluziv no-
vekedés stratégiaja” cimi kezdemeényezés ,Ercforras-
giahatékonysagi terv”vel és ,Az alacsony szén-dioxid-
kibocsatasu, versenyképes gazdasag 20504g torténd
megvalositasanak ttemterv”vel egyiitt) a szakpolitika
megvalositast szolgalja. A kordbbi kozlekedéspolitikai
dokumentumoktol eltéréen az Uj Fehér Konyv felva-
zol egy 205(0Hg sz0l6 utitervet, és ennek megfeleléen
tesz javaslatot a kovetkezé évtizedre és az azon talmu-
tato idGszakra sz6l6 konkrét cselekvési kezdeménye-

zésekre az alacsony széndioxid-kibocsatasu, eréforras-
hatékony, kérmyezetbarat, biztonsagos és versenyképes
kozlekedési rendszer megvalositasa érdekében.

CELKITUZESEK

A kozlekedéspolitika altalanos politikai
célkitiizése egy olyan, hossza tava stratégia meg-
hatarozasa, amelynek révén az EU kozlekedési
rendszere 2050-re fenntarthatéva valik. Ezt 3 £6
célkitiizésre bontottak le:

1. A kozlekedéssel 6sszefiiggd tiveghazhatast oko-
z6 gazok (UHG) kibocsatast 1990-hez képest
mintegy 60%-kal kell csokkenteni 2050-ig.
Megjegyezziik, hogy az EU ipar szdmara 80%-
0s, a szolgéltatasok és az energiatermelés részé-
re 90-90%-os csokkentést irt eld.

2.A kozlekedés energiasziikségletének draszti-
kus csokkentése, mivel jelenleg 96%-ban fugg
a kéolajtol. A kozlemény jelzi, hogy 2010-ben
az EU 27 tagallama 210 milliard €-t koltott
kéolajimportra.

3. A torlodasok csokkentése.

A kozlekedéspolitika talan legf6bb indikato-
ra az 1990-2050-es 60%-0os UHG (az Uj Fehér
Konyvben a CO, egyfajta szinonimdjaként ke-
zelt) kibocsatascsokkentés, amely 2008-hoz
képest 70%-os csokkentést jelent. A bizottsagi
anyag becslése alapjan 2008-ban a kibocsatas a
kovetkezoképpen alakult:

A kozlemény a 60%-os UHG kibocsatas-csokken-
téssel kapcsolatban ,2020/2030-ig er6t probalo,

Az Eur6pai Bizottsag (olasz és francia kérésre) nyarra elkészitteti a jelenleg csak angolul elérhet kozleményt kisérd 128 oldalas bizottsagi munkaanyag
tagallami nyelvekre torténd forditasit, de a 171 oldalas hataselemzés a késGbbiekben is csak angol nyelven lesz elérheté. (A 35 oldalas kozlemény mar

jelenleg is elérheté magyarul.)

www.ktenet.hu
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1 abra: Az EU kozlekedési szektoranak
UHG kibocsatasa 2008-ban (becslés)

Forrés: EC (2011a), 18. 0.”

2050-ig igen nehéz” 10 célkitiizést/ teljesitmény-
mutatot hataroz meg:

1. 2030-ra a varosi kozlekedésben a hagyomanyos
tizemanyaggal miikédG személyautok haszna-
latanak felére csokkentése, 2050-re teljes ki-
vonasuk a forgalombol. 2030-ra a jelentSsebb
varoskozpontok logisztikajat alapvetéen CO,-
mentessé kell tenni.

2. 2050-re a légi kozlekedésben az alacsony CO,-
kibocsatassal jaro iizemanyagoknak 40%-os reé-
szesedést kell elérni, a tengeri kozlekedésben
hasznélt bunkerolajbdl szarmazé kibocsataso-
kat 40%-kal (lehetSség szerint 50%-kal) kell
csokkenteni.

3. 2030-ra a 300 km-nél hosszabb koziti arufuva-
rozas 30%-at, 2050-re felét mas kozlekedési mo-
dokra (vastt vagy vizi ut) kell atterelni.

4. 2030-ra a nagysebességii vasat halézatot (NSV)
a jelenlegi haromszorosara kell névelni, 2050-
re teljesen kiépiteni. 2050-re a kozepes tavol-
sagu személyszallitast tobbségében vastton kell
lebonyolitani.

5.2030ra teljesen mikods és egész EU-ra
kiterjed6 TEN-T torzshal6zatot, 2050-re pedig
szinvonalas, nagykapacitasti halézatot kell 1étre-
hozni kapcsolodé informacios szolgaltatasokkal.

6.2050-re a torzshalézati repulGterek vasuti
(lehetSleg NSV) halézatba kapcsolasa, a
jelentGsebb tengeri kikot6k megfelels Ossze-
kottetése a vasuti arufuvarozasi és belvizi utak
rendszerével.

7.2020-ra korszertsitett légiforgalom-iranyitési

infrastruktiira (SESAR) kiépitése, az Eurdpai
Kozos Légtér program befejezése; ezekkel
egyenértékl szarazfoldi és vizi forgalomira-
nyitasi rendszerek (ERTMS? ITS® SSN* és
LRIT®, RIS®) és a Galileo globdlis miholdas
radiénavigaciés rendszer kiépitése.

8.2020-ra az eur6pai multimodalis kozlekedési

informaci6s, forgalomiranyitasi és viteldij-fize-
tési rendszer kereteinek kialakitasa.

9. 2050-re a halalos kozuti balesetek nullahoz ko-

zeli értékre, ezzel 6sszhangban 2020-ra a séri-
lések szamanak felére csokkentése. Az EU vala-
mennyi kozlekedési modban vilagelsé a kozle-
kedésbiztonsag és -védelem tertiletén.

10. A piactorzitasok kikiiszobolése, a bevételte-
remtés és a jovobeni kozlekedési beruhaza-
sok finanszirozasanak biztositasa érdekében a
hasznal6 és a szennyez? fizet elvek teljes kord
alkalmazasara és a maganszféra bevonasira
kell torekedni.

CSELEKVESI KEZDEMENYEZESEK

Az Uj Fehér Konyv a fenti célok elérésére az alab-
bi 4 6 intézkedési teriileten 40 cselekvési kezde-
ményezést javasol. A cselekvési kezdeményezé-
sekhez - par kivételtSl eltekintve (pl. intelligens
arképzés és adoztatas) —nem rendeltek hataridét,
mivel ezek titemezése az Eurdpai Bizottsag adott
évi munkaterveiben fog megjelenni. E cikk kere-
tei sajnos nem teszik lehetévé a 131 intézkedés
részletes ismertetését, de ezeket megprobaljuk
legalabb felsorolasszertien bemutatni.

1. Hatékony és integralt mobilitasi rendszer

1.1. Egységes eurdpai kozlekedési térség

—A vasuti szolgaltatasok valodi belsé piaca a bel-

foldi vasiti személyszallitasi piacnyitast, az egy-
séges vasuti jarmid tipusengedélyt és vasati biz-
tonsagi tanusitvany bevezetését, az arufuvarozasi
folyosomenedzsment egységes megkozelitését,
valamint az infrastruktira-izemeltetés és szol-
galtatasnynjtas szerkezeti szétvalasztasat célozza.

— Az egységes europai égbolt létrehozasanak be-
fejezése a SESAR bevezetése mellett az egységes
eurbpai égbolt szakpolitikai tdmogatasat ira-
nyozza eld.

* Intelligens kozlekedési rendszer

* SafeSeaNet hajo-megfigyelési rendszer

® Nagy hatosugart azonositési és nyomon kovetési rendszer
© Folyami informécios szolgaltatasok

.
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Kizlekedéspalita

— A repulGterek kapacitisa és mindsége a résidé-
kiosztas feliilvizsgalatit, a reptlGterek esetén
minimumkévetelmények el6irasat, illetve a ka-
pacitaskezelési stratégia kidolgozasat foglalja
magaba.

— Atengeri ,kék 6vezet” és a kikotdk piacahoz vald
hozzaférés tartalmazza az Eurépa koruli szabad
tengeri kozlekedést lehet6vé tevs kék dvezetek
létrehozasat, a révkalauz mentesitd igazolasok
kiakalitasat, a kikotoi szolgaltatasok korlatainak
felilvizsgalatat és a finanszirozas attekintését.

— Megfelel6 keretek (pl. bels6 piac) a belvizi hajo-
z4as szamara.

—Kozati  arufuvarozasnal a kozati  fuvarpi-
ac tovabbi nyitasat (pl. a még meglévo
kabotézskorlatok eltorlését), a jarmivek tomeg-
és méretjellemzSinek (pl. megakamionok enge-
délyezése), a tachograf szabalyoknak a feliilvizs-
galatat, valamint a szankciok és képzés harmoni-
zéciojat tervezik.

—Multimodalis aruszallitas: az aruszallitasi logisz-
tikdra iranyulé intelligens kozlekedési rend-
szer alkalmazasok cselekvési kezdeményezés az
egyablakos ugyintézésre, az e-fuvarlevélre és a
felelGsségi rendszerekre iranyul.

1.2. A szinvonalas munkahelyek, tisztességes mun-
kakorulmények a kozati fuvarozast végzé
utaz6 munkavallalokra vonatkozé szocialis
jogszabalyokra, a tengeri szallitas szocialis me-
netrendjére, a tarsadalmilag felelGs légi koz-
lekedési agazatra, illetve az Osszes kozlekedési
mod vonatkozasaban a foglalkoztatassal és a
munkakoéralményekkel kapcesolatos EU meg-
kozelités értékelésére terjedne Ki.

1.3. A kozlekedés védelme cselekvési kezdemé-
nyezéshez hasonlé a kordbbi 2001-2010-es
kozlekedéspolitikaban még nem szerepelt.”
Az Uj Fehér Konyv e téren négy cselekvési
kezdeményezést is kialakitott (aruk védelme,
magasszintii utasvédelem a kényelmetlensé-
gek minimalisra csokkentése mellett, szaraz-
foldi kozlekedés védelme, teljes lanc véde-
lem), amely tervek, stratégiak kidolgozasat,
illetve a kapcsolodo technolégiak (pl. szken-
nerek) fejlesztését és alkalmazasat célozza.

1.4. Emberéletek ezreinek megmentése a kozleke-
désbiztonsagi felléepésekkel akcio keretében:

— A haldlos kimeneteld kozuti balesetek teljes ki-
kiiszobolésére teendd intézkedések a technolo-

giak, az infrastruktira és a jarmtvek kozotti kap-
csolodas javitasat, a miszaki vizsgaztatas javitasat
célozza.

— A polgari repiilésbiztonsag eurdpai stratégidja.

— A biztonsagosabb hajozas a személyhajok biz-
tonsagi szabdlyainak korszerdsitését, EU-s nyil-
vantartas és lobog6 bevezetését, és az unioé parti
6rségei kozotti funkcidmegosztas vizsgalatat cé-
lozza.

— A vasuti kozlekedésbiztonsag a biztonsagi tana-
sitvanyok, a nemzeti szintd biztonsagi intézke-
dések kozelitésére, valamint a gordiiléallomany
és az alkatrészek tanusitasi és karbantartasi tevé-
kenységeinek fokozasara torekszik.

— A veszélyes aruk intermodalis fuvarozasi szaba-
lyainak egyszertsitése is megjelenik.

1.5. Szolgaltatasmindség és megbizhatosag

— Az utasjogok cselekvési kezdeményezések kozott
az utasjogok alapvet6 chartajat, EU-kodexet ki-
vannak létrehozni, a mar meglévé utasjogok egy-
séges értelmezésére és érvényesitésére toreksze-
nek, javitani akarjak az idés, illetve megvaltozott
mozgasképességli emberek utazasmindségét,
tobb killonbozé kozlekedési mod igénybevéte-
lére és a fuvarozo csédjére ki akarjak terjeszteni
az utasjogokat, valamint nemzetkozi viszonylat-
ban béviteni tervezik az utasjogokat.

— Hazt6l hazig tart6 folytonos mobilitas keretében
tobbek kozott interoperabilis és multimodalis
menetrendtervezési, tajékoztatasi és online hely-
foglalasi, valamint intelligens jegyértékesitési
rendszerek kifejlesztését és hasznalatat elGsegité
keretfeltételek megteremtését célozzak.

—A mobilitasfolytonossagi tervek kidolgozasat a
mikodési zavarok (pl. izlandi vulkani hamukri-
zis) soran a szolgaltatasfolytonossag fenntartasi
céljabol tervezik.

2. Innovacié a j6v6 szolgalataban: technologiak és
magatartasformak

2.1. Az eurdpai kozlekedési kutatasi és innovacios
politika a kutatas-fejlesztési (K+F) tevékeny-
ségek szétaprozottsaganak elkertilését célzo
technolégiai ttemtervet, a kutatasi eredmé-
nyek gyakorlati alkalmazasat segité innovaci-
Os és megvalositasi stratégiat és az innovativ
kozlekedés szabdlyozasi keretét foglalja ma-
gaba.

2.2.A fenntarthatobb magatartasformak 06sz-
tonzése elsésorban a kozlekedési szolgalta-

" Elfogadasa 2001. szeptember 12-¢n, azaz egy nappal az amerikai terrortimadasok utin tortént,
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tasok igénybe vevSinek dontéseit konnyitik
meg azaltal, hogy informaciokat (pl. utazasi,
jarmtvek CO,kibocsatasi és lizemanyag-haté-
konysagi cimkézése, CO,kalkulatorok) nyij-
tanak, illetve a magatartast befolyasoljak (pl.
kornyezettudatos vezetés és sebességkorlato-
zasok révén).

2.3. Integralt varosi mobilitas (varosi mobilitasi
tervek, a varosi tthasznalati dijak rendszeré-
nek europai unios kerete, a csaknem kibocsa-
tasmentes varosi logisztika 2030-ig val6 meg-
valositasanak stratégiaja).

3. Korszerii infrastruktiira és intelligens finan-
szirozas

3.1. Kozlekedési infrastruktira: a tertleti kohézio
és gazdasagi novekedés (Az eurdpai stratégiai
infrastruktarak ,toérzshalézata” — eur6pai mo-
bilitasi halozat, multimodalis arufuvarozasi
folyosok a fenntarthat6 kozlekedési halézato-
kért, ex-ante projektértékelési kritériumok)
cselekvési  kezdeményezés gyakorlatilag a
TEN-T kereteit hatarozza meg.

3.2.A kovetkezetes finanszirozasi keretek (qj
finanszirozasi keretek a kozlekedési infra-
struktira szamara, maganszféra bevonasa) a
jovobeni finanszirozasi feltételeket kérvona-
lazza, amelybd6l kiemelhet6 a PPP-s konstruk-
ciok szerepének erésodése.

3.3. A helyes arképzés és a piaci torzulasok kikusz-
6bolése (intelligens arképzés és adoztatas)
cselekvési kezdeményezés a kozlekedési dijak
és adok (pl. tizemanyagadok, nehézteher-
gépjarmivek infrastruktira-hasznalati dija,
cégautd ado, személyszallitas AFA) szerkezet-
atalakitasarol szol, elsGsorban ugy, hogy tiik-
rozzék a felmerils koltségeket (pl. infrastruk-
tara, externaliak).

4. Kiils6 dimenzid

4.1. Az Uni6é belsé piacra vonatkozd szabalyai-
nak Kkiterjesztése a kilonb6z6 nemzetkozi
szervezetek (WTO?®, ICAO?, IMO', OTIF",
08zZsD'?, ENSZ EGB'®) munkéjaban.

4.2. Nemzetkozi forumokon és kétoldala kapcso-
latokban az energiahatékonysaggal, az éghaj-
latvaltozassal, a terrorizmussal kapcsolatos

I (oeledéspoitika

unio6s célok érvényre juttatasa, a K+F partner-
ségi kapcsolatok tovabbfejlesztése, a kozvetlen
szomszédokkal egytttmiikodési keretek kiala-
kitasa a kozlekedési és infrastruktira-politika
terén.

4.3. Az eurdpai kozos légtér befejezése, atfogo
légi kozlekedési megallapodasok létreho-
zasa a f6 gazdasagi partnerekkel, valamint
egyuttmikodés a mediterran partnerekkel a
mediterran tengeri stratégia végrehajtasaban.

HATASELEMZES
Az Uj Fehér Konyv hatiselemzése a

problémameghatarozast, a szubszidiaritas elem-
z€Esét €s az unids kezdeményezés céljainak ismer-
tetését kovet6en megallapitja, hogy a kozlekedési
rendszer kivant szerkezetvaltisihoz hét tertile-
ten szitkséges beavatkozas: arképzés, adoztatas,
K+F, energiahatékonysagi szabvanyok és kiséro
intézkedései, belsé piac, infrastruktara és koz-
lekedéstervezés. A hataselemzés négy lehetsé-
ges szakpolitikai megoldast vazol fel, amelybél
az 1. szakpolitikai megoldas a ,minden marad
a régiben” forgatokényv. A tovabbi harom java-
solt szakpolitikai megoldas mindegyike feldleli
mind a hét tertletet, és alkalmas a 60%-os CO,
kibocsatascsokkentési cél eléréséhez, kialonbség
koztik a javasolt beavatkozasok intenzitasaban és
koltségigénytukben van.

—A 2. szakpolitikai megoldas a hagyomanyos
lizemanyaggal torténé mobilitas korlatozasat
célozza meg az arképzés segitségével oly mo-
don, hogy a COkibocsatast — mint kiilsG koltsé-
get — teljes mértékben beépiti az arakba. Az igy
bedrazott magas és egyre novekvé CO-arak ki-
kényszeritik a tiszta kozlekedési modra torténd
atallast, egyidejileg feltételezve, hogy az ipar
kevésbé szigoru energiahatékonysagi és CO,-
kibocsatasi szabvanyokat teljesit.

—A 3. szakpolitikai megoldas energiahatékony-
sagi szabvanyok és technologiak bevezetésére
Osszpontosit: a meghajté rendszerek gyors elter-
jedését célozza meg az Gj jarmuvek igen szigora
CO kibocsatasi szabvanyainak elGirasaval és az
ezt c€lz6 innovacios politikaval.

—A 4. szakpolitikai megoldas az el6z6 ketté
megoldas kozotti atmenetet képviseli, a CO,-

#Vilagkereskedelmi Szervezet

? Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet

' Nemzetkozi Tengerészeti Szervezet

"' Nemzetkozi Vastti Fuvarozasi Allamkézi Szervezet Tandcsa
"* Vasutak Egyiittmiikodési Szervezete

'* ENSZ Eur6pai Gazdasagi Bizottsig

2011. janius



Kozlekedéspolitka

1. tablazat: A szakpolitikai megoldisok gazdasagi

osszefoglal6 tablazata :

tarsadalmi és kornyezeti hatasainak

2. szakpolitikai 3. szakpolitikai 4. szakpolitikai
megoldas megoldas megoldas
Gazdasagi hatasok
A kozlekedés mint tizletag:
Kozlekedési tevékenység - = -
Kozlekedésimod-valtas ++ = +
Igénybe vevonkénti egységkoltség — = -
A kozlekedés dinamikdjanak hatasa:
Gazdasagi névekedés ++ + +++
A kozlekedési rendszer hatékonysaga ++ + ++
Torlodasok 4 = %
A haztartasok kozlekedési kiadasai - = =
Kozlekedéssel osszefliggd agazatok + 4+ ++H+
Innovaci6 és kutatas + +H+ ++
Az adminisztrativ terhek csokkenése + = +
Unios koltségvetés - = =
Nemzetkozi kapcsolatok - -
Tarsadalmi hatasok
Az allampolgarok mobilitasa:
A mobilitas foka — = -
Valaszték ++ = ++
Hozzaférhetoség ++ = H
Elosztasi hatasok = - +
Foglalkoztatottsag és munkakoriilmények ++ ++ FA-+
Biztonsag £ = +
Kornyezeti hatasok
Eghajlatviltozas e +++ +t
Légszennyezés 44+ ++ ++
Zajszennyezés +++ ++ i
Energiafelhasznalas/energiahatékonysag ++t ++ ++H+
Megujul6 energiaforrasok hasznalata + +++ ++
Biologiai sokféleség + - =

Jelmagyarazat:

= az alapforgat6konyv szerinti vagy az 1. szakpolitikai megoldasnak megfelel6 alakulas
+, ++, +++  csekély, kozepes, illetve jelentds javulas az 1. szakpolitikai megoldashoz képest

Y

Forras: EC (2011c), 5-6. o.

kibocsatasi szabvanyok és technologia beveze-
tését a 3. modellnél kisebb sallyal tartalmazza,
a COykibocsatas arazasat pedig csak a varoson
beliili forgalomban tervezi.

A Bizottsag kizarta a 3. szakpolitikai megoldast
nagyfoku technolégiai kockazata (a K+F ered-
mények pontosan nem prognosztizalhaté vol-
ta) és gyenge arjelzése miatt. A Mobilitasi és
Kozlekedési Foigazgatosiag a legceélszeriibbnek

a koztes 4. szakpolitikai megoldast taldlta, mert

csekély, kozepes, illetve jelentGs romlas az 1. szakpolitikai megoldashoz képest

tartalmazza a szabvanyok és technologiak be-
vezetését, de e teruletek esetleges elmaradisa
esetére megdrzi az arképzés eszkozét is, illetve
gazdasagi, tarsadalmi és kérnyezeti szempontok
figyelembevétele tekintetében ezt itélte a legki-
egyensulyozottabbnak. 2050-ig a 2. szakpolitikai
megoldas osszkoltsége 1193, a 3.-¢ 640, mig a
4.-¢ pedig 1012 milliard €-val keriilne toébbe a
yminden marad a régiben” valtozatnal. Ami pe-
dig a kulénbozé kozlekedési moédok novekedé-
sét és a varhaté modal split-jét érinti a PRIMES-
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2. tablazat: A személy- és aruszallitasi tevékenység valtozasa 2005-hoz képest

2. szakpolitikai | 3. szakpolitikai 4. szakpolitikai
megoldas megoldas megoldas

2020 | 2030 | 2050 | 2020 | 2030 | 2050 2020 2030 2050

Személyszallitas 17% 22% 24% 21% 34% 49% 19% | 32% 41%

Kozt 14% | 13% % | 17% | 27% | 37% | 17% | 24% | 27%

Vastt 33% | 65% 124% | 22% | 39% | 5% | 32% | 63% | 111%
Légi 36% | 715% 105% | 56% | 105% | 142% | 37% | 82% | 119% |
Aruszéllitas 21% | 41% 84% | 22% | 45% | 92% | 22% | 45% | 92% |

Kozt 13% 2% 8% 23% | 39% | 61% | 21% | 33% | 53%

Vastt 38% | 87% 148% | 30% | 44% | 62% | 36% | 60% | 87%

Belvizi 24% | 47% 79% | 16% | 25% | 33% | 25% | 49% | 60%

Tengeri 22% | 47% | 100% | 22% | 47% | 101% | 22% | 47% | 101%

Forras: EC (2011b), 55. o.

3. tablazat: A személy- és aruszdllitas modal split a kiillonboz6 szakpolitikai megoldasok alapjan

2. szakpolitikai megoldas | 3. szakpolitikai megoldas | 4. szakpolitikai megoldas

2020 2030 2050 2020 2030 | 2050 2020 | 2030 | 2050

Személyszallitas 100% 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
Kozt 81,2% | 772% | 72,0% | 81,0% | 78,9% | 77,0% | 81,5% |78,6% | 715,1%
Vasiit 8,4% 10,0% | 134% | 75% | 76% | 87% | 82% | 91% | 11,1%
Légi 9,8% 12,1% | 14,0% | 10,9% | 12,9% | 13,7% | 9,7% |11,7% | 13,1%

Belvizi 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% | 05% | 0,6% | 0,6% | 0,6% | 0,7%
Aruszillitas 100% 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
Kozt 145% | 112% | 7,7% | 15,6% | 149% | 13,0% | 15,3% | 14,2% | 12,4%

Vast 4,1% 4,7% 4,8% 38% | 35% | 3,0% | 39% | 39% | 35%

Belvizi 2,5% 2,5% 2,3% 23% | 21% | 1,7% | 25% | 2,5% | 2,0%
Tengeri 79,0% | 81,6% | 852% | 78,4% | 79,5% | 82,3% | 78,3% |79,4% | 82,2%

Forras: EC (2011b), 59. o.

TREMOVE modell szerint a kovetkez6képpen
fognak alakulni:

A sokféle vizsgilt szempont kozil a
megkozelithetség példaul a kovetkezé oldalon
lathat6 2. dbra szerint alakul.

AZ U] FEHER KONYV MEGITELESE
A 2011-2020-as EU kozlekedéspolitikarol sz616 vi-

tak még hosszi évekig el fognak tartani, de Ggy
gondoljuk, hogy az alabbi szempontok viszonylag

jol megmutatjak az Uj Fehér Konyv karakterét:

— A kozlekedés sajatos un. tematikus tertilet, mivel
egyrészt a tarsadalmat és a gazdasagot kiszolgalo
tevékenység, masrészt pedig egy agazat is, amely
raadasul mas iparagaknak (pl. jarmdgyartas,
informatika) a forgalmat is biztositja. Az EU-
27-ben a kozlekedési szektor — a sajat szamlas
szallitas és a kozlekedési eszkozok karbantar-
tasa nélkiil — 10,2 milli6 f6t' foglalkoztatott és
a GDP 4,6%-at" adta (EC (2011b) 130. o.), és
a kozlekedési eszkozgyartds szamos tertiletén
a vilag élvonaldban van (pl. kozati és vasat

1 Az EU-27 foglalkoztatottjainak 4,5%-it, a kdzlekedési esckirgyartissal egyiitt 6,0%-it.

> A kozlekedési eszkozgyartassal egyiitt a 6,3%-it.
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Kozlekedéspolitika

Jjarmivek, repiilégépek, személyszallité hajok).
E kérdésben nem kénnyid az optimumot megta-
lalni, ezért nem csoda, hogy az Uj Fehér Konyv e
tekintetben szimos ellentmondast tartalmaz. A
ymobilitas visszaszoritasa nem tekintheté megol-
dasnak” (Eurépai Bizottsag (2011), 6. 0.) a szek-
tor novekedését szolgalja, és e cél érvényestlését
a 2. tablazatban lathaté aru- és személyszallitas
béviilési elorejelzések is alatamasztjak, emellett
azonban az agazat szolgaltatasai iranti keresle-
tet csokkents intézkedések is felbukkannak az
anyagban. Ilyen példaul a tengeri kikotGk nem
megfelelS hinterland forgalma miatt az Eurépat
feleslegesen atszel6 forgalom megsziintetése, a
tertilethasznalat tervezése vagy a keresletgazdal-
kodas. Sajnos ezek a cselekvési kezdeményezé-
sekben - talan azért, mert mas szervezeteknek
(pl. féigazgatosag, 6nkormanyzatok) jelolnének
ki feladatokat — csak ritkan jelennek meg.

—A kozlekedéspolitikiknak valamilyen szinten
valaszt kell adniuk az egyes kozlekedési modok
kozotti munkamegosztas aranyara. Az Uj Fehér
Konyv e tekintetben sajatos megoldast valaszt
a modal shift-es inkabb a vasutat, majd félidei
feliilvizsgalat komodalitiasos megkozelitésének
inkabb a kozutat elényben részesité 2001-2010-

2. dbra: A 4, szakpolitikai megoldas 1-hez képesti
megkozelithetGség valtozasa 2030-ban

A megk®zelithetdség viltozdsa 203045, NUTS3 szinth
kompozit-indikitor: a 2030-as referencia forgatékdayvhioz
kozlekedési

Viszonyitott silyozott tlaghh koltségek kitlsnbsége.
—10.6% - ~12.5% we— -8 0% - -8% 4.9% - 0%
—12 A% - -10%  — ] 9% - 7%

[—-0 0% - 0% -8.9% - 5%

Forras: EC (2011b), 69. o.

es kozlekedéspolitika utan. A 2011-2020-as koz-
lekedéspolitika az Osszkozlekedési modellben
(a K6zOP-hoz hasonl6) nagy, kozepes és virosi
kozlekedési kategoriakban gondolkodik, még
ha ezek definidlasa és megnevezése'® nem is
pontos. (Fleischer, 2011) Ugy véljiik, hogy en-
nek ellenére a modal split viszonylag pontosan
kirajzolodik a modellszamitasokbdl (lasd a 3.
tablazat), még ha a tengeri forgalmat tartalma-
20, a cs6vezetékest pedig mell6z6 értékek miatt
a hazai aranyok ismeretében ez elsére Kicsit szo-
katlannak is tinik.

—A tobbi stratégiahoz hasonloéan a kozlekedés-
politikanak is szembesiilnie kell a novekedési
korlatokkal, amely az energiahordozok, a fej-
lesztési forrasok mellett az Uj Fehér Konyvben
markansan megjelené kornyezeti fenntartha-
tosagi szempontokban lelheté fel. Vitathat6 a
kornyezeti fenntarthatésagi benchmarkok am-
biciézussaga (pl. nem jut-e a barcelonai 3%-os
innovacios cél vagy az el6z6 kozlekedéspolitika
télidei felulvizsgalatakor bekovetkezett felpuhu-
las sorsara), illetve az is, hogy a COkibocsatas
agazati elszamolasanak modszertana (ti. nem
tartalmazza a vasati villamos vontatasnal hasz-
nalt energia elGallitasihoz, a csGvezetékes szalli-
tashoz kot6d6 COkibocsatast) mennyire torzit-
ja a kilonbozé dontéseket.

2011. aprilis 1-jén a Nemzeti Fejlesztési Minisztéri-
umban a hazai kozlekedési szakmai szervezetekkel
egyeztetést folytattunk le, illetve irasbeli észrevéte-
leket kértiink az Uj Fehér Konyvvel kapcsolatban.
Az egyeztetésen jelenlévs szervezetek'” képviselGi
egyetértettek abban, hogy a kozlekedéspolitikai
Uj Fehér Konyv atfogo céljai, célkitiizései ambi-
cibzusak, a kornyezeti fenntarthatésigot mar-
kansan megjelenitGek, ugyanakkor a célok tul-
sagosan altalanosak, a hozzirendelt szakpolitikai
eszk6zOk, modszerek és forrasaik nem kertltek
megfeleléen kifejtésre. A kozlemény hianyossa-
gaként tobb esetben megfogalmazasra kerult a
korabbi kozlekedéspolitika értékelése, tovabba a
2020-ra vonatkoz6 konkrét célok, azok megvalosi-
tasi eszkozeinek és azok feleléseinek meghataro-
zasa. Az Uj Fehér Kényv gyengeségeként az igen
hosszi, elnagyolt id6tav, az intézkedések révén
a ,kétsebességes Eur6pa” megjelenése, valamint
a vilagpolitikai és -gazdasagi hatalmi centrumok
jovore vonatkozo terveinek negligalasa kertilt be-
azonositasra a szakmai szervezetek részérél.

A korches tavolsag hol 300, hol 600-800 km. ,A viros alatt helyesebb virosi és varoskomyékit, kistérségit/jarasit érteni” (Fleischer (2011), 5. 0.)

" Magyar Logisztikai Egyesiilet (MLE), Magyarorszagi Logisztikai Szolgaltaté Kozpontok Szovetsége (MLSZKSZ), NIT Hungary, Volan Egyesiilés,
Magyar Kozati Fuvarozok Egyesiilete (MKFE), FUVOSZ, Magyar Vastti Egyesiilés (MAVE/HUNGRAIL), Magyar Hajozasi Orszagos Szovetség
(MAHOS?) Levegd Munkacsoport, Magyar Kozlekedési Klub, BME Kozlekedésgazdasigi Tanszék, MAV Zrt., GYSEV Zrt., Wiberer's, Vasiti

Pilyakapacitas-eloszto Kft., Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont (KKK), Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTT)
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A kozlekedés-szakmai szervezetek a vérosi logisz-
tikai lancok, a varosi kozlekedési jarmtipark atala-
kitasara vonatkozé elképzelések, az elektronikus
és varosi Gtdijrendszer kozosségi szabalyozasa, a
modal shift megvalositasa tekintetében kétkedé-
stiknek adtak hangot. Hangsulyoztdk tovabba,
hogy a hétéves EU-s pénzuigyi tervezési ciklusok,
illetve a kozlekedéspolitika tervezett céldatuma-
inak (2020, 2030, 2050) eltérése szintén proble-
matikus lehet.

Avasuti szakma képvisel6i kiemelték, hogy a 2011-
2020-as kozlekedéspolitika kozvetleniil és kozve-
tetten timogatja a vasati kozlekedést, azonban
konkrétumok hianyaban nem lithat6ak a tagalla-
mok — kiilénésen a kelet-kézép-eurdpai orszagok
— stirdi vastuthdlézata fenntartasanak, valamint a
nagysebességll vasutak megépitésének finanszi-
rozasi forrasai, illetve a kozéptavii személyszalli-
tas és a hossza tava aruszallitas vasatra terelésé-
nek megvalositasi eszkozei. Azt az EU-s torekvést,
amely a belfoldi vasiti piac megnyitasara iranyul
— a kézszolgaltatasi szerzGdések versenyeztetésé-
vel — karosnak mingsitették, amely egyes kulfoldi,
fejlettebb vasuttarsasagok poziciojat erdsitheti a
jovében.

A kozati fuvarozéi érdekképviseletek egyetértet-
tek a kozosségi dokumentum kéolajfiiggdség- €s
az UHG kibocsatis-csokkentésre vonatkozd cél-
jaival, azonban annak eszkozeit vitathatonak tar-
tottak kulonosen a kozit szallitas adminisztrativ
dréagitasara, a hasznalataranyos utdijrendszer ké-
z6sségi szabalyozésara, a kozlekedési modok pozi-
tiv — versenyképességi — externalidinak figyelmen
kiviil hagyésara, tovabba a varosi logisztikai lancok
kialakitasanak egyes eszkozeire tekintettel. Emel-
lett a ,hasznal6 fizet” helyett a ,haszonélvezs fi-
zet” elv bevezetését javasoltak.

A vizi kozlekedési szakma a multimodalis és a
kozlekedési modok jovobeli szallitasi részaranya-
inak céljait tilzénak tartotta. A vizi szallitds inten-
zivebb szerepének eléréséhez sziikséges az arra
vonatkoz6 keretrendszer részletes kialakitasa, il-
letve a szallitas el6feltételeinek megteremtésére,
fejlesztésére vonatkozo tervek megalkotasa, amely
eszkozoldalon a jarmtiparkra, a kiszolgalé infra-
struktarara, valamint a vizi Gtra vonatkozik.

A logisztikai szakmai szervezetek a vasat infra-
struktira-finanszirozas jelenleg elégtelen hely-
zetére — ezzel parhuzamosan a magas vasiti
palyahaszndlati dijakra — hivtdk fel a figyelmet,
amely jelentGs versenyhdtranyt jelent a vasiti

B Koildedéspolitka

szolgaltatoknak. Stirgették a vasit tizleti, szolgal-
tatoi gondolkodasanak, szemléletmod valtasanak
erositését.

Tagallami szinten egyel6re részletes vélemények
még nem ismertek, bar a Kozlekedési, Tavkozlési
és Energetikai Tanacs 2011. marcius 31-i tlésén
elhangzott miniszteri hozzaszolasok és a 2011. ap-
rilis 6- tanacsi intermodalis kozlekedési munka-
csoportilésen kifejtett el6zetes észrevételek alap-
jan a f6 vonalak mar megjelentek:

—A belgdk, danok, franciak, hollandok, irek,
németek és spanyolok az UJ Fehér Konyv
célkittizéseinek realisztikussaga koziill a modal
shift-et, a danok, olaszok, maltaiak és britek a
60%-0s UHG kibocsatas-csokkentést, a belgak
és francidk a balesetben elhunytak szamanak
nullara csokkentését kritizaltak, illetve a danok
részérdol felmertilt, hogy a célkitiizéseket tagalla-
mi szintre kellene lebontani.

— A tengeri szakpolitika (pl. EU lobog6 és hajo-
regiszter, a versenyképességre gyakorolt negativ
hatasok, valamint a munkavallal6i szabélyozas)
éles kritikat kapott Belgium, Ciprus, Dania, Go6-
rogorszag és Malta képviselGitol.

— Az infrastruktira kérdésében a lengyelek és a
litvinok a meglévg infrastruktira-kilonbségek
csokkentését, a finnek a periféria szamara a
megkozelithetGség fontossagat emelték ki.

—A finn, olasz és osztrak képvisel6k kérték, hogy
az eur6pai kozlekedési térségen belil a nyugat
és kelet mellett az észak és dél kozotti fejlettség-
beli eltérés is kapjon kiemelt figyelmet.

—Ismét el6kertilt a megakamionok tigye, amelyet
a danok, hollandok és svédek engedélyeznének,
mig Ausztria és Malta ellenzi a hasznalatukat.

MAGYAR SOROS ELNOKSEG CELJA

Az Uj Fehér Konyv a magyar elnokség kiemelt
jelentGségiti dossziéja. A kozleményrél Magyar-
orszag a 2011. janius 16-i Kozlekedési, Tav-
kozlési és Energetikai Tanacs tlésén iranyado
politikai vitat kivan folytatni, amit elndkségi
osszefoglaloval szeretne lezarni. E valasztast
az indokolja, hogy tanacsi kovetkeztetéseket
korabban sem a 2001-2010. évi kozlekedéspo-
litikarél, sem annak 2006. évi félidei feltlvizs-
galatar6l, sem — az Uj Fehér Konyv kozvetlen
elézményének tekinthet6 — a kozlekedés fenn-
tarthat6 jovojérdl 2009-ben kozzétett konzulta-
cios céla bizottsagi kozleményrsl nem sikeriilt
elfogadni a tagallamok kozotti jelentds véle-
ménykiilonbségek miatt.

2011. janius
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EU 2011-2020 verkehrspolitisches
weilles Buch

Das verkehrspolitische weiBie Buch - giiltig bis 2020
— ist der Ordner mit hervorgehobener Bedeutung
von dem ungarischen Vorstand. Ungarn mochte
iiber die Mitteilung eine maBgebende politische
Diskussion auf der Versammlung des Rates fiir
Verkehr, Fernmeldewesen und Energetik 2020-
ig durchfithren, die mit einer Zusammenfassung
des Vorstandes schliefen wird. Der Grund dieses
Wahl ist das, dass frither keine Folgerungen weder
iiber das weiBes Buch noch iiber sein halbjihrige
Uberpritfung im Jahre 2006, noch iiber die
Konsultationsmitteilung  des Ausschusses — die
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Zukunft des Verkehrs wegen der bedeutenden
Meinungsunterschied zwischen der Mitgliedlinder

nicht akzeptieren lassen konnten.
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IR oz kizlekedés

Modszer az uthalozat és egyes szakaszai,
mitarevai klimavaltozasi kockazatainak
értékelesére (2. rész)

A fenti cimmel a februari szamunkban megjelent 1. rész folytatasat
adjuk most kozre, amelyben a szerzé részletesen bemutatja, hogy
vilagszerte kutatasok folynak a klimavaltozas el6rejelzésével és a
kozuti kozlekedést, ezen beliil az ithal6zatot érinté klimavaltozasi
tényezGk varhat6é hatasait elemzi. A vizsgalatok egyik fontos
targya a varhat6 klimavaltozasbol ered6en az athalézatot érinté
kockazatok felderitése, azok mértékének becslése és értékelése.

Dr. Timar Andras
e-mail: timara@hu.inter.net

1. BEVEZETES

A cikk els6 része a klimavaltozasnak a magyar tthé-
l6zatot érint6, varhat6 hatéasaival foglalkozott, majd
ismertette az Eurépai Uni6 6. Kutatisi Keretprog-
ramja keretében ,, Utak klimavaltozasi kockazatanak
menedzselése” (Rsk Management for Roads in a
hanging Climate — RIMAROCC) cimmel 2007-2010
ota folytatott kutatasok soran az utak klimavaltoza-
si kockazatainak meghatarozasara és értékelésére
kidolgozott eljards altalanos felépitését, alkalma-
zott moédszertanat. A kovetkezGkben folytatjuk a
RIMAROCC modszer lépéseinek ismertetését.

2. A KOCKAZATOK MEGHATAROZASA
2.1. A KOCKAZATOK FORRASAI

A kockazatok elsédleges forrasa a klimavaltozasi
jellemzGk egytittese. Mivel a helyi tényezék (az
infrastruktara kozvetlen kornyezete) feltehetGen
bizonyos mértékben enyhitik vagy felerdsitik a
klimavaltozasi jellemz&ket (pl. heves es6zés csak
sajaitos domborzat, beépitettség, ndvénytakarod
egylittes megléte esetén okoz aradasokat), ezeket
masodlagos kockazatforrasoknak tekintik.

A kézati infrastruktira jelenlegi allapota (burko-
lat elhasznal6dasa, rézstik erozidja, eltomaodott

atereszek és arkok, stb.) ugyancsak befolyasolja az
infrastruktara klimavaltozasi hatasokkal szembeni
ellendll6 képességét, ezért ugyancsak masodlagos
kockazatforrasnak tekinthets. A RIMAROCC
modszerben azonban inkabb karérzékenységi
tényezdként kezelik.

A kozati infrastruktarara haté kritikus klima-
valtozasi tényezSkre vonatkozo jelenlegi isme-
reteinket a cikk els6 részének 3. tablazataban
foglaltuk Ossze. Hazank éghajlati tényez&inek,
idGjarasi jellemzGinek és a meteorologiai adatok
elérhetGségének fuggvényében vizsgalatainkat
a kovetkezG kritikus klimavaltozasi tényezékre
célszerd Osszpontositani:

—rendkivilli es6zések (mennyiség, intenzitas) és
esetenként ezek okozta féldmiikarok, elonté-
sek, vizatfolyasok, hidf6-alamosasok, stb.;

— évszakonkénti és évi atlagos csapadékmennyiség
és ezzel kapcsolatos belvizek, pangé vizek, tol-
tésatazasok stb.;

—legmagasabb hoémérsékletek és az egymast
kovets forré (T, > 35°C hémérsékletd) na-
pok (héhullimok) szamanak alakuldsa és
ennek hatasa a burkolat egyenletességére,
nyomvalyasodasara, csuszasellenallasara, koz-
vetve a forgalombiztonsagra;

—rendkiviili széllokések erdssége (sebessége) és
gyakorisiga, ezek okozta karok a hidszerkeze-
tekben, tuttartozékokban, illetve a forgalom za-
varasa,

— fagyasi/olvadasi ciklusok (egyidejiileg T, > 0°C
és T . < 0°C hoémérsékletid napok) szamanak
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alakulasa és ezek okozta karok az ut palyaszer-

kezetében, illetve a forgalom zavarasa a havazas

miatt.
Az egyes klimajellemz6k kombinécidja lehetséges,
de feltételezésiink szerint a vizsgilat szempongja-
b6l nem meghatarozo. A halozat szintd elemzés
végrehajtasa soran a helyi kockéazati forrasok fel-
deritése, elemzése és a vizsgalatba val6 bevonasa
a koltség- és idGkorlatok miatt nem koltséghaté-
kony, s altaliban nem is lehetséges, ezért ezekkel
nem sziikséges foglalkozni.

2.2. A KARERZEKENYSEG (SERULEKENY-
SEG) MEGHATAROZASA

A karérzékenységet az uthalozat idGjarasi esemé-
nyek kovetkeztében lehetséges karosodasa mérté-
keként (potencidljaként) értelmeztiik. A karérzé-
kenység vonatkoztathat6 az uthalozat egyes ele-
meinek fizikai jellemzGire vagy azoknak a kozat
szolgaltatasok nyujtasaban betdltott szerepére/
funkcidjara is. Elméletileg az athalézat minden
egyes alkot6 elemének, azaz szakaszanak és cso-
mopontjanak karérzékenysége meghatarozhato
mind az 6t lehetséges és szamba vett klimavalto-
zasi eseményre vonatkozoan (1. és 2. tablazat).
Minden egyes szakaszon vagy csoméponton belil
tisztazni kell, melyek a karosodésra hajlamos, azaz
sérilékeny alkotéelemek: f6ldmivek, burkolatok
(palyaszerkezetek), mitargyak, vizelvezetS rend-
szer, uttartozékok, stb. A cikk els6 részében meg-

hatarozott kockazatokhoz igazodva a kovetkezd
karérzékenységi tényezok vehetSk figyelembe:

—az infrastruktara (Iétesitmény) épitése és forga-
lomba helyezése 6ta eltelt id6 (életkor);

—az egyes utszakaszokon lebonyol6dé forgalom
nagysaga (ez a kozlekedésbiztonsag értékelésé-
ben és a kozlekedésgazdasagi veszteségek szami-
tasahoz donté jelentSségt);

—az ut tervezésekor érvényes miszaki elGirasok
(pl. szakaszos kiépités vagy utélagos savbovités,
szélesités esetén sor Kkerilte a vizelvezetd
rendszer atméretezésére és kapacitdsanak
bovitésére);

—a tervezéssel, lizemeltetéssel vagy fenntartassal
kapcsolatos, az uthalézat egyes alkotorészeihez
(is) kothet6 kilonleges kérdések (pl. terephez
tal kozeli vonalvezetés, burkolat nem megfeleld
lejtése, illetve terelé ttvonal kapacitaskorlatai
vagy hianya).

2.3. AZ ESETLEGES KOVETKEZMENYEK
MEGHATAROZASA

Feltételezésink szerint a rendkiviili klimaval-
tozdsi eseményeknek az uthalézatra gyakorolt
elsédleges kovetkezményei a kovetkezSk:

— halalesetek és személyi sérulések, azaz a klimati-
kus tényezdk altal elGidézett kozlekedési balese-
tekben meghalt és megsérult személyek szama;

i Avizsgalt Klimatikus kockazatokra érzékeny atszakaszok és csomopontok azonositasa.

(Ennesser et al, 2010)

Klimavaltozasi jellemzdk

Utszakaszok
és csomo-
pontok da-
rabszama

vazas

rséklet

li
kénti és
évi csapadék
Omé

Rendkivii-
esOzés
Szélséséges

Evszakon-

h

SzélsGséges szél

Fagy /Ha

A kozati infrastruktara érzékeny ele-
mei (az infrastruktiirara/iizemelteté-
sére gyakorolt lehetséges hatas)

N.B: minden szerkezeti kar a forgalom zavara-
sat, végsé esetben megszakitasat eredményezheti

Alulméretezett, rosszul karbantartott
vizelvezetG rendszer (forgalom zavarasa)

Alulméretezett hid (hidszerkezet karosodasa)

Alulméretezett ateresz (tatpalya kirosodésa)

Meggyengtlt hidszerkezet (hidszerkezeti karok)

Viz-érzékeny alépitmény, meredek/ma-
gas rézstk (erozid, rézsticsiszas)

Meggyenguilt, vagy sértlt atburko-
lat (palyaszerkezeti karok)

Rossz vizelvezetési alul/felulja-
16 (forgalom zavardsa)

Ho-atfavésos szakasz (hdakadalyok képzédése)
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2. tablazat: Az egyes ttszakaszok és csomopontok karérzékenysége. (Ennesser et al, 2010)

Klimatikus hatasoknak kitettség

Hossz Kor{ . Fot:galom Infrastruktiara
Szakasz Jom tervezési ANF lenlesi 4ll Klimavaltozas | .. ovono elemei
elgiras | jarmii/nap Jelenlleg] ol (becslés)* d
<1970 10-20000 Tulcsordulas +10% viz- Alulméretezett
M1/X Q10 esetén mennyiség vizelvezet6
rendszer
Tualcsordulas +5% vizmeny- | Alulméretezett
Q100 esetén nyiség hidnyilas
Tulcsordulas nincs valtozas | Alulmérete-
Q100 esetén zett ateresz
Széllokések +5% Leromlott
> 120 km/h hidszerkezet
Atlagos évszaki +5% Vizérzékeny
csapadék: 500 mm altalaj, vagy
alépitmény
Fagyos napok 5% Repedezett bur-
szama: 20 kolatfeliilet
Havas napok at- -20% Erés hossz-
lagos szama: 15 iranya esés
Széllokések +10% Volgyhidak
> 140 km/h
Vizéatfolyas Nem valtozik | Utatjaro elégte-
Q10 esetén len viztelenitése

*IPCC becslés 2071-2100 (A2 forgatokonyv)

— allasidé (a forgalom ledllasa) vagy utazasi/szal-
gében esetleg valtoz6 hosszisagn) szakaszan
révidebb-hosszabb ideig tart6 forgalmi zava-
rok, torlodasok miatt;

—a forgalomnak a klimatikus események alatt
vagy azokat kovetGen kialakul6 ledllasa vagy za-
vara (Gjraindulas a teljes leallas utan);

—a klimatikus események altal az infrastruk-
taraban és a felszerelésekben esett karok
(N.B.: gyakran ezekre a karokra vezethet6k
vissza a forgalmi zavarok, a baleseti halalese-
tek, személyi sérulések és az utazasi/szallitasi
id6veszteség is).

Halozati 1éptéki elemzés esetén kiterjedését
tekintve a lehetséges kovetkezmények hiarom
hatasteriilete kilonboztethet6 meg: maga a
halozat, az altala kiszolgalt teriilet (f6ldrajzi
értelemben) és a gazdasdgi-tarsadalmi rend-
szer. Tekintettel a vizsgalat halozati 1éptékeé-

re, csak a fenti négy kovetkezménnyel foglal-
kozunk. Az tthalézattal kozvetlenil kiszolgalt
teriiletre vonatkozéan az elemzésbe termé-
szetesen bevonhaték a forgalmi zavarok vagy
megszakitasok tarsadalmi-gazdasagi kovetkez-
ményei is. Ami a gazdasagi rendszerben (nem-
zeti és nemzetkozi értelemben) észlelhetd
kovetkezményeket illeti, ezeken elsGsorban
a forgalom hosszan tarté vagy ismétléds le-
allasanak a gazdasagi rendszer szervezeti €s
mikodtetési jellemzGire gyakorolt hatasait
értjuk.

Az id6- és adathianyra tekintettel a halézati ko-
vetkezmények vizsgalatin talnyalé hatasok fel-
tarasa nem lehetséges az érdekelt hatosagok,
szervezetek és a kozlekedSk bevonasa nélkiil. Az
emlitett kovetkezmények elSrebecslése rendki-
viil nehéz, még a multbéli hasonlé eseményekre
visszavezethet6 kovetkezmények statisztikai ada-
tai alapjan is megbizhatatlan.

. [ —
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1. abra: Veszélyek, karérzékenységek és kovetkezmények meghatarozasat
closegitd szemlélteto abra, tartos esGzés miatt felléps aradas kockazatara

vonatkozoan (példa). (Ennesser et al, 2010)

et tropess

oo I —

xR

egyuttmikodésre gyako-
rolt) hatas.

Adat- és id6hiany miatt a
vizsgélatot az uthalézatd
szinti hatasok értékelé-
sére célszerd korlatozni.

—

s 1 38, KOCKAZA-
L= || TOK ELOGFORDULASI
GYAKORISAGANAK
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sonassell Az uthalézat allapo-
e tait és forgalmat be-
s folyasolo  szélsGséges
klimatikus események

| powes, ] — meghatarozasuknal
. e ] fogva — rendkiviiliek. A
] vizsgalatunk soran csak

azokkal az események-
kel foglalkozunk, ame-

lyek valamilyen médon

3. KOCKAZATELEMZES

3.1, KOCKAZAT KIALAKULASANAK
IDORENDJE ES FORGATOKONYVE

A legfontosabb klimatikus eseményekkel kapcso-
latosan szemlélteté folyamatibrak készithetdk,
ezekre mutat be példat az es6zés miatti aradas
okozta kockazatokra vonatkozoan a 1. dbra.

Ilyen szemlélteté abrak elkészitésének célja a
kockazati forgatokonyvek alkotéelemekre valo
felbontasa, ami lehetévé teszi a sz6ba johetd vé-
dekezési eljarasok (megfigyelés, korai riasztas,
védekezés, stb.) kozul a legmegfelelbbek kiva-
lasztasat.

3.2. KOCKAZATOK HATASTERULETENEK
MEGHATAROZASA

A Kklimavaltozasi kockazatok hatasainak (ez az
uthalézaton a forgalmi dramlatok részleges vagy
teljes megszakadasa) elemzését harom foldrajzi
kiterjedésben is értékelhetjik:

— magan az uthalézaton érzékelhet6 (forgalomra
gyakorolt) hatas;

- a kiszolgalt tertileten (ezek tarsadalmi-gazdasagi
folyamataira gyakorolt) hatas;

—nemzeti és nemzetkozi szinten (nemzet-
kozi  kozlekedési  és  gazdasagi-tarsadalmi

és mértékben megha-
ladjak az Gt és mitargyai tervezésekor és mére-
tezésekor figyelembe vett (altalaban az ttigyi
miszaki eléirdsokban szerepld) mértékado ér-
tékeket. A vizelvezetS rendszer méretezéséhez
a 10 vagy 25 évente egyszer, a kis mdtargyak
(pl. atereszek) és hidak méretezéséhez a 100
évente egyszer el6fordulé csapadékmennyisé-
get tekintik mértékadonak.

A klimavaltozas kovetkeztében ezek a gyako-
risagi értékek feltehetSen valtoznak. Ma még
meglehet6sen nehéz a valtozdsok mértékét
megbecsiilni. A széls6séges csapadékmennyi-
séget eredményezd események gyakorisaganak
elérebecslése meglehetSsen bizonytalan. Még
a nagyobb valésziniséggel el6rebecsiilhets kli-
mavaltozasi tényezékkel (pl. h6hullamok vagy
havazas) kapcsolatban is kockazatos ezek var-
hat6 mértékét, nagysagat elérebecsiilni, mivel
az elérebecslések nagymértékben fliggenek at-
t61, melyik IPCC forgatokonyvon, illetve klima-
modellen alapulnak. A magyarorszagi vizsga-
lathoz az A2 (rosszabb eset) forgatokonyvet és
a RegCK(ICTP) klimamodellel Magyarorszag
teriiletére el6rebecsilt eredményeket javasol-
juk hasznalni (eszerint pl. a T legmagasabb
hémeérséklet 5,1°C-kal, a hhullamok gyakori-
saga 2070-2100 kozott 1960-1990-hez viszonyit-
va 91%-kal né). Hangsalyozni kell, hogy ezek
a szamértékek egymasra épulé feltevések soro-
zatan alapulnak, ezért bizonytalanok.
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3.4. RESZBEN SZAMSZERU ERTEKEKEN
ALAPULO KOCKAZATELEMZES

A részben szamszer(i értékeken alapul6é kocka-
zatelemzésen azt értjiik, hogy a halézat minden
egyes szakaszara (€s/vagy csomopontjara) vonat-
kozban ,kockazattablazatot” készitink. A koc-
kazattablazat megadja az egyes klimatikus koc-
kazati tényez6khoz rendelhet valoszintséget,
a szakasz veszélyeknek valo Kkitettségét, sérulé-
keny elemeit és az ezekbdl eredé kovetkezmé-
nyeket. Az adatokhoz, informaciékhoz pontsza-
mokat rendeliink (pl. 1 a kismértékd, 4 pedig
a nagymértéki érintettség osztilyzata), ezaltal
lehet6vé téve a szakaszok egymassal valo Ossze-
hasonlitasat és az egyes kockazati tényez6khoz
tartoz6 pontszamok egyetlen mindsité értékké
val6 osszegezését. A kockazattablazatok kidolgo-
zasat kovetGen a szakaszok Osszegezett pontsza-
muk alapjan sorba rendezhet6k a klimavaltozasi
tényez6khoz tarsitott kockazat legalacsonyabb
szintjét6l a legmagasabbig terjedS értéktarto-
manyban.

A pontozaskor a kovetkezSk szerint jarunk el (1.
3. tablazat):

—az érintettség pontszamai a korabban emlitett
indikatorokon alapulnak. Az egyes klimavaltoza-
si tényez6khoz tartozé egyedi intenzitas-értékek
meteorologiai megfigyelésekbdl és elGrejelzési
modellekbdl erednek. Ezek az egyes autopa-
lya-szakaszok foldrajzi elhelyezkedésének fiigg-
vényében valtoznak. Az osztalyzat az intenzitas
x id6tartam x kiterjedés dsszetevék pontjainak
szamtani atlagaként szamithato ki. A 3. tablazat
példajaban szerepl6 titszakaszon az es6 intenzi-
tasa az egész vizsgalt uthalézaton a legnagyobb
(4 pont), csupan néhany o6raig tart (1 pont),
kiterjedése pedig a leggyakrabban csupan he-
lyi jellegt (1 pont). Ezek alapjan az érintettség
osztalyzata: (4+1+1)/3 = 2 (egész szamra kere-

kitve);

—a valosziniiség pontozasa a mAar ismertetett
modszeren alapul. Ugyanakkor a val6szintiség
elsésorban az érintettség értékeléséhez hasznalt
intenzitas-kuiszobértékektdl fiigg, ezek a kiiszob-
értékek pedig az elérhet6 helyi meteorolégiai
adatokt6l, ami Onkényessé teszi a pontozast.
Ezen talmenden egy esemény valoszinisége csak
akkor tinik relevansnak, ha lehetséges annak az
infrastruktira tervezési elGirasaihoz viszonyita-
sa. A példaban szerepls autépalya-szakaszon ez

3. tablazat: Egy autopilya-szakasz kockazattablazata (példa). (Ennesser et al, 2010)

Taddn Tdde Erintettség Va}o?m- Sériilékeny Lehetségf:s ko- Osszes
niiség elemek vetkezmények pont
R1 - Széls6séges >30 mm/h |1/10 év 50{ q fqrga;lom Forgalmi zavar:
intenzitasi KV+ amu ,mere o . 1-3 nap
i zett vizelvezetd
pontszam | 2 4 ;endszer 1 11
R2 - Nagy mennyiségii |>300 mm/ |Evente Kor + forgalom | Nincs
évszaki csapadék 3 hénap KV-
pontszam | 2 0 2 0 4
R3 - Héhullamok 10 fvente | Ror+forgalom+ |G
nap>35°C KVt tervezési
poriteEn 4 eléirasok 0 g
3 2
R4 - Rendkivilli >120 km/h | 1/év por+forga | Nincs
széllokések KV+ i * tel‘(“’ crest
pontszam | 2 2 ; e 0 7
R5 - Fagy/Hava- 5 - Kor + forga- s
s /Pl oihay 20 nap/év EIWWnte levess -+ teresdial f‘c;rgalml zavar:
3 0 eloirasok 1- s
pontszam 3 2
OSSZESEN 12 10 14 2 38

Megjegyzés: KV = KlimaValtozas
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4. tablazat: Az egyes ttszakaszok kockézati pontozasanak halozati osszesitése (példa).

Utszakasz FErintettség | Valoszi-niiség | Sériilékeny elemek Lehetsegfas xS, uszes
vetkezmények pont
M1/X 12 10 14 2 38
M3/Y 10 11 16 5 42
M7/Z

a helyzet a vizelvezet6 rendszer méretezésekor a
10 évesnél hosszabb idGszakonként eléforduld
es6zéshez rendelt tervezési el6irasokkal. Ha
nincs mod a valészintiség értékének objektv
meghatarozasara, akkor ajanlatos a klimavalto-
zasi trendeket alapul venni a pontozashoz. Mi-
vel a klimavaltozas kedvez6 hatasokkal is jarhat
(pl. a szezonalis csapadékmennyiség csokkené-
se), a valoszintlség elGjele plusz vagy minusz
is lehet. A pontozas egyszerdsitése érdekében
javasolhat6 a jovoben a vizsgalatok szempont-
jabol feltehetGen kedvezs valtozasokat hozé
klimatényezSk esetén a valoszintség ,,0” pontra
értékelése;

—a karérzékeny (sériilékeny) elemek pontozasa
ugyancsak a korabban ismertetett indikatoro-
kon alapul. A szélsGséges esGzés értékelésére
szolgal6 sziird szerint a példaban szereplé au-
topalya-szakasz pontszama 3 az ,€letkor”, 4 a
Jforgalomnagysag” és 4 a ,tervezési elGirasok”
(f6képpen a vizelvezetS rendszer alulmérete-
zettsége) szempontjabol. A végss pontszam ezek
atlaga, azaz 4 (kerekitve). A tervezési el6irasok”
értékelése a tobbi klimavaltozasi tényezd szem-
pongdbol: a helyi tényezék (vizérzékeny al-
talaj, nem allékony rézstk, stb.) ismeretének
hianyiban azokat nem tekintjiik relevansnak a
»Nagy mennyiségi évszaki csapadék” szempont-
Jjabol (0 pont). A szakasz feltehetGen a tervezé-
si el6irasoknak megfelelGen épiilt, ezért nem
érzékeny a héhullamokra (0 pont), s mivel a
»fagy/havazas” figyelembevételére vonatkozo
tervezési elGirasok hatdlyba lépése el6tt épiilt,
pontszama 2;

—a lehetséges kovetkezmények pontozasa szintén
a mar ismertetett indikatorokon alapul. Ha a
klimavaltozasi tényezok kovetkezményei nem
jelentsek, a pontszam 0.

Az egyes Titszakaszokra vonatkozo6 kockazattablaza-
tokban szerepl6 részpontszamok egyetlen OsszesitG
tablazatban foglalhatok ossze (l. 4. tablazat).

Megjegyzést érdemel, hogy az igy kidolgozott
Osszesité tablazat alkalmas az egyes utszakaszok
adott klimavaltozasi tényezé szempontjabol (ek-
kor csak az arra vonatkoz6 pontszamokat vessziik
figyelembe) és a klimavaltozasi tényezSk egyiitte-
se alapjan val6 6sszehasonlité értékelésére is.

3.5. TOVABBI RESZLETES VIZSGALATOT
IGENYLO SZAKASZOK ES CSOMOPONTOK
KIJELOLESE

A RIMAROCC modszernek ez az allépése csak a
hél6zati szintii vizsgalat esetén értelmezhetd. Ide so-
rolhatok azok az ttszakaszok és csomépontok, ame-
lyekre nézve a 3.1. pont szerinti részben szamszert
elemzés jelentSs mértékd klimatikus kockazatot
mutatott ki. Példaul a 60-as években épult M7/Y
szakasz, amelyen nagy a forgalom, vizelvezetd rend-
szerének egyes elemei leromlott dllapotaak, illetve
alulméretezettek és nagy intenzitasa esdzésre hajla-
mos teriileten at vezet (ilyen es6zések gyakorisaga
a klimavaltozas kovetkeztében feltehet6en névek-
szik), tovabbi vizsgalatokat igényel.

3.6. KRITIKUS SZAKASZOK ES
CSOMOPONTOK RESZLETES VIZSGALATA

Ezekre a szakaszokra és csomépontokra, azokon
belill is egyes veszélyeztetett elemekre vonatko-
z6an a RIMAROCC Utmutato6 4.3. pontja szerinti
szakasz-, vagy mitargy-léptékd elemzést kell vé-
gezni (Bles et al, 2010b).

4, KOCKAZATERTEKELES

4.1. KOCKAZATOK SORBA RENDEZESE
(SULYOZASA) JELENTOSEGUK ALAPJAN

A halozati szintd vizsgalatban a kockazatok ér-
tékelése a kockazatelemzés tovabbi finomitasat
teszi lehet6vé. Ez két, egymast kiegészité modon
végezhetd el:

www _ktenet hu
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— a klimavaltozasi kockazatok stlyozasaval és 3 =a tobbi szemponthoz viszonyitva kiemelked6en
—a gazdasagi elemzés elvégzésével. nagy jelentGségii

Az €els6, gyors eljarast akkor alkalmazzdk, ha a A varhato kovetkezmények titszakasz szintd vizs-
déntéshozok valamilyen okbdl (pl. forrashiany) — gdlat soran szamitott indikdtorainak stlyozasira
nem igényelnek tovibbi részletes vizsgalatokat.  mutat be példat az 5. tdblazat. Fzt a stlyozast a
Ebben az esetben a
varhaté6 f6 kovetkez- |

5 e 2. dbra: A kockazatertékelés ereménye: a kockazati matrix. (Falemo &
meények  csoportosita-  FESEETIITH
sanak egy lehetséges

moédja: személyi (O1), Valésziniiség
targyi (O2), koérnyezeti }

(03), pénzigyi (O4)
és eszmei (Ob) kovet-
kezmények. Ezekhez a
jelent6ségiikkel, nagy- 10évente

Egyszer

sagukkal aranyos salyo- & Novekszik

z6 szorzok rendelhetdk, 3B

és a kovetkezd osztalyo- 100 évente  Csdkken

zas alapjan kockazati

métrixb?rendezheté’k: 2 © Vinaie
1000

0 = a tobbi szemponthoz évente

viszonyitva nem jelentds
1 = kis jelentSségd, de

szamit ' 2 3 4 Kovetkezmény
2 = nagy jelentdségi

millié HUF

Szeomflyi Targyi | Kornyezeti | Pénziigyi Es(z)n;lei s 1:;(:::‘:;,3;
Személyi Ol 3 12 0.4
Targyi 02 2 6 0.2
Kornyezeti O3 2 5 0.17
Pénziigyi O4 2 4 0.13
Eszmei O5 1 1 3 0.1
Osszesen 30 1.0

A meghatarozott kockazad forgatokonyvekhez tartozé valoszintségek és kovetkezmények
osszefoglalasa. (Falemo & Lind, 2010)

B Kévetkezmény (indikator érték x sily) (;':’Zdr::;
forgatokonyv . . . | Kornye- | _ . .
Kockazat valosziniisége Személyi | Targyi saitd Pénzigyi | Eszmei 3 Oérték
(@v-1) o1 02 03 04 05 | OOssz millié HUF

R1 0.08 0.8 0.6 0.17 0.13 0.1 1.8 2i6
R2 0.02 1.2 0.6 0.17 0.26 0.1 2.3 4.5
R3 0.08 0.8 0.6 0.7 0.13 0.1 1.8 2.6
R5 0.02 1.2 0.6 0.17 0.26 0.1 2:3 4.5
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kozuti igazgatasnak csak egyszer kell elvégeznie,
ezutan valamennyi klimavaltozasi kockazatelem-
zéshez célszeri ugyanezeket a sulyoz6 szorzokat
alkalmazni.

A 6. tablazatban a kovetkezmény-mutatoszamok
stlyozasahoz a 3.4. pont szerinti kovetkezmények
pontszamait az 5. tablazat szerinti mutatoszam-si-
Iyokkal szoroztuk 6ssze (az R4 kockazattal ebben
az esetben nem szamoltunk).

Az eredményiil kapott kockazati matrixbol lathato,
hogy a klimaviltozas kovetkeztében melyik kocka-
zatnak milyen irdnya véltozasa varhat6 (2. abra).

llyesfajta stlyozast halézati szinten rendkivil ne-
héz elvégezni. Stratégiai idStavlatban ugyanis na-
gyon bizonytalan pl. az tthdlézaton a halalos és
személyi sériiléses balesetek és ezek aldozatai sza-
manak el6rebecslése. Még ha ennek a szempont-
nak rendkiviill nagy jelentSséget tulajdonitunk
is, a halézati szintli kockazatértékelésbe nehezen
illesztheté be. Ami a karokat illeti, az ezekhez
rendelt (jelentGségiiket kifejezS) stlyozd szorzok
erdsen fiiggenek attol, hogyan itéli meg az uthal6zat
tuzemeltetGje a klimavaltozasi kockdzatoknak a keze-
lésére bizott infrastruktarat (létesitmények karoso-
dasa), illetve a gazdasag egészét (utazasi és szallitasi
id6veszteség, forgalmi zavarok és tarsadalmi-gazda-
sagi kovetkezmények) veszélyeztetd hatasat.

Ha az utiizemeltetSk vagy a dontéshozok részlete-
sebb értékelést igényelnek, akkor az elvégzendd
gazdasagi elemzés célja annak meghatarozasa: va-
l6jaban mi és mekkora mértéki veszélyben van?
A gazdasagi értékelés vizlatos tartalmat a kévet-
kezmények idérendje alapjan a 7. tablazat mutat-
Jja be. A gazdasagi elem-
zésnek olyan kérdésekre
kell valaszt adnia, mint
példaul:

—Miként vethetd Ossze
a kozlekedésbiztonsag

(Falemo & Lind, 2010)

kedvezé6tlenebb-e, mint a forgalom leallasa miat-
ti veszteség (esetleges utdijbevétel-csokkenés)?
— Milyen nagysagrenddek a tarsadalmi-gazdasa-
gi tobbletkoltségek (az tuthaloézat altal kiszol-
galt telepiilések kozosségének korében) az
atiizemelteté kozvetlen koltségeihez és/vagy
esetleges bevételkieséséhez viszonyitva?

Az Gthél6zat szintjén az értékelendd hatasokat a
kovetkez6 két kategoriaba sorolhatjuk:

Uthasznalokra gyakorolt hatisok:
— baleseti halalozds és személyi sériilések,
— a forgalmi torl6dasokbdl ered utazési
idGveszteség,
— forgalomterelés esetén:
— az utazasi idéveszteség (hosszabb 1ut, forgalmi
torl6dasok a tereld utakon)
— a gazdasagi veszteségek (jarmilizemeltetés
tobbletkoltségei)

UtiizemeltetSre gyakorolt hatésok:

— az infrastruktara karosodasa, helyreallitasanak
koltséget,

—anormalis Gzemeltetési koralmények helyreal-
litdsdhoz sziikséges eszkozok mozgositasanak,
igénybevételének koltségei,

—az esetleges utdijbevétel-kiesés.

Az idGjarasi jelenségek altal okozott ,halozati ese-
mények” a korabban bemutatott id6beli gyako-
risag alapjan bonthaték fel. A vizsgalt kockazati
szcenariok a kovetkezSk:

—az idGjarasi jelenség (intenzitas, helyszin) és
—a vele kapcsolatos tizemeltetési zavar (helyszin,
id6tartam, forgalomnagysag).

8. dabra: A svéd kozat igazgatas altal a gazdasagi kovetkezmények
karértékének meghatarozasihoz kidolgozott nomogram.

: s 00101 1 10 100
(baleseti halalesetek, - X 0.1 - (MSEkr)
P2 L P - L T

személyi sériilések sza- o ANF100€/00p / ¥

maval mért) csokke- o ANF1000€/nap < 1 e g

nése az anyagi karok = ANF 10000 E/nap / d ol

(az tzemelteté koz- ~o- ANF 100000 /N i

vetlen  kéltségeiben A i P

kifejez6d6) novekedé- L~ I ¥

sével? / ! Tros | elentbs
—Az tUzemeltetd szem- N g o mtdrgy-kir

pontjibél az infra- 4 b Mely Negy

struktiira anyagi kara dradds fldesuszamids

yag
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7. tablazat: A rendkivili idGjarasi jelenség kovetkezményeinek idérendje, a gazdasigi értékelés vazlatos tartalma. (Ennesser et al, 2010)

Lépés

Forgalmi
korillmé-nyek
az autopalya-

halézaton

Forgalmi korillmé-
nyek a kijelolt
terel6-
utakon

Foldrajzi kiter jedés

Idétartam

Tarsadalmi-gazdasa-
gi kovetkezmények

1. Eredeti allapot

Normalis sebes-
ség és forgalom

Természetes” norma-
»
lis forgalmi aramlat

2. Halozati
zavaré esemény
el6fordulasa

Alacsony se-
besség, vagy
forgalmi za-
var, jarmivek
feltorlodasa

~Természetes” norma-
lis forgalmi daramlat

Az esemény stlyos-
sagatol és foldrajzi
kiterjedésétsl figg

- Utazasi/szallitasi
id6veszteség

- Nehéz tgk-at tizemeltetSk
tobblet-koltségei

- Az esemény altal esetleg
okozott karok és személyi
sérilések

3. Halo6zati zavar
megszintetése

Alacsony se-
besség, vagy
forgalmi zavar,
torl6d6 jarmtivek
szama csokken

,lermészetes” normalis
forgalmi aramlat + elte-
relt forgalom nagysaga n6

Az igénybe
vett terel6 utak
elhelyezkedésétsl

fugg

DéntSen az érin-
tett tertlet foldrajzi

kiterjedésétdl, a feltor-
l6dott jarmivek szama-
tol és a halozati zavar

sulyossagatol fugg

- Utazasi/szallitasi
id6veszteség

- Nehéz tgk-at iizemeltetGk
tobblet-koltségei

- autopalya-izemeltetSk
bevétel-kiesése

- a probléma megoldasahoz
sziikséges eréforrasok
mozgositasanak koltsége

4. Megromlott
tizemeltetési
koralmények

Az igénybe
vett terelG utak
elhelyezkedésétsl

fugg

- Utazasi/szallitasi
id6veszteség

- Nehéz tgk-at izemeltetSk
tobbletkoltségei

- Balesetek szama né

- autépalya-tizemeltetSk
bevételkiesése

- a probléma megoldasahoz
sziikséges eréforrasok
mozgositasanak koltsége

soppizey nzy - |
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- néhany helyvaltoztatas
(elsGsorban aruszallitas)

elhalaszthato, feltéve,
hogy a termelg,
szolgaltato és

elosztasi rendszer

atszervezhetd
- Lehetséges gazdasagi

gondok az érintett

termel

G- és szolgaltato-

és biztonsagi

kozszolgaltatdasok

elérhet

helyeken
észséguigyi

-

_Eg

1

-

Gségéve

P

ézsége

kapcsolatos lehetséges
k

neh

,Természetes” normalis
forgalmi aramlat + eset-

leg elterelt forgalom (a

féaton bekovetkezett

-

és az esemény

zavarokto6l

id6tartamitol fugg)

norma-

~Természetes”

lis forgalmi dramlat
+ elterelt forgalom

-

, vagy egesz-

ben), kis sebesség

(részben

Kis sebesség,
normalis

Nincs forgalom

\

- 4a: forgalom
fennmarad

- 4b: forgalom
megszakad

Az esemény id6tartama (a forgalom ledllasa) és
foldrajzi kiterjedésének hatdrai (hatastertilet) a
£6, figyelembe veendd tényez6k. A foldrajzi Kiter-
jedést illeten megkilénboztethets:

- helyi jellegti idGjarasi jelenség, amely csak egyet-
len aut6palya-szakaszon okoz forgalomledlldst
és

—nagy Kkiterjedési iddjarasi jelenség, amely meg-
hatérozott foldrajzi tertileten belil valamennyi
aton és autopalyan a forgalom ledllasat okozza.

Utszakasz szintii vizsgalat esetén a pénzértékben
kifejezhetd kovetkezmények értékének megha-
tarozasara célszerd lehet a svéd kozati igazgatas
altal kidolgozott és hasznilt nomogramhoz (3.
abra) hasonl6 osszedllitasa, tapasztalati adatok!
alapjan (4. abra).

4.2, A KLIMAVALTOZASI ES EGYEB
KOCKAZATOK OSSZEVETESE

Ehhez sziikség van az egyéb kockazatok azonosi-
tasara és értékelésére. Halozati szinten ezek kore
meglehetGsen korlatozott, az Osszehasonlitasba
talan a foldrengés kockazata vonhaté be. Utsza-
kasz szintd vizsgalat esetén a sulyos kozlekedési
tomegbalesetek, a technologiai kockazat (pl. ve-
szélyes aruk szallitasa, mérgez6 anyagokkal dol-
gozo vegyi tizem kozelsége) vagy terrorista cselek-
mények kockazata vetheté Ossze a klimavéltozasi
kockazatokkal.

4.3. AZ ELFOGADHATONAK ITELT
KOCKAZATOK MEGHATAROZASA

A kockazat elfogadhatonak itélt kiszobértéke
jelentés mértékben fiigg a tarsadalmi-gazdasa-
gi koralményektol. Javasolhat6, hogy abban az
esetben, ha terel6 utakon a forgalom — ugyan az
autopalyaénal jelentGsen alacsonyabb mindségii
szolgaltatasi szinvonalon — fenntarthato, lebo-
nyolithatd, akkor 1-3 napig tarté forgalomleallast
még elfogadjunk. Az ellatas teljes megszakadasat
okozo természeti katasztrofa esetén szokasosan
azt feltételezik, hogy a varosi lakott tertletek, il-
letve a teljes gazdasag még 3 napig miikodéképes
marad. Ezt kovetGen azonban mar bizonyos aruk-
bol és szolgaltatasokbol hiany lép fel.

! Tlyen adatok nyerhetdk pl. a 2010. méjus 19-€n az Ml-es autopalya Gyort
elkeriil szakaszan a Cuhai Bakony-€r dradasa altal alamosott hidfck
mogotti burkolatbeszakadasnak az egyik palyan 40 6ranyi, a masikon
50 oranyi forgalomledllist, majd két hénapig forgalomkorlatozast
okozo rendkiviili idGjarasi jelenség elemzésébol. (Palfay, 2010)
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4. dbra: Az Ml-es ahtépélyéh a Cuhai Bakony-ér
aradasa dltal 2010. majus 19-én okozott karok
helyredllitasa. (Palfay, 2010) 2

Nagy kiterjedést, az autépalya-halozattal kiszolgalt
tertilet egészét érints klimatikus esemény bekovet-
kezése esetén a forgalmi zavarok hatasa ennél ko-
molyabb lehet (azaz kevésbé tirik el), ha a tertlet
mas kézlekedési modok igénybevételével valo el-
érése is nehezebbé valik. Regionalis szinten a koc-
kazatot elfogadhaténak itélhetjik, ha az érintett
teleptilések legalabb egy f6titon elérhetSk.

5. KOCKAZAT ELLENI VEDEKEZES
(KOCKAZATKEZELES)

5.1. LEHETSEGES VEDEKEZESI
VALTOZATOK AZONOSITASA

Altaldban a kévetkezs harom lehetséges védekezési
viltozat vizsgalata célszer:

— Megftigyelés és vészhelyzeti terv kidolgozasa: a me-
teorologiai korilmények el6rejelzése, beavatkozod
szervezet (vészhelyzetkezel6 csoport) létrehozasa,
forgalomterelési tervbe foglalt megfelels intéz-
kedések, kritikus szakaszok vagy pontok lezardsa
(athasznalok biztonsaga), az eseményt kovetden
a kovetkezmények azonnali értékelése és a lezart
ttszakasz (ok) Gjra megnyitasa (amilyen rovid idén
beliil csak lehetséges). Ez a legkevésbé koltséges és
legkénnyebben alkalmazhat6 lehetséges valtozat,
de csak akkor tekinthet elfogadhatonak, ha (ma-
gan az aut6palyan kiviil) nem jar személyek és a
komyezet karosodasaval.

— Utdlagos megerdsités: a kritikus ttszakaszok vagy
keresztmetszetek megerGsitése annak érdekében,
hogy a forgalom megszakitasa és a karok a lehetd
legkisebb mértékiire csokkenthetk legyenek. Az
erre vonatkoz6 dontéseket megfelels 1éptékd rész-
letes vizsgalatokkal kell megalapozni.

— Ujraépités: a Klimavéltozasi tényezknek ellenall6
1 ttszakaszokat és miitargyakat kell épiteni, ha az
€l6z6 két lehetséges valtozattal ki nem védhetd, el-
fogadhatatlan hatisok varhatok. Erre a megoldasra
kilonosen akkor van sziikség, ha a klimatikus vagy
a helyi hatasok az infrastruktira tartossaganak ko-
vetelményével Osszeegyeztethetetlenekké valnanak
(pl. a folyo arvizszintjének emelkedése miatt a pa-
lyaszintet meg kell emelni, vagy olyan vonalkor-
rekciot kell végrehajtani, amellyel az utat és/vagy
mitargyat az erozionak vagy elontésnek kevésbé
kitett tertiletre helyezik at).

5.2. LEHETSEGES VEDEKEZESI
VALTOZATOK ERTEKELESE

A lehetséges védekezési valtozatok értékelését
kozgazdasagi koltség-haszon elemzés alkalmaza-
saval lehet elvégezni. Az els6 két lehetGség gaz-
dasagi értékelésének eredménye altalaban azt
mutatja (az utdlagos megerdsités koltségeit az
atizemeltetS kozvetlen koltségeihez viszonyitva),
hogy azok nem koltséghatékonyak; a tarsadal-
mi-gazdasagi koltségek Osszegét szamitasba véve
azonban szinte mindig az ut6lagos megerdsités a
gazdasagilag hatékonyabb, jobb megoldas.

5.3. TARGYALASOK
A FINANSZIROZOKKAL

Ez a lépés elsGsorban akkor fontos, ha az
izemeltetS és a tulajdonos nem ugyanaz a szer-
vezet (pl. a PPP rendszerben épiilt, koncesszios
tarsasag altal tzemeltetett autépalyak esetén -
Magyarorszagon ilyen az M5-0s és az M6-0s aut6-
palya). Ekkor, ha a klimatikus kockazatok elleni
védekezés tobbletberuhazasokkal jar, tobblet-
koltségeket okoz az tizemeltetének, akkor a tu-
lajdonossal (az allam nevében eljaré kozigazga-
tasi szervezettel, pl. minisztériummal) meg kell
egyezni az ellentételezésrSl. Ez lehet pl. a kon-
cesszi6 idGtartamanak meghosszabbitasa vagy a
rendelkezésre allasi dij 6sszegének emelése.

A kozgazdasagi értékelés felhasznalhato, alapul
szolgalhat a finanszirozokkal folytatott targyala-
sok megkezdéséhez. Ezek sikeres lefolytatasiahoz
azonban természetesen ennél joval részletesebb,
utszakaszonkénti és/vagy mitirgyankénti elem-
zésre is sziikség van.

5.4. CSELEKVESI TERVEK KIDOLGOZASA

A hélézati szintii elemzés alapjan dtfogo cselekve-
si terv készithetd, amely magaban foglalja:

2011. jinius



Kazii Konlekedes RSN IIERNEE

8. tablazat: Gselekvési tervbe foglalando f6 tevékenységek az események idérendjében.

Védekezés

2. Beavatkozasi id6 | gos, elGiras szerinti

y lYlegel”éz'es ., 5 Eszkoz-képzés Rendszer kar-
Esemény (valosziniiség be- (stlyossag be- és eléreielzés S
folyasolasa) folyasolasa) Je

Megfigyelés al-
Sériilékeny infrastruk- kalmazasa + S
f e < i s gl . 2o Ellen6rzés +
1. Riasztas elGtt tira elemek felgjitasa | Ujraépités kovetkezd 1épések frissités
és megerdsitése eljarasainak
kidolgozasa
Erdekeltek riasz-
Helyszin biztonsa- Létesitmény leza- tasa radion +

rasa, vészhelyzeti

eszkozOk moz-

alatt megkozelithetGségének | intézkedések gositasa +
ellenérzése elrendelése uthasznalok
tajékoztatasa
3. Esemény Vészhelyzeti esz-
bekovetkezése kozok bevetése
4. Uzemeltetés
megfelelé o . o= s
ot sl Ki? Mit? H. ?
Kéritlméreinek Javitasok elvégzése t? Hogyan
helyreallitasa
b. Veszheﬂlyz’et Végss érté-
megsziinése, Kelés +
tanulsagok :
s rendszer to-
levonasa és > s
5 kéletesitése
hasznositasa

—alehetséges azonnali izemeltetési dontéseket
(pl. a korai riasztési eljarasok megvaltoztatasa,
a kijelolt kritikus szakaszokon a beavatkozasi
eszk6zok szamanak, mindségének, hatisossa-
ganak novelése);

—a kijelolt kritikus szakaszokon még részlete-
sebb kiegészits vizsgalatokat;

- az alkalmazottak képzését (klimavaltozasi
kockézattal szembeni éberség fokozasa).

A 8. tablazat az események idérendjének fligg-
vényében foglalja Ossze a tevékenységek 6
fajtait.

Az alkalmazandé stratégia végsS soron a koc-
kdzatmenedzselés igényei és a finanszirozasi
lehetSségek optimélasanak fliggvényében ala-
kul ki, amihez sziikség van a beruhézasi priori-
tasok meghatarozasara és ezeken alapul6 beru-
hazasi terv elkészitésére is.

6. CSELEKVESI TERVEK ALKALMAZASA

A cselekvési tervek elkészitését kovetGen kertilhet
Ira sor.

7. MEGFIGYELES, UJRATERVEZES,
TAPASZTALATOK HASZNOSITASA

A cselekvési tervek elkészitését és alkalmazasat
kovetGen kerulhet ra sor.
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Method for evaluating the climate

N change risks of the road network des Klimainderung-Risikos fiir
as a whole, of its stretches das Straflennetz und
and structures (Part 2) einzelnen Strecken, (Teil 2.)

Methode fiir die Bewertung

\ /]

Researches have been conducted worldwide on Forschungen wurden  weltweit tber die

the forecast of climate changes and on the effects il etcage e e v

of climate change factors are expected to have
innerhalb diesen tber die bevorstehenden
on public road transport, especially on the road

ki fiir das StraB 2D ichti
network. One of the important subjects of the Wirkdugslodipuia s i e,

examinations is to reveal the risks affecting the road Gegenstand der Forschungen ist die Aufklirung

network and to estimate and to evaluate the extent des Risikos im Bezug des StraBenverkehrs, deren

of these risks. The article presents the possibilities MR sit. Bewerten aind 7 solatzenl Dee. Artilel

and conditions of using the RIMAROCC method : ” .
vorfithrt die Moglichkeit und die Bedingungen
(Risk Management for Roads in a Changing
3 ; ] des Risikobewertung-Methodes  (RIMAROCC)
Climate) which was elaborated in the 6th Research

Framework Program of the European Union by far Klimadnderung bearbeitet im 6. EU

2010. Forschungsrahmenprogramm fiir 2010 in Ungarn.
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Kozlekedési célu kutatas
az Amerikai Egyesiilt Allamokban

A 2011. februari szamunkban a szerzé attekintette Europa és Azsia
néhany meghataroz6 orszagaban a kozlekedési kutatasi rendszer
finanszirozasi és szervezési jellemz6it. Most a gazdag nemzetkozi
tapasztalattal rendelkezé kutat6 beszamol a kozlekedési célu
kutatasok rendszerérél, fontosabb Osszetevoirdl, bizonyitva azt,
hogy a személyes tapasztalat, az tigyek helyszini tanulmanyozasa
elengedhetetlen kelléke minden hazai alkalmazasra is lehetGséget
kinal6 javaslatnak.

tajékozodni, azzal a nem titkolt szandékkal,
hogy az egyiittmiikodési lehetoségeket feltar-
jak.

Dr. habil. Gaspar Laszlé

e-mail:gaspar.laszlo@kti.hu

2. AZ AMERIKAI KOZUTI KUTATAS
RENDSZERENEK FO JELLEMZOI

1. BEVEZETES

Az Eurépai Kozésség altal, a 6. Kutatasi és tech- A2 Amerikai Egyesilt Allamok kézathdlézatanak

nolégia-fejlesztési Keretprogramhoz kapcso-
l6déan finanszirozott DETRA (Europai Koz-
lekedési Kutatasi Egyiittmiikodés Fejlesztése)
projekt részeként 2010 szeptemberében ame-
rikai tényfeltaré utazasra keriilt sor. Az angol,
francia, német, svéd, spanyol, lengyel, dél-afri-
kai és magyar kutatok, illetve kutatisszervezGk
részvételével szervezett
hétnapos amerikai
korat elsédleges célja
ugyan a vilagszinvona-
Ia kozlekedési kutatasi
infrastruktira részlete-
sebb megismerése volt
[1], de a résztvevéknek
lehet6séguk nyilt egy
szOvetségi, egy egye-

Egyetemi Kozleke-

temi és e magantu-
o D dési Kézpontok

lajdonu kozlekedési

kutatasi  koézpontban
folytatott megbeszélé-
seik sordn az Amerikai

Egyesiilt Allamok koz-

b as: Mas egyetemek
lekedési  kutatasanak g g

rendszerérdl és az alta-
luk jelenleg leginkibb
id6szertinek  tekintett
kutatasi iranyokrol is

csak 3%-at kezeli a Szovetségi Kormany, 20%-
anak az egyes allamok a kezel6i, mig 77 %-ukért a
helyi 6nkormanyzatok a felel6sek. A hatalmas or-
szagon belil a kozlekedési kutatas decentralizalt
(1. abra), a TRB (Kozlekedési Kutatasi Tanacs)
feladata a legfontosabb ilyen iranya tevékenysé-
gek lehet6ség szerinti koordinalasa.

1. dbra: Az Amerikai Egyesiilt Allamok

decentralizalt kozlekedési kutatasi rendszere

USA Kozlekedési Miniszté-

riumanak kutatasa
FHWA
Allamok Kozlekedési
Minisztériumanak
Kozlekedési Kutatasi kutatasa
Tanéacs (TRB)
Kooperacios
Kutatasi
Programmok
Magantulajdon kivi-
telezdk és alapanyag-
ellatok,
Vegyes finanszirozéasu autdipar
kozlekedési vizsgalatok
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A szovetségi szintli kutatasiranyitas és
-finanszirozas

A szovetségi kutatasi programok kozott kiemelt
jelentGsége van a RITA-programnak, amely a Koz-
lekedési Minisztériumon beliil az interdiszciplina-
ris programokra 6sszpontosit.

Az egyuttmukodésben végzett kutatasok egyik
csoportja az egyes allamok kozlekedési kutatasi
egységeiben folyik. Vannak olyan vizsgalatok is,
amelyeknek koltségét kiillonboz6 intézmények
Osszeadjak, emellett az AASHTO (Amerikai Alla-
mi Koézati Kézlekedési Szakemberek Szovetsége)
és a TRB is finansziroz ilyen munkakat.

Az amerikai Kozlekedési Minisztérium tiz kiemelt,
orszagos jelentségii Egyetemi Kutatasi Kozpon-
tot évi 2,0-3,5 milli6 USD-val tamogat, de tovab-
bi 50 egyetemi kozpont is kap évenként 0,5-2,25
milli6 USD-nyi tamogatast.

Magantulajdoni kivitelezs és alapanyag-ellat6 cé-
gekben is jelentGs mértékd és szinvonali kozleke-
dési kutatas folyik.

Az autéipar kozlekedési iranya kutatdsi munkai
kozil a kovetkezé iranyok érdemelnek kieme-
lést: gépjarmiimotorok, alternativ tizemanyagok,
energiahatékonysag novelése, jarmibiztonsag,
intelligens kozlekedési rendszerek.

2009-ben a Szovetségi Kormanyzat (FHWA - Sz6-

vetségi Kozati Féigazgatosag) altal kozlekedési

kutatasra forditott pénzeszkézok megoszlasa a

kovetkezo:

=430 milli6 USD kutatdsok kdzvetlen tamogatasara,

=196 milli6 USD a Minisztérium és a Turner
Fairbank Kézati Kutatasi Kozpont (TFHRC)
mikodtetésére,

~=110 millié USD az ITS (Intelligens Kozlekedési
Rendszerek) fejlesztésére,

=60 milli6 USD egyetemi kutatas tamogatasara,

=54 milli6 USD oktatasra és egyéb kapcsolodo
tevékenységre.,

Az FHWA szamara az amerikai Szenatus hat évre
Szavazza meg a tamogatast.

Az FHWA kiildetését a kovetkezképpen fo-
galmazta meg: az orszag kozutjain a mobilitas
megfelel6 szervezéssel, innovacioval és célzott
programok lebonyolitasaval valo novelése. A ku-
tatds és a technologiafejlesztés tertiletén az FHWA
a kovetkezd tevékenységeket hajtja végre:

—kutatasok végzése,

— kutatasi munkak dsszehangolasa,

—az allamok, az egyetemi kozlekedési kozpontok
és a maganszektor kutatasainak tamogatasa,

—az innovaciok megsziletésének és bevezetésé-
nek elGsegitése,

—a kozlekedési szakemberek és a tobbi adllampol-
gar oktatasa, tréningje.

Lényegesnek tartjak, hogy a kutatasokkal kap-
csolatos folyamatban minden érdekelt fél,
lehetSségeihez képest, aktivan részt vegyen.
Tobbéves stratégiai célokat tiiztek ki, amelyeknek
a megvalosulasat az éves koltségvetések kialakita-
sakor hangsilyozottan figyelembe veszik. Kiemelt
hangsulyt fektetnek a sikeres kutatas és innovacioé
gyakorlati bevezetésének elosegitésére; erre a cél-
ra évente jelentGs osszegeket forditanak.

Lényegesnek tekintett célkitlizéseik elérése érde-
kében a nemzetkdzi egyuttmiikodést is hatékony
eszkoznek tartjak.

Az FHWA kutatasi-technologiafejlesztési munkaja-

ban a kovetkez6 {6 tertleteket kiillonboztethetik meg:

— szakmapolitika (hossz( tava tervezés és a kor-
nyezetvédelemmel kapcsolatos tevékenység),

— innovaci6s programok végrehajtasa,

—uzemeltetés — infrastruktira — kozlekedésbiz-
tonsag,

—tavlati  (kalénlegesen
torténd) kutatas,

— Stratégiai Kézati Kutatasi Program (SHRP2).

fejlett  eszkozokkel

A TFHRC t6bb mint 20 laboratériumot tizemeltet
[1], 109 szovetségi alkalmazottja van, és 175 mun-
kavallal6t szerzédéses alapon foglalkoztat. Emel-
lett szamos egyetemi hallgaté is részt vesz egyes
laboratériumok munkéjaban. Bar az allam finan-
szirozza a kutatasi kozpontot, feladatai kozé tar-
tozik, hogy kiillonb6z6 programok keretében mas
szervezetekkel is mikodjon egyitt; emellett az
ujdonsagokrol a kivitelez6ket is informalnia kell.

Az FHWA az altala finanszirozott kutatasi munkak
eredményeinek gyakorlati bevezetését az egyes
tagallamokkal egyiittmikodésben végzi. Az j-
donsagoknak az allamok szamara torténd ismer-
tetése utan motivalni probalja azok alkalmazasat.
Gyakran azonban komoly ellenélldsba titkznek a
megszokotthoz valé ragaszkodas miatt.

Az egyes kivitelez6 cégek helyett inkabb azok
kulonbozo szervezeteivel dolgoznak egyiitt, hogy
ne adjanak tamadasi feliiletet.
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2. dbra: Az amerikai FHWA Kutatasi és Fejlesziési Irodajanak szervezeti

felépitése

foglalkozik, mig a masik
csoport targykore a hidak
és a szerkezetek. Kiemelést
érdemel a palyaszerkeze-

Az FHWA Kutatasi és Fejlesztési Irodéja

tek teljesitményeinek gyor-
sitott vizsgalata. Exrre a célra

laboratoriumi  tartossagi
vizsgalat, fagyasfelengedési

I

tartossagi vizsgalat és valos

| |

méretdl  palyaszerkezetek
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koz6 és Epitési team dicitaam viselkedési team IFSTTAR) kutatéintézet-

tel a kiillonlegesen nagy

Az FHWA pénziigyi menedzselése kézpontositott.
Miutan eldéntotték, hogy valamely tertletre (pl.
kozlekedésbiztonsagra) mennyi forrast szannak,
az egyes szoba jov6 témajavaslatok els6bbségi so-
rolasat ezen a kereten beliil hajtjak végre. Ez ira-
nya déntéseikben folyamatosan szem el6tt tartjak
az el6zetesen Kkitiizott, tobbéves stratégiai célokat.

A korabban emlitett ,Tavlati (kuilénlegesen fejlett

eszkozokkel torténd) kutatas” évi 24 millié USD-s

raforditasa a kovetkez6 négy teriiletre 6sszpontosul:

—a gyalogosok és a jarmiivezetSk biztonsaga,

—a tarsadalmi és a komplex természeti rendszerek
elérebecslése,

—a jove kozuatjainak épitése, fenntartasa és keze-
lése,

—az tzemeltetési rendszerek és a forgalmi torlé-
dasok csokkentése.

Az FHWA koordinalt programjainak egyik fontos

résztvevoje az Infrastruktira Kutatasi és Fejlesztési

Iroda, amelynek 6 kutatas-fejlesztési teamje van (2.

abra):

—a hidtervezési és -€pitési munkacsoport,

—a hidbiztonsagi, -megbizhatosagi és védelmi
munkacsoport,

— az infrastruktira-vizsgalati és -gazdalkodasi mun-
kacsoport,

— a palyaszerkezeti anyagokkal foglalkozo és épitési
munkacsoport,

— a palyaszerkezet-tervezési és teljesitménymodelle-
zési munkacsoport,

—a hosszi tavit burkolatviselkedési munkacsoport.

Az infrastruktiira kutatasaval kapcsolatos laboratoriu-
mok egyik csoportja az titburkolattal és az anyagokkal

teljesitményi  betonok
kutatasa terén. Mintegy harom éven at az érde-
kelt kutatok kozott kapcsolatfelvételre csak kon-
ferenciakon kerilt sor. Az elmalt két évben mar
hivatalos megallapodason nyugvé egyiittmiikodés
keretében 3 honapos tanulmanyutra is lehetGség
nyilt. Ennek soran 4j htzoszilardsag-mérési elja-
rast fejlesztettek ki kozosen. Az FHWA elGtérbe
helyezi az alulrél jové kezdeményezést, a profit-
motivam nélkiili kutatasok végzésében érdekelt.

A személyes talalkozast, sziikség esetében, potol-
hatjak olyan korszerd telekommunikécios eljara-
sok; mint a tavmikodtetés vagy a tavellendrzés,
illetve a nagy sebességt internet kapcsolat.

Az amerikaiak perspektivikusnak itélik az
elokészitési stadiumban levé MIRIAM projektben
valo részvételt, hogy az ilyen irdnya (a gordiilési
ellendllds és az tiveghazhatast gazok kibocsatasa
kozotti kapcesolatot feltarni tervezd) vizsgalatok
parhuzamos végzését elkertilhessék.

AFHWA akovetkez6 harom teriileten hasznél fel pénz-

ugyi forrasokat: Koziti Kutatas és Fejlesztés (HRD),

Technoldgia- és Innovacio-bevezetési Program (TDP),

Tréning és Oktatas (T&E). A kutatisi tevékenység

alapjaul a Minisztérium szakmapolitikdjat (stratégiajat)

16gzitd dokumentum szolgal. Minden egyes kéozlekedé-

si agazatban — igy a kozatiban is — négy olyan tertiletet

Jeloltek meg, amelyet az orszag kozlekedésfejlesztése

szempontjabol kulesfontossagiinak itének:

— mobilitas,

— fenntarthatésag (pénziigyi és vagyongazdalko-
dasi elemek),

- forgalombiztonsag, beleértve annak emberi
tényezoit is,
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—fenntarthat6é javitasi technologiak, beleért-
ve a teljesitménygazdalkodast (teljesitményi
mérbszamokra van itt sziikség).

Az izemanyagok arabol évente 4 milliard USD-t
forditanak kozlekedési célii kutatasra.

Az 6tven szévetségi allam mintegy 400 milliard USD
koltségvetéssel gazdalkodik, aminek 0,5-1,0%-at for-
ditjak kutatasra. Ebbél az egyetemeknek meghataro-
zott Osszegeket juttatnak, mig a tobbi kutatasi pénzt
meg kell palyazni. Az FHWA-nak nincs beleszolasa
az egyetemek finanszirozasaba, de targyalasok ttjan
részben befolyasolhatja azokat.

A széles korben mivelt kutatédsi teriiletek kozé
tartozik a pélyaszerkezetek LCC (élettartam-kolt-
ségek) alapjan toérténd tipusvilasztasa, amelynek
kovetkezményeként a varosokban egyre gyakrab-
ban a cementbeton bizonyul a legmegfelelébb
véltozatnak. A kockazatelemzés szintén egyre na-
gyobb polgérjogot nyer.

A Szovetségi Tranzit Foigazgatosig (Federal Transit
Administration) célja a miiszaki jellegti tudas novelése,
az orszagos szintii stratégia gyakorlati megvalositisa és
mas intézmények miiszaki tiamogatasa. A Figazgatosag
a tréningek lebonyolitasara alkalmas intézettel is ren-
delkezik. A kovetkezo teriileteknek adnak elssbbséget:
gazdasagi versenyképesség az ipar szamara, fenntartha-
t0sdg, hatékony, tartos javitds (vagyongazdalkodas), koz-
lekedésbiztonsag és emberi er6forras.

A RITA program célja a kilonbozo
Féigazgatosagok kozott kapcsolat biztositdsa és
ezzel az egyes kozlekedési dgazatok munkdjanak
koordinalasa. A RITA rendelkezik gazdag konyv-
tarral, adatgyjtési rendszerrel és kutatoszervezet-
tel. Feladatai kozé tartozik az Egyetemi Techno-
l6giai Kézpont tevékenységének az Osszefogasa
is. Az el6remutaté kutatdsok programjat is ossze-
hangolja, koztiik — példaul — a hideg éghajlaton
torténd kozlekedés sajatossagaival foglakozot is.

Egyetemi kutatasi kozpont

Az eurdpai tényfeltar6 szakértdi bizottsag altal meg-
latogatott Minneapolisi Kézlekedési Vizsgalatok Koz-
pontja—mivel ez a Minnesota- Egyetem részét képezi
= jellegzetes példajat nygjtja az amerikai egyeteme-
ken foly6 dsszehangolt kozlekedési kutatasoknak.

Az Egyetemi Kozpont tevékenységét Tanacsado
Bizottsag iranyitja, amelyben a munkdjukban
érdekelt intézmények (stakeholder-ek) mind-
egyike képviselethez jutott. A 2010-es év 21

—

millié USD-nyi (kb. 4,0 milliard Ft-nyi) koltség-
vetésének harmadrészét koltségvetési forrasbol
kapjak, mint az intelligens kozlekedési rendsze-
rek talan legelismertebb amerikai kutatéhelye.
Ezenkival killonb6z6 szévetségi, allami, korzeti
és helyi pénzeszkozokre is szamithatnak. Mint
fuggetlennek elismert kutatékézpont, szimos
megbizasuk ebbdl a statuszukbol adodik. Az
altaluk szabadalmaztatott termékekbdl is bevé-
telhez jutnak.

Kiterjedt laboratériumi halézatabol a kovetkezk

emelhetdk ki:

—a Minnesota-i Forgalmi Vizsgalati Kozpont,
ahol — egyebek mellett, oktatasi céllal is —
forgalommegfigyelést, -szervezést és -szimuldci-
ot végeznek,

—az ,Ember az els6” Programhoz kapcsol6do la-
boratérium a gépjarmivezetGk viselkedését és
teljesitményét veszi vizsgalat ala, annak kapcsan
kilénbo6z8, a jarmtivon belili és azon kivili ITS-
technolégiak hatasat is felmérik,

—az Intelligens Jarmévek Laboratériuma a
gépjarmivek vezetSit segitd, jarmivon belili
ITS-technolégiakat kutatja, koztiik a rossz latasi
viszonyok és keskeny utak esetében a vezetének
segitséget nyijt6 rendszereket.

Az egyetemi Technologiai Kozponttal szo-
ros egyuttmikodésben tuzemel az MnROAD
elnevezésii palyaszerkezet-vizsgalé létesitmény,
amely vilagszerte paratlan (3. abra). Az 1994-ben
a forgalomnak atadott probapalya 55 féle pilya-
szerkezet-varians, egyenként 152 m-es hossziisag-
ban toérténé megépitését és forgalom alatti visel-
kedésének megfigyelését teszi lehetové.

3. abra; A Minnesota dllamban levé MnROAD
probapalya tavlati képe
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A 3,5 mérfold (majdnem 6 km) hosszusagi,
egyenes probapalyan az egyik amerikai autopa-
lya forgalma halad at. (Ezzel parhuzamosan a 2,5
mérfold — 4,2 km — hossziisaga, kis forgalmi ter-
helésre szant, hurok alakban kialakitott proba-
palyat 5-tengelyes nyerges vontatok miiforgalma
veszi igénybe). Az MnROAD két 6 jellegzetes-
sége:

—a viszonylag hideg éghajlati korilmények koé-
zOtt a nedvesség, a fagy, a forgalmi terhelés, az
épitési technikak és az épitéanyagok kiilonbo6z6
kombinaciéit, az egyes palyaszerkezet-variansok
viselkedését, teljesitményének idébeli alaku-
lasat figyelemmel lehet kovetni, az egyes pro-
baszakaszok palyaszerkezetébe és foldmiivébe
beépitett, nagyszama mérs- és érzékeld egység
segitségével,

—az egyes probaszakaszok pillanatnyi allapota-
nak viszonylag hossza ideig tarto jellemzése
alatt az autopilya forgalma parhuzamos palyara
terelhet6 at, igy sem forgalmi zavart nem okoz,
sem pedig a mérGszemélyzet biztonsagat nem
veszélyezteti.

Az egyes palyaszerkezet-valtozatok rendszeres
allapotmegfigyelését 3-5-10 évig végzik. 2007 6ta
a TERRA (Kozlekedésmérnoki és Kozuti Kutatasi
Szévetség) kezeli a probapalyat, amelynek az éves
tzemeltetési kiadasa kb. 1 milli6 USD. A TER-
RA tagjai koz6tt van — a nagy amerikai szakmai
intézményeken és 4 szovetségi allam kozlekedési
minisztériuman kiviil — tobb egyetem és a Norvég
Koézati Féigazgatosag.

Néhany azon kutatdsi munkak koéziil, amelyek
miivelése soran a MnROAD probapalyat haszno-
sitottak:

— az utakon lebonyol6d6 forgalmi terhelés tavaszi
korlatozasanak leghatékonyabb stratégiaja,

— a téli terhelésnovelés lehetdségei,

—az alacsony hémérsékleten kialakulé burkolat-
repedések vizsgalata és kialakuldsinak megaka-
dalyozasara szolgalo stratégiak,

— kotGanyagok vizsgalata a hajlékony ttpalyaszer-
kezetek tervezéséhez kapcsolodoan,

— cementbeton burkolatok tervezési modszeré-
nek tovabbfejlesztése,

—a burkolatokban kialakitott hézagok kitoltése-
nek, lezarasanak legmegfelel6bb technolégiaja,

— a polifoszforsavval modifikalt kétGanyagok hely-
szini viselkedése,

— az ujrahasznositott aszfalt felhasznalasanak op-
timalasa.

A Minnesota-i Egyetem Epitémérnoki Tanszéke a

Parma-i Egyetemmel, a Sao Paol6-i Egyetemmel,

N, Kockedeéstudomany

a Lyon-i Egyetemmel, a Norvég Tudomanyos és
Technologia Egyetemmel és a dél-afrikai CSIR-rel
(Tudomanyos és Ipari Kutatasi Tanacs) all mun-
kakapcsolatban.

Magantula jdona
céla kutatasa

intézmény kozlekedési

A tényfeltar6 bizottsag Auburn-ban meglatogatta
az 1986-ban létrehozott, magantulajdonta NCAT-
ot (Nemzeti Aszfalttechnologiai Kézpontot). Az
itt foly6 kutatasi munka a magantulajdonban levé
amerikai intézmények ez iranyu tevékenységére
szolgaltat példat.

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban majdnem 3,7
milli6 km-nyi 6sszhosszasagu aszfaltburkolati
utat izemeltetnek. A NCAT {6 céljanak azt tekin-
ti, hogy az aszfaltiparagnak segitséget nyijtson
az utburkolatokkal szemben tamasztott egyre
novekvo igények folyamatos kielégitéséhez.

Az NCAT laboratériumat a jelenleg elérhet6 leg-
magasabb technologiai szintd bitumen-, adalék-
anyag- és aszfaltvizsgalo-berendezésekkel lattak
el. Emellett rendkiviil korszert, gyorsitott terhe-
lést lehetévé tevé burkolatvizsgalé probapalyat
is tzemeltetnek, amelynek finanszirozasaban
kilonbo6z6 allami kozati szervezetek €s az aszfalt-
iparhoz k6t6d6 magancégek vesznek részt.

A 2000 ota mikods, 1,7 mérfold (mintegy
2,9 km) hosszasaga, ovalis alaka palya 46 db,
egyenként 60 m-es hosszisaga szakaszbol all (4.
abra). A szponzorok, valamely j61 meghatarozott
kutatasi célhoz csatlakozéan, egy-egy szakaszt
3-éves ciklusra fizetnek be.

4. abra: Az Auburn-i Burkolatvizse
Probapalya tavlati képe és kisérleti szakaszainak
beosztasa
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5. dbra: Az Auburn-i Burkolatvizsgalé Probapalyan vizsgélt négyféle las és a hémérséklet
kisérleti burkolat keréknyomvalya-mélységének id6beli alakulasa sdébeli alakulisinalk
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A 3 éves ciklus a kovetkezd elemekbdl all:

—a szoban forg6 szakaszok fels6 kétrétegt, 10 cm-
es vastagsagi kisérleti burkolatanak megterve-
zése (mindegyik szakaszon két-harom rétegben,
65 cm-es Osszes vastagsagban, egységesen négy-
féle burkolatalap késziilt)

—a szakaszoknak 2 éven at, naponként 16 6ran
keresztill ~ 5-tengelyes nehéz jarmtvekkel
torténd, osszesen 10 millié ESAL (8,7 tonnaval
egyenértéki) szabvanyos tengelyterhelése,

—arendszeres allapotmérési adatok osszegytjtése
és értékelése,

— aleromlott allapoti kisérleti szakaszok roncsola-
sos vizsgalata kés6bbi kutatasok céljara,

—a kutatas eredményeinek kozkincesé tétele.

A prébapilya kozvetlen kozelében olyan komp-
lex aszfaltkeverS telepet hoztak létre, ahol
a kisérleti keverékeket — rendkiviil gondos
mingségellendrzés mellett — elGallitjak.

A kovetkezo allapotparaméterek rendszeres méré-
sére keril sor: keréknyomvélyt-mélység, hosszira-
nyu felileti egyenletesség, felileti textiira, rétegto-
morség, felileti repedések, vizateresztG képesség,
gordulozaj, csuszasellenallas, fényvisszaverd képes-
s€g, (nagy sebesség mellett meghatarozott) palya-
szerkezet-teherbiras. Az 5. abra négy kisérleti sza-
kaszon ARAN-berendezéssel meghatirozott atlagos
palya keréknyomvalyG-mélység értékének alakulasat
mutatja be, az athaladt jarmitengelyek szamanak
figgvényében. Az dbrabol lathat6, hogy 5,3 millié
egységtengely-athaladasnak megfeleld terhelés utin
a kisérleti burkolatokat lemartak és tjraépitették.

Az egyes kisérleti szakaszok als6 pilyaszerkeze-
ti rétegeiben és foldmivében a fesziltség, az

—

—a homokos kavics opti-
malt felhasznalasa,

— az adalékanyagokra vonatkoz6 szabalyozasok to-
vabbfejlesztése,

—a jelentSs ardnyban djrafelhasznalt anyagokat
tartalmaz6 aszfaltkeverékek jellemzGinek vizs-
galata,

—a meleg aszfaltkeverékek teljesit6képességének
felmérése (elsS lépcsében azok révid tava telje-
sitménye),

—a mechanisztikus (fesziiltségekre és nyalasokra
Osszpontositd) teljesitménymodellek kialakita-
sa,

—Ujszerd technolégiak komplex értékelése,

— a szabalyozasokban kézelmiltban bekovetkezett
valtozasok kovetkezményeinek feltarasa.

Az NCAT éves 5 milli6 USD-nyi tizemeltetési
koltségeinek mintegy 45%-at a Gyorsitott Burko-
latvizsgal6 Probapalya fedezi, Alabama allam Koz-
lekedési Minisztériuma 11%-os, az FHWA pedig
10%-os részaranyban szerepel a megbiz6ik kozott.
Emellett mas allamok Kozlekedési Minisztériu-
métdl és kialonbozé aszfaltipari magancégektdl
kapnak megrendeléseket, ezenkivill a szakmai
oktatdsbdl és tréningek szervezésébdl is jelentds
bevételik szarmazik.

Erdeklédésre tarthat szamot az a Jpénziugyi”
konstrukci6, amely szerint laboratériumi-eszko-
zoket gyartd cégek az NCAT-nak adjik 1j beren-
dezéseik prototipusat annak ellentételezésére,
hogy az Aszfaltvizsgalé Kozpont berendezéseik
megfelelségérdl hivatalos igazolast allit ki [2].

Az NCAT intenziv egytttmiikodést folytat szimos
amerikai egyetemmel és magancéggel. Egyre gya-
koribbak ezek a komplex kutatasi megbizasok,
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amelyek multidiszciplinaris megoldast kivannak.
Elsfordul, hogy tobb cég kozos megbizasat tel-
jesitik. Kilfoldi partnereik kozott emlitett orsza-
gok: Puerto Rico, Oroszorszag, Nigéria, Pakisz-
tan, Ausztrilia és szamos dél-amerikai orszag. A
kovetkez6 targykorokben dolgoznanak szivesen
egyutt eurdpai kozlekedési kutatéintézmények-
kel: biokotSanyagok, éghajlatvaltozas, kamion-
kozlekedésre szolgalé forgalmi savok palyaszer-
kezet-felépitése, hosszti élettartamti burkolatok,
ujrahasznositas, burkolatok allagmegovasa.

Research of transport
in the United States

In 2010, during their factfinding trip to the United
States a team of European road experts, including the
author of the article had the opportunity to gather
information on the most important features of the re-
search focusing on transport in the US. In the course
of their journey they paid a visit to the Turner-Fair-
bank Highway Research Center of the Federal High-
way Administration located near Washington D.C.
where in addition to the modern measuring instru-
ments used in laboratories and on the spot they also
had the chance to get acquainted with the diversified
and well-organized distribution system of the federal
transport research budget. The efficient use of finan-
cial means holding out the promise of practical results
is one of the most important aspects in the Center,
just like in the Minneapolis-based Transport Research
Center which belongs to the local university or in the
National Asphalt Technology Center directed by pri-
vate firms located in Auburn. The experts also visited
two test courses where the expedited deterioration
of experimental course structure variations could be
examined. The field trip has identified a number of
specialties in which the cooperation of European and

US institutions seems to be promising.

N  Kolekedéstudomny
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Forschungen fiir
Verkehrszwecke in USA

Arbeitsgruppe von europdischen Fachminnern fir
StraBenwesen hat in USA — Teilnahme der Autor des
Artikels auch — die Mdglichkeit wahrend ihrer sach-
verhaltsklirenden Reise fiir die Orientierung tiber die
dort fortlaufende Verkehrsforschung bekommen. Sie
haben wihrend dieser Zeit die Zentrale von FHWA (Fo-
derative Hauptverwaltung fiir Strassenwesen) neben
Washington D.C. in Turner-Fairbank, wo sie — auBer-
halb die modernen laboratorischen Messgeriten — mit
dem gutorganisierten Verteilungssystem des foderati-
ven vielfdltigen Forschugsbudgets kennengelernt. Die
Anwendung der effizienten und mit praktischen Ergeb-
nissen ergebenden Materialien ist eine der wichtigsten
Perspektive, wie die Verkehrspriifung-Zentrale in Min-
neapolis der Teil von der 6rtlichen Universitit oder die
von Privatfirmen leitende nationale Asphalttechnologi-
sche Zentrale in Auburn. Sie haben zwei Probestrecke
angesehen, die die Priifung von dem beschleunigten
Herunterkommen der verschiedenen Bahnstrecken-
versionen gewihrleistet. Mehr Themenkreis wurde mit
der Studienreise aufgedeckt, wo die Zusammenarbeit
zwischen europiischen und amerikanischen Instituten

fruchtbringend versprechen.
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A gyermekek kozuti kozlekedésbiztonsaga
Magyarorszagon

A novekvé motorizaci6 miatt bizonyos fokig érthets, de
semmiképp sem elfogadhat6 koévetkezménye, hogy az utasként
megsérult vagy meghalt gyermekek részaranya 2000 6ta szinte
folyamatosan noévekszik. Az utébbi évek novekvé értékei arra
engednek kovetkeztetni, hogy a gyermekek nem jelentéktelen
hanyada még mindig védteleniil (gyermekiilés vagy biztonsagi 6v

hasznalata nélkul) utazik.

Prof. Dr. Holl Péter

e-mail: hollo.peter@kti.hu

KOZUTI KOZLEKEDESBIZTONSAG
MAGYARORSZAGON

Az 1. abran a koézati gépjarmivek, a személysé-
riléses balesetek és az ezek kovetkeztében meg-
haltak szamanak 1976 és 2010 kozott alakulasa
kisérhet6 figyelemmel. Az dbran feltintettik a
hazai koziati kozlekedésbiztonsagi helyzet alaku-
lasanak egymastol jol elkiilonithetd szakaszait is.

Az egyes szakaszokat itt nem részletezziik, csupan
annyit jegyztink meg, hogy — leszamitva a stabili-

1. abra: Akozatigépjarmuvek, aszemélysériiléses
balesetek és az ezek kovetkeztében meghaltak
szama. A hazai kozat biztonsag f6 szakaszai
(Forras: Hollé 2010)

(A szerz6 elemzése a KSH adatai alapjan)
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tast mutato I. szakaszt — kiilonb6z6 hosszasagu ja-
vul6 és roml6 id6szakok valgjak egymast. Jelenleg
— 2006-tol — javulo helyzet jellemzi a hazai kozati
biztonsagot. (Holl6 2010, Janké 2011))

Magyarorszagon ez id6 szerint két szamszerd cél

érvényes:

—az EU célkitizése, mely 2010-ig 50%-kal kivan-
ta csokkenteni a kozati balesetek haldlos dldo-
zatainak szamat (European Road Safety Action
Programme 2003),

—a magyar kozlekedéspolitikaé, amely ugyanerre
az idGszakra a halalos aldozatok szamanak 30%-
os csokkenését iranyozta el6. (Magyar Kozleke-
déspolitika 2004).

Mivel mindkét célkittizés tn. bazis éve 2001 (amikor
1239 ember vesztette életét a magyar kozutakon),
2010-ig vagy 620-ra (EU Fehér Konyv), vagy 867-re
(hazai kozlekedéspolitika) kellett volna csokkenteni
a koziat balesetek halalos aldozatainak szamat.

Mivel 2009-ben mar 822-re mérséklédott ez a
szam, megiallapithatd, hogy a hazai kézlekedéspo-
litika célkitiizése maris ,talteljesilt”. A KSH végle-
ges adatai szerint 2010-ben 739 személy vesztette
életét Magyarorszagon kozuti balesetben.

Ez azt jelenti, hogy 2001-hez képest (1239 halalos
aldozat) t6bb, mint 40%-os csokkenést sikertilt
elérni.

A 739 £6 majdnem az EU célkittizés (620) és a ha-
zai kozlekedéspolitika célkitiizésének (867) szam-
tani atlaga (744). Mivel a tobbi EU tagallam nagy
része még nem rendelkezik 2010. évi adatokkal,
az Osszehasonlitast egyel6re csak 2009. évi adatok
alapjan végezhetjik.
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Az EU tagorszagok Osszességében 36,0%-kal
(54000-r61 34500-ra) mérséklodott a kozati balese-
tek halalos aldozatainak szama 2001-t61 2009-ig.

Magyarorszagon ugyanebben az idGszakban
34,0%-0s volt a csokkenés (1239-r6l 822-re). Ez
azért is figyelemre mélté, mert hazankban lénye-
gében két év alatt sikertilt elérni olyan mértékd
csokkenést a meghaltak szaméaban, mint amit a
tobbi orszag 8 év alatt ért el. (Holl6 2010)

A 2009-es adatok alapjan” a legjobban teljesité
orszag Lettorszag volt, ahol mar 2009-ig 55 %-kal
csokkent a koziti baleset kovetkeztében meghal-
tak szama, de Spanyolorszag is 50%-nal nagyobb
javulasrol szamolhatott be e tekintetben. Esztor-
szag és Portugdlia mar 2009-ben teljesitette az
50%-os mérséklédést, Franciaorszagnak és Litva-
nianak pedig (48%-os javulassal) elérheté kozel-
ségbe kertilt a cél teljesitése. Romaniaban 14%-
kal, Maltan pedig tobb, mint 30%-kal t6bben
haltak meg a vizsgalt id6szakban, mint 2001-ben.

A GYERMEKEK KOZUTI
KOZLEKEDESBIZTONSAGA

A hazai és nemzetkézi kozati baleset statisztika-
ban a 0-14 évesek balesetei szimitanak gyermek-
balesetnek.

2010-ben a kozat baleset kovetkeztében megsérult
vagy meghalt 21654 személy kozil 1808 (8,3%) volt
14 éves vagy fiatalabb. Koziilik 20 életét vesztette, 279
stilyos, 1509 pedig konnyi sériiléseket szenvedett.

2. abra: A kozati kozlekedési balesetek soran
meghalt vagy megsérilt 0-14 éves gyermekek
szamanak szazalékos megoszlasa a forgalomban

betoltott szerepik szerint.
(A szerz6 elemzése a KSH adatai alapjan)
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A 2. dbran a kozut kozlekedési balesetek soran
meghalt vagy megsérult 0-14 éves gyermekek sza-
manak 1997 és 2010 kozotti szazalékos megoszla-
sa lathat6 a forgalomban betoltott szerepiik sze-
rint (KSH 2009, 2010).

Nem meglepd, hogy a motorizaci6 fejlédésével a
legtobb gyermek mar régota nem gyalogosként,
hanem gépjarmi — tobbnyire személygépkocsi —
utasaként sérul meg, illetve veszti €letét a kozat
kozlekedésben.

A trendeket vizsgalva megallapithat6, hogy a
gyalogosként meghalt vagy megsérialt gyerme-
kek részaranya folyamatosan csokken (a vizs-
galt idGszakban 36,3%-r6l 25,4%-ra), mig a
jarmuvezetoként — az esetek legnagyobb részé-
ben, 2010-ben pl. 339-bsl 293 esetben (86,4%)
kerékparosként — balesetet szenvedéké gyakorla-
tilag valtozatlan, 20% korul ingadozik.

Anoévekvs motorizacié miatt bizonyos fokig érthetd,
de semmiképp sem elfogadhato, s6t nyugtalanit6 az
utasként megsérult vagy meghalt gyermekek 2000
Ota szinte folyamatosan névekvG részaranya. Mig
1997-ben ez az érték 42,4%-volt, 2010-ben mar
55,9%-ra nétt. Az iranyzat bizonyos fokig magya-
razhat6 a motorizacié fejlédésével, hiszen ez azt
jelenti, hogy a gyermekek egyre tobbet utaznak
gépkocsiban, tehat utasként eleve nagyobb mér-
tékben veszélyeztetettek, mint korabban. Az utobbi
évek novekvé értékei arra engednek kovetkeztetni,
hogy a gyermekek nem jelentéktelen hanyada még
mindig védteleniil (gyermekiilés vagy biztonsagi év
hasznalata nélkil) utazik. A vonatkoz6 felmérés ada-
tai (Véssey €s mtsai. 2009) részben alatimasztjak ezt
a feltételezést. Az 1. tablazat attekintést ad a gépko-
csiban utaz6 gyermekek védettségének alakulasarol.

Egyértelmtien kedvezs, hogy a gépkocsiban véd-
telentl utaz6 gyermekek részaranya az 1997. évi
84,6%-r6l 1ényegében folyamatosan és nagymér-
tekben 27,6%-ra csokkent. A kozati balesetek
gépkocsiban megsériilt vagy meghalt gyermek-
aldozatainak szama azonban mégis azt mutatja,
hogy ez még messze nem elegends. Hiszen a
27,6%-0s arany azt is jelenti, hogy még mindig
minden negyedik gyermek védteleniil utazik sze-
mélygépkocsiban.

Tovabb kell fokozni tehat a gyermekiiléssel vagy
felnétt biztonsagi dwvel védett gyermekek ar-
nyat, amiben a fejlett motorizaciéja orszagok ta-

* A kézirat leadasanak idGpontjaban még csak a hazai 2010. évi adatok dlltak rendelkezésre.
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1. tablazat: Gépkocsiban utazé gyermekek aranya és védettsége (Forras: Véssey és mtsai. 2009)

Ev 1997 | 1998 | 1999 | 2000

2002

2003 | 2004 2009

Amegfi-
gyelt gép-
kocsik

szama:

11580 | 12680 | 11305 | 10452 | 10034

10028

8799 110226 | 10050 | - | 10242 9720 | 9630

Gyerme-

nya: (%)

kekara- | 34 46 42 42 35 29

33 | 19 1,6 = 27 | 1,3 | 24

Gyermek-
tléssel
védve:

(%)

106 | 76 80 | 103 | 153

20,6

285 | 31,3 62,1 | 629 | 67,8

Felnott
biz-

owel véd-

ve: (%)

tonsagl | 49 | 54 | 55 | 47 | 60 | 69

45 | 60 6,8 - 75 | 41 | 46

Védtelen
gyermek:

(%)

846 | 841 | 866 | 850 | 78,7

725

42,7

62,7 - 30,3 | 329 | 27,6

67,0

pasztalatai szerint csak a kozlekedésbiztonsagi fel-
vilagosito tevékenység és a kovetkezetes rendéri
ellendrzés, sziikség esetén a szankcionalds egyut-
tes, 6sszehangolt alkalmazasa lehet sikeres.

A 3. abra a 0-14 évesek kozuti baleseti halaloza-
si kockazatanak™ (szdzezer azonos kora lakosra
vetitett baleseti halottak szima) hazai alakulasat
szemlélteti 1990 és 2010 kozott. A csokkend irany-
zat vilagosan felismerhetd: az 1990. évi 5,02 meg-
halt/100 000 lakos értéki kockazat 2010-ig 1,37-
re mérséklgdott.

Kérdés, hogy milyennek mingsiil ez az érték nem-
zetkozi 6sszehasonlitasban? (Mivel a tobbi orszag
még nem rendelkezik 2010. évi adatokkal, az
osszehasonlitast az 1,47 értékd 2009. évi magyar
adattal végeztuk el.)

Ilyen 6sszehasonlitds esetén akkor jarunk el
hellyen dsszehasonlitas esetén akkor jarunk el he-
lyesen, ha a magyar adatokat olyan orszagok ada-
taihoz hasonlitjuk, amelyek motorizaciés szintje
kozel all a hazaihoz.

(Magyarorszagon 2009-ben 367 gépjarmi ju-
tott 1000 lakosra atlagosan. Ehhez a Cseh Koz-

tarsasag 550 gépjarmi/1000 lakos, Lengyelor-
szag 577 gépjarmi/1000 lakos és Szlovénia 624
gépjarmii/1000 lakos motorizaciés szintje allt a
legkozelebb.)

A széban forgo kockazat értéke a Cseh Koztarsa-
sagban 1,08 meghalt/100 000 lakos volt 2009-ben,
Lengyelorszagban 2,21, Szlovéniaban 0,70 volt.

Ezen adatok tiitkrében a hazai, 2009. évi 1,47-es
érték nem mindsithets kedvezStlennek.

Erdemes megvizsgilni, hogy mekkora ez a koc-
kazat a legjobb kozuti kozlekedésbiztonsaggal
jellemezhet6 eurépai orszagokban, az Gn. SUN
(Sweden, United Kingdom, Netherlands) orsza-
gokban (Koornstra és mtsai. 2002).

Svédorszagban: 0,58 meghalt/100 000 lakos,
Egyesiilt Kiralysaghan: 0,64 meghalt/100 000 lakos,
Hollandiaban: 0,79 meghalt/100 000 lakos.

Az adatok szerint tehéat hosszabb tavon — kévetke-
zetes és bizonyitott hatékonysagu kozlekedésbiz-
tonsagi intézkedések (best practices) megtételé-
vel — van lehet6ség a gyermekek koziti baleseti
haldlozasi kockazatinak tovabbi csokkentésére.

©2006. évi adatok nem dllnak rendelkezésre.
** Az epidemiologiai kozelités szerint haldlozasi aranyanak.
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3. abra: Gyermekek (0-14 évesek) kozati baleseti.
halalozasi kockazata Magyarorszagon 1990 és

2010 kozott, (A szerzé elemzése a KSH adatai
alapjan) :
(A 2010. évi adat elozetes)

o+ =1 =X
1980 19 1994 98 1998 2000 2002

Ha arra a kérdésre kerestink valaszt, hogy hogyan
tehetiink a legtobbet a gyermekek biztonsagaért,
akkor a megoldas kulcsat a 2. abra adja. Termé-
szetesen fontos a gyermekek és szileik figyelmé-
nek felhivasa a gyalogos és kerékparos kozlekedés
veszélyeire is, de tény, hogy ma mar a legtobb
gyermek személygépkocsi utasaként séril meg
vagy vesziti életét. Ez azt jelenti, hogy a gyerme-
kek biztonsagos kozlekedéséért a gépjarmivet
vezetS szilSk tehetnek a legtobbet. Nemcsak a
biztonsagi gyermekiilések és a biztonsagi 6v elGirt
és szakszert (a gyermek magassaganak és testsi-
lyanak megfelel6) hasznélataval, hanem az 6vatos
és korultekintd vezetéssel, magatartassal, a kozati
kozlekedési szabalyok messzemend betartasaval,
masok igényeinek figyelembevételével is.

OSSZEFOGLALAS:

Magyarorszagon 2001 és 2009 kozott 34%-kal, az
EU valamennyi tagallamaban 36%-kal csokkent a
kozati baleset kovetkeztében meghaltak szama.
2008-ban igazi attorést sikerilt elérni a kozati
biztonsag javitdsaban, a javulas 2009-ben és 2010-
ben is folytatodott. Az attorés (2008) dénten a
kovetkeztetés és szigoru intézkedéseknek (,ob-
jektv” felelGsség, ittas vezetés elleni ,zér6 to-
lerancia”, pontrendszer szigoritisa, automata
sebességellenrzé kamerak, stb.) tulajdonithato,
de a gazdasagi visszaesés is hozzéjarult a javulas-
hoz, féleg 2009-ben, de kisebb mértékben 2010-
ben is.

2010-ben 1808 {6 0-14 éves gyermek szenvedett
kiillénbozé kimeneteld sériléseket koziti baleset
kovetkeztében. A balesetet szenvedett gyermekek
csaknem 56%-a gépkocsi utasaként sériilt meg,
tehat els6sorban ezen a tertiileten van sziikség to-
vabbi kovetkezetes és hatékony intézkedésekre.
A vizsgalt korcsoport koziti baleseti haldlozasi
kockazata a kornyez6 orszagok értékeihez képest
nem mondhaté kedvezétlennek, azonban tovabbi
csokkentése lehetséges és sziikséges. Ez megfeleld
eszkozOk (oktatas, képzés, felvilagositds, rendori
ellendrzés, szankcionalas) osszehangolt alkalma-
zasaval elérhetd.
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Road safety
of children in Hungary

\/
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Between 2001 and 2009 the number of fatalities in
road accidents decreased by 34 percent in Hungary
and by 36 percent in the member states of the Euro-
pean Union. The year 2008 saw a real breakthrough
in the improvement of road safety and the
improvement continued in 2008 and 2009, as well.
The breakthrough (2008) is primarily attributable
to the consistent and strict measures (,objective”
responsibility, zero tolerance against drunk driving,
stricter point system, automatic speed control
cameras, etc) but the economic crisis also had a
part in the improvement primarily in 2009, but in
2010, as well, although to a lesser extent. In 2010
1,808 children were injured in traffic accidents.
Nearly 56 percent of these children were injured as
passengers of cars, which means that it is primarily

in this field that the introduction of further

consistent and efficient measures is required.

Die Verkehrssicherheit
von Kindern in Ungarn
Die Anzahl der Verkehrstoten ist infolge der
Verkehrsunfille in Ungarn zwischen 2001 und 2009
um 34% undinallen Mitgliedlindernvon EUum 86 %
vermindert. Es ist gelungen, eine echten Durbruch
in der Verbesserung der Strafiensicherung in 2008
zu erreichen. Die Verbesserung hatim 2009 und im
2010 weiter fortgelaufen. Der Durchbruch (2008)
hat den strengen MaBnahmen (die ,objektve*
Verantwortung, Zero Toleranzen gegen Fahren
unter Alkoholeinfluss, Schirfen des Punkisystems,
automatische  Geschwindigkeitskontroll-Kameras
usw.) beimessen, aber der wirtschaftliche Riickfall
hat fiir die Verbesserung besonders im 2009 und in
kleinerem MaB im 2010 erleichtert.
1808Kinder (0-14]) habenim 2010-benverschiedene
Verletzungen  infolge  StraBenverkehrsunfille
erleidet. Fast 56% der verletzten Kinder haben
als Passagier in Fahrzeuge verletzt, also es sind

erforderlich weitere Konsequenzen und wirksamen

MaBnahmen auf diesem Gebiet. .
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Borzsonyi Kozlekedési Szovetség
2, rész: Integralt iitemes menetrendi
adaptacio bevezetési lehetdsége

a Borzsony térséghen

A tetszet6s kulfoldi példak leirasa mar megtortént a Szemle
aprilisi szamaban. A szerzé a masodik részben Kkisérletet tesz a
hazai alkalmazas kistérségi bemutatasara. A torekvés, a kozosségi
kozlekedés feltételeinek javitasat szolgalo gondolatok hasznossaga
vitathatatlan, mar csak a dontéshozok egyetértésére van sziikség,
hogy az elvi megfontolasok a gyakorlatban is kamatozzanak.

Borza Viktor
e-mail: borzav@vpe.hu

1. BEVEZETES

A Dunakanyar térségében nem ismeretlen foga-
lom az egyes jaratok (akar alagazat-kozi) Ossze-

1. abra: Az adapticio alapjan kialakitott 6ras alapiitemd, integralt
kozlekedési rendszer viszonylati térképe

hangolasaval megval6sulo kozlekedési rendszer,
hiszen hazanknak ebben a térségében évtizedek
ota ilyen struktira miikodik és fejlédik. A jobb
parton az autobuszjaratok (egymashoz képest)
egységes menetrendi szimmetriarendszerben,
egymashoz csatlakozva koézlekednek, mig a bal
parti vasati f6vonal mentén egészen 2009-ig nem
volt parhuzamos aut6busz-kozlekedés, néhany
perces atszallasi idével csatlakoznak a buszok és
vonatok Szobon és Kismaroson egymashoz.

A dunakanyari kozleke-
dési rendszer fejlettségi
szintje jelen formdjaban
még messze elmarad a
cikksorozat elsG részé-

ben bemutatott svdjci
példatérségétsl (sot,
2009-ben a vasattal par-
huzamosan inditott ze-
begényi autébuszjarattal
még visszalépés is tor-
tént a kozlekedési integ-
racié terén). Az adap-
taci6 szinhelyéul - a
Dunakanyar bal partjan
miik6dé  intermodalis
kozlekedési  rendszer
kiterjesztésével — a Bor-
zsony hegység kozvet-
len kornyéke adodott,
ahol a jelenleg miikodé
struktara szamos felesle-
ges redundanciat tartal-
maz, amelyek atszerve-
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zésével a svajci példaban bemutatott szinvonaltva
fejleszthet6 a rendszer térbeli-idébeli rendelke-
zésre allasa (1. abra).

2. REDUNDANCIA-VIZSGALAT
A VACI POKBAN

A térség legfontosabb kozlekedési csomopontja
Vac, ahol a dunakanyari zonazoé-titemes vasuti
menetrendi struktira [1] feles pokjaban” tel-
jes kort atszallasi kapcsolatrendszer mikodik a
Budapest-Dunakeszi, a Budapest-Veresegyhaz, a
Di6sjen6-Nograd fel6l érkezé személyvonatok és
a Szobrol Budapestre kozlekeds zonazévonatok
kozott. Az 6ranként ismétl6ds' ,pokban” a Vicra
befuté valamennyi vasatvonal mentén talalhato,
barmely két hozzaférési pont kozott biztositott a
gyors atszallassal megvalosuld, versenyképes elju-
tasi lehetGség. A vaci vasatillomast6l 200 méte-
ren beliil talalhaté az autdobusz-allomas, azonban
a vasuti és autobusz-kézlekedés kozott nincsen
tervezett atszallasi lehetéség. Az autobuszok ko-
zOtti atszallas is inkabb csak esetleges. A Vicig
kozlekedd térségi buszoktol Budapestre a Rétsag
fel6l érkezo, 1-2 6ranként, — csucsidében gyak-
rabban — kozlekedé tavolsagi gyorsbuszokkal (Ar-
pad-hid metréallomas végallomassal) és az tte-
mes induldssal munkanap féléranként (Ujpest-
Viaroskapu metr6allomas végallomassal), a regge-
li csticséraban 20 percenként kozlekeds el6varosi
autobuszjaratokkal lehet tovabbutazni.

2.2. PARHUZAMOSNAK LATSZO, DE
VALOBAN NEM PARHUZAMOSSAG

Bar a térképre pillantva megillapithat6, hogy a
Budapest és Vac kozott kozlekeds elévarosi sze-
mélyvonatok (BKSZ viszonylatszamozas szerint:
§70) és autébuszok (BKSZ: 300) — pontosan
ugyanazokat a telepiiléseket érintve — egymassal
parhuzamosan kozlekednek, a valosigban ez a
megallapitas konnyen hibds dontéshez vezethet-
ne. A 300-as buszcsalad megsziintetése — még a
buszpark egészének az érintett teleptiléseken
beliili, minden vonatra rahordé hurokjaratok-
ba valé dtiranyitisa esetén is — a jelenleginél
kedvezGtlenebb kozlekedési rendszert eredmé-
nyezne. A 300-as autobusz ugyanis a szuburbani-
zaci6 miatt felduzzadt teleptilések vasuttol tavol
eso részeit koti Ossze a megyeri és az Gjpesti ipari-
kereskedelmi térséggel, mig a vastt a belvarosba,

a Nyugati palyaudvar sokréti kozosségi kozleke-
dési kapcsolatrendszeréhez biztosit jo eljutasi
lehet6séget. A fovaros 300-as busz altal feltart Vaci
uti térségét a vasattél mintegy 20-30 perc varosi
kozlekedéssel lehet csak elérni, igy a két tszal-
lasos vasati gytjt6-teritésre épuld rendszerben
(még a kozlekedési lanc vasiti szakaszanak relativ
nagyobb sebessége ellenére is) a jelenleginél las-
sabb eljutast lehetne csak biztositani. Marpedig az
elévarosi utasok valamennyi kozosségi kozlekedé-
si szegmens koziil leginkabb az eljutési sebesség-
re érzékenyek, hiszen itt egyértelmden az aut6 a
versenytars.?

2.3. PARHUZAMOSNAK NEM
LATSZO PARHUZAMOSSAG

A Budapestrgl Vicon at kilénbozé Nograd
megyei célallomasokra kozlekedS gyorsbuszok
els6 ranézésre nem parhuzamosak a Szob felé
tovabbkoézlekedd vonatokkal, mégis itt érhetjiik
el a legnagyobb rendszerszinti koltségmegtaka-
ritast az integralt kozlekedési rendszer létrehoza-
saval. Ha a z6nazévonatokrol egy 5 perces atszal-
lassal, csak Vactol kozlekednek a Nograd megyei
gyorsbuszok, akkor az utasaik atszallassal egyitt
15 perccel gyorsabban érik el ati céljukat a varos-
kozponthoz mintegy 5 perccel kézelebbi Nyugati
palyaudvarrél, mint jelenleg az Arpad-hid metré-
allomastol. Ezzel minden érintett utas nyer, a leg-
nagyobb résziik 20 percet az oda- és ugyanennyit
a visszauton, mikozben az tzemeltetési oldalon
felszabadul6 erdforras célszertibb felhasznalasa-
val novelheté a kozlekedési rendszer tertleti és
id6beli lefedettsége, ezzel egytitt a bevételszerz
képessége. Az utas és adofizetS szempontjabol
egyarant kedvezé valtoztatds ara mindosszesen
egy 5 perces vonat-busz atszallas lehetdségének
biztositasa Vac vasttallomason. Vacon a vasutil-
lomas és a jelenlegi buszallomas kozotti tavolsag
nem teszi lehet6vé a gyors csatlakozast, de az at-
gyalogolas okozta kényelmetlenség is vallalhatat-
lanna teszi az utasok atszallasra kényszeritését.

3. INTERMODALIS CSOMOPONT-
KIALAKITAS VACON

A vizsgalt térség kozosségi kozlekedési rendszer-
autobuszjaratok és vonatok kozotti gyors atszallas
lehetGségének kiépitése Vacon, a vasatallomason.

VA didsjendi vonatok jelenleg nem kézlekednek minden 6raban, azonban az ehhez hianyzo néhany jarat technol6giai probléma nélkiil és valtozatlan

rendszermiikodési koltség mellett menetrendbe illeszthet6.

* A fovirosi bevezetd utak csticsidei zstifoltsiga miatt, egyes viszonylatokon akér az autobusz is képes lehet az egyéni kozlekedéssel versenyképes eljutasi

id6t biztositani pl. a buszsivok megfelel6 alkalmazisa mellett.
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2. abra: A vaci vasutallomas térségének jelenlegi (bal oldalon)
és kialakitand6 (jobb oldalon) kézlekedési rendje a gyors busz-vonat
atszallas biztositasa érdekében

R e

g6zmozdonynak az
utasforgalmat kevésbé
akadalyoz6  helyszinre

val6 athelyezése.

Az integralt kozlekedé-
si rendszerben a vaci
pokba minden o6ra:30
elétt 8 autébuszjarat
érkezik, melyek kozil
2 jarat az utascserét
kovetéen azonnal to-
vabb is indul, de 6 jarat
csak 6Ora:30 utan indul
(vissza) az allomasrol.

A vaci varospolitika sok éve dédelgetett alma az
autobusz-allomas atkoltoztetése a vasutallomas
mellett nagyrészt kihasznalatlanna valt ipari te-
rillet egy részének varosrendezésével. Ez — egy
az atszallast segits tervezés megvalosulasa ese-
tén — nyilvan tokéletes megoldast nyajthatna
a rendszerintegracios atszallasi problémara is,
de a megvalositas koltségessége miatt joggal
feltételezheté a megvalosulas tovabbi elhtzoda-
sa. Az atmeneti idGszakban egy joval egyszertbb,
alacsony koltségvetési megoldassal kell biztosi-
tani az intermodalis atszallas kedvezd feltételeit
(1. 2. abra).

A rendszer menetrendi struktaraja agy kerult ki-
alakitasra, hogy a ,vaci pokba” befut6 valamennyi
helyi és helykézi autoébusz-viszonylat jarata egy-
mastol eltérs percértékekkor, homogén eloszlas-
ban érkezik (l. 1. tablazat), igy menetrendszerd
kozlekedést és maximalisan 1 perces utascserét
feltételezve, akar egyetlen buszobol kialakitasa-
val biztosithat6 lenne az atszallas. Természetesen
a gyakorlatban a két feltétel egyike sem realis fel-
tevés, de minimalis koltséggel egy olyan 6 allasos
autobuszobol is kényelmesen kialakithatd, ahol
a bedll6 autébuszok ajtoi egyenesen az 1A va-
gany utasperonjanak vonattal szemkozti oldalara
nyithatok. Ezzel a megoldassal az autobuszoktol
legtavolabbi 7. vaginyon, a felvételi épiilettdl
balra all6 vonat is 100 méteren beliil, 2 perc-
nél roévidebb gyaloglissal elérhets. A kedvezd
elhelyezkedésti autébuszillasok kialakithatosagi
feltétele, egy vasttiizemi szempontbél haszna-
laton kiviilivé vélt régi raktarépiilet és a hozza
tartoz6 magasrakodé6 elbontisa, ami egyébként
varosképi-esztétikai szempontbol is idGszertivé
valt. A buszok és vonatok kézotti gyors atjaras
biztositisanak tovabbi feltétele, a magasrakodé
elbontisa és a felvételi épiilet kozott killitott

Sajnos a még o6ra:30
el6tt tovabbindul6 jaratok koézal az egyik, egy-
szersmind a pokba érkezok kozil az utolso, igy
a 6 autobuszallas nem elegendd, ha valamennyi
jarat az érkezési helyén varja ki a visszaindulas
idépontjat. Egy jaratnak az érkezési utascserét
kovetGen el kell hagynia a helyét, és csak az in-
dulasa el6tti percekben (legkordbban a masodik
indul6 jarat elindulasat kovetGen) tud beéllni
az indul6 kocsiallasra. A jarmtvek tzemeltetési
technologiaja megkoveteli, hogy az autdbuszok
meghatarozott idékozonként ellatogassanak”
a telephelyre. Ha a két sziikségszertiséget Ossze-
hangoljuk (a karbantartisi rend gondos tervezé-
sével), akkor a 6 aut6buszalldas medd6 korbejaras
nélkil is elegendd.

A gyors intermodalis atszallis  érdeké-
ben létesitett j allomasi autobuszallasok

megkozelithetGségére, a Galcsek utcarol a
Szilassy, majd Széchenyi utcan at tartd feltird
ttvonalon ki kell épiteni az autébuszok szami-
ra megfelelS, zavartalan kozlekedés feltételeit.
Ennek érdekében a Szilassy utcit a vasatallomas
melletti szakaszaval egyiitt fel kell Gjitani, a Szé-
chenyi utca és Galcsek utca sarkdig tart6 teljes
utvonalon egyiranya forgalmi rendet és teljes
hosszban buszsavot kell kialakitani, a jelenleg is
szlikds kapacitast biztosité parkolohelyek szama-
nak csokkentése dran. A parkol6helyek szima a
teriletrendezéssel valamelyest novelhet6 a felaji-
tott Szilassy utcan a Galcsek utcatél az 1A vagany
peronjaig, valamint a jelenlegi autoébusz-dllomas
szitkségtelenné valo tertiletrészének e célra valo
felszabaditasaval. A lényegi megoldast azonban
az integralt kozlekedési rendszerbe illeszkedd
varosi gytjté-terité autobuszjaratok beindulasa
jelenti, amelyek miatt, maga az igény csokken az
allomasi parkolas irant, hiszen jelenleg a vasatal-
lomds még csak személygépkocsival kozelithets

aasiE
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Vasii kizlekedés -

1. ablazat: A vaci vasutallomason kialakitand6 intermodalis csomopontba érkezé és onnan

indul6 autobuszjaratok alapiitem szerinti érkezési/indulasi percértékei. A nem minden 6rdban
(jellemzGen csak a cstcsidében) kozlekedd jaratokat d6lt betiikkel szedett adatok jelzik.

érkez6 jarat ttvonala és viszonylatszama | :perc indulé jarat atvonala és viszonylatszama

Galgaguta - Nézsa - Penc - Vac 334 | :00 | 334 |Vac - Penc - Nézsa - Galgaguta

Budapest - Dunakeszi - Vac| 300 | :04 | 300 (VAC HELM 361) Vasttillomas - Szériiskert

07 | 832|Vic- Ersekvadkert

(VAC HELYI) Vastitillomas - Mércius 15. tér-

08 | 34| b b Doty Vasiiliomds

:09 | 331 |Vic - Rétsag - Szatok - Ersekvadkert
(VAC HELYI) Vasiitillomas - Korhaz —
- Marcius 15, tér- Vasutallomas

A0 | 365

Kosd - Vac| 338 | :19

(VAC HELYI) Vasttallomas - Kérhaz -

- Marcius 15. tér - Vasutallomas

329 Rétsag - Fels6petény - Vac| 329 | :21

(VAC HELYI) Vastatallomas - Marcius
15. tér - Korhaz - Deakvar - Vasutallomas
Salgétarjan - Balassagyarmat - Vic...| 330 | :23 | 330 |...Vac - Vacduka - Vacratot
(VAC HELYI) Sejce - Gom-

bas - Vasutallomas

Galgaguta - Nézsa - Penc - Vac| 334 | :25

365 | :20

364 | :22

363 :24

(VAC HELYI 361) Szériiskert - Vastitillomas 300| :26 | 300 [Vac - Dunakeszi - Budapest

Budapest- Dunakeszi- Vic| 300 | :34 | 300 |(VAC HELYI 361) Vasutillomas - Szértiskert

:35 | 834 |Vac - Penc - Nézsa - Galgaguta
(VAC HELYI) Vasttallo-

mas - Gombas - Sejce

...Vac - Balassagyarmat - Szé-
csény - Salgo6tarjan

(VAC HELYI) Vasutallo-

:38 | 364 |mas - Marcius 15. tér -

- Korhaz - Deakvar - Vasatallomas
:39 | 329 |Vic - FelsGpetény - Rétsag

(VAC HELYI) Vasutallomas - Kérhaz -
- Marcius 15. tér - Vasutallomas
41 | 338 [Vac - Kosd

:36 | 363

Vacratot - Vacduka - Vac...| 330 | :37 | 330

40 | 365

(VAC HELY) Vasuitilloms - Kovhéz -

- Mrcius 15, tér- Vasitillomds
Ersekvadkert - Szatok - Rétsag - Vac| 331 | :51
(VAC HELY) Vasutiallomas - Marcius 15.
tér- Korhiz - Dedkvir - Vastitillomas
Eirsekvadkert- Vid 332| 53

(1446 HELYI 361) Szeniskert - Vastitzilloma’ﬂ 300| :56 | 300 |Vac - Dunakeszi - Budapest
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meg. A parkolasi igény csokkentésére ki kell ala-
kitani az allomasi kerékpartarolas lehetGségét,
célszerien a felvételi épiilet Széchenyi utca feloli
bejaratatol balra talalhat6é parkolohelyek atalaki-
tasaval (a kerékpartarolas fajlagos tertletfoglala-
sa joval kisebb a parkol6 aut6énal). A parkolasi
lehetGségek tovabbi csokkentése Oszténzé a ko-
z0sségi kozlekedés teljes lancanak hasznalatara,
igy az 10j, vasatra hordé autobusz-kozlekedési
rendszer gyorsabban ismertté és népszertivé valik.

4. REDUNDANCIA-VIZSGALAT
A HALOZATON

A borzsonyi térségben négy killénb6z6 tipusa vas-
atvonal is talalhat6. A mar emlitett, nemzetkozi
korridor részeként mikods (70-es szamu) nagy
forgalmu vasiti f6vonal Budapestrél indul, majd
Vacon és a Dunakanyaron athaladva éri el és 1épi
at a szlovak hatart. A (70-es) vonalbol két helyen,
Rakospalota-Ujpesten és Vacon 4gazik ki a két al-
lomast a Godollsi-dombsag Dunahoz kozeli tér-
ségében, ,keriil6 aton” 6sszekotd (71-es szami)
tisztan el6varosi forgalmat lebonyolito vastitvonal.
E vonalnak csak a Vachoz kozeli szakasza jatszik
oOsszetett szerepet a kozlekedési rendszerinkben,
de a févarosi bevezetés a térség el6varosi jellege
miatt itt is rendkiviil fontos.

Ugyancsak Vacon agazik ki a Vac—Balassagyarmat
(75-6s szamu) mellékvonal, ami Véc és Didsjend
kozott elsésorban a févonali zo6nazévonatokra ra-
hordé elévarosi forgalmat lat el. Végiil a rendsze-
riink szempontjabol 1ényeges vasttvonalak koziil
egy az el6bbibél Didsjendn kiagaz6é mellékvonal
emlithet6 meg, amelyen jelenleg ,szlinetel” a sze-
mélyszallitasi forgalom.

4.1. VASUTI KORRIDOR A DUNAKA-
NYARBAN — SZOBTOL VEROCEIG

A Budapest-Szob vasttvonal felsé dunakanyari
szakaszan, a viszonylag jo infrastrukturalis adott-
sagoknak® is koszonhetden, hagyoményosan jo
aut6buszos ataddsi pontokkal rendelkezik — és
az Gjonnan létrehozott Szob és Zebegény kozotti
viszonylat kivételével — pirhuzamos buszkozleke-
dés nélkil. Az Gjraszervezett integralt rendszer
a vasutvonal mentén a j6l kialakult kozlekedési
hdlézatra épiil, az autébusz-viszonylatok gyiijt6-

PR oot inledss

terité funkciéjanak, valamint a kiszamithato
kinalatanak erdsitésével. A jelenleg nagyjabol
kétoranként kozlekedé Vac—Kospallag—Maria-
nosztra-Szob (BKSZ: 350*) aut6buszvonal teljes
atvonalan, az Gj rendszerben csak néhany, tze-
mi okbdl sziikséges ,becserélé-jarat” kozlekedik
végig (Vac és Kismaros kozott a vasuttal par-
huzamosan). Ehelyett valamennyi szobi zéna-
26- (270), gyorsitott- (R70) és személyvonathoz
(870) csatlakoz6 busz kozlekedik (napkozben és
hétvégén oranként, csucsidében 20, illetve 30
percenként) Marianosztra — Szob, Koéspallag —
Kismaros és Szokolya — Kismaros viszonylatokon.
A Vac és Ver6ee kozotti buszmegallok altal fel-
tart térség rendszerbe kapcsolasit az 6ras titemd
Vac-Diosjens vonatok és a féloras ttemd Vac—
Szendehely autébuszok latjak el. A Késpallag és
Marianosztra kézotti vonalszakasznak a két kis-
teleptilés kozti helyi forgalom kivételével nincs
mas szerepe, amely azonban 6énmagaban nem
ttnik elegendének ahhoz, hogy a ,becseréls-
jaratoknal” nagyobb volumenben, 6ras ttemd
kozvetlen Osszekottetést kapjon. A két telepulés
kalén-kiillon rendszerbe kapcsolasa eredménye-
képpen, a cstcsidei féloras titem jaratsardség is
kiszolgalhato az alapiitem jarmiszama mellett,
mind a két viszonylaton.

A térség vasattal parhuzamos autébusz részvi-
szonylata a Zebegény — Szob kozott létrehozott
1j kapcsolat, — amelynek mindésszesen két meg-

3. abra: A szobi vasutallomas intermodalis
atszallasi rendszere az Gj kozlekedesi struktira
alaptitemi jaratainak feltéintetésével

SA BudaPest-szuga.ti —Szob oh. vonal a 60-80 km/h sebességii fovarosi bevezetd szakasza kivételével 100-120 km/h sebességii kozlekedésre alkalmas, a
y XIX szizad kézepi nyomvonal ‘mizut rendkiviil j6 telepiilésen beliili hozziférési pontokkal rendelkezd, teljes hosszban villamositott, kétvaganyt vasit.
Az j rendszerben, a feleslegessé vilo 850-es viszonylatszamot a Szob és Rétsag kozott kozlekedd, a Borzsonyt az Ipolyvolgyben megkertils autobuszjarat

kapja meg.
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alloja a vasati megall6tol tavol esé zebegényi
teleptilésrészen és a szobi vasatallomason talél-
haté [2] - tanitdsi napokon, iskolaid6 kezdetén
és végén kozlekedik. A jaratpar, eszerint klasz-
szikusan iskolabusz feladatot lat el, amit — bar
kétségkiviil kozszolgaltatas — nem biztos, hogy
ebben a formdjaban, kozdsségi kozlekedésnek
salcazva” célszerd ellatni. Kuldénosen igaz ez az
4j rendszerben, ahol — az 6ras alaptitem miatt
hatékonnya valé buszfordulok mellett — transz-
parenssé valna az a tobbletjarmd, ami ennek a
Jjaratparnak a kiszolgalasan kiviil a nap tébbi ré-
szében a jarmivezetovel egytitt kihasznalatlanul
acsorogna. Ha azonban az ,iskolabusz” jarmuivét
hatékonyan integraljuk a kozlekedési rendsze-
rilnkbe, akkor egy Zebegényen beluli korjarat-
tal valamennyi Szob és Budapest felé (csaknem
egyszerre, az alapiitemi egész 6ras ,pokbol”)
indul6é vonathoz kival6é gytjt6-terité viszonylat
szervezhetS. A Zebegényen belili gytjtGjaratrol
ugyan az iskolasoknak at kellene szallniuk a vo-
natra, de ezért a teljes teleptilés lakoi egy ,door-
to-door” kozlekedési lanc kényelmét kapnak cse-
rébe, egész nap és egész héten.

Hasonlé elgondolas szerint mikéds  varosi
korjarat szervezheté Szobon is az intermodalis
csomépont alapltemi egész Oras ,pokjara”
(3. abra) és Nagymaroson is a budapesti érkezé
vonatoktol és a Budapestre indul6é vonatokhoz.
Mindkét varosban a Budapesttdl tavolabbi, a
telepiilés széléhez kozeli vasatallomas adodik
célszerd atadasi pontként, mert igy egyetlen ja-
rattal feltairhat6 a telepiilés, hatranya azonban,
hogy a gytijt6-teritG varosi busz a vonatok kozle-
kedési iranyaval ellentétesen széllitja az utasokat
a telepiilésen belul.

A Kismaros teleptilésen belili vasiti rdhordast
a kospallagi és szokolyai buszjaratok kivil6an
ellatjak. Verdee esetében azonban attraktivabba
valhatna a kozlekedési rendszer, ha egy telepii-
lési korjarattal megvalésulna a kivanatos gyiijté-
terité funkcio.

Az Gj rendszer a telepiilési korjaratok létrehozasa
nélkil is mikodoképes, hiszen a térség telepiilé-
sein jelenleg is gyalogosan vagy személyautéval,
néhanyan kerékparral kozelitik meg a vasuti
hozzaférési pontokat, de az 0j jaratok beindita-
sa jelentésen novelné a rendszer attraktivitasat.
Nagymaroson és Szobon létezik is 6nkormaény-
zati szervezésben helyi autébuszjarat. Mindkét
Vvarosi jarat, a fentiek szerinti dtalakitassal, kony-
nyen integralhat6 az Gj kozlekedési szovetségbe.

—

4.2. BORZSONYI MELLEKVONALAK — VAC-
TOL RETSAGIG ES BALASSAGYARMATIG

Vic és Diosjend kozott a Borzsony déli részén
kanyarg6 mellékvonal a jelenlegi, alacsony pa-
lyasebessége (40-60 km/h) ellenére, az autébusz-
hoz hasonlé menetidét, igy (a konnyen megva-
l6sithatd) o6ras utemi kozlekedéssel a busznal
kedvez6bb eljutasi id6t képes biztositani Vac, va-
lamint a févaros és a Dunakanyar felé. A vonatok
Vacon a ,feles pokba” csatlakoznak, sziik egyoras
menetidével Diosjendig a rendszerbe kapcsoljak
Nogradot és Berkenyét. A most még parhuzamos
autobusz-kozlekedés rendelkezik ugyanakkor egy
vonattal nem poétolhaté elénnyel, a rendszer tér-
beli kapcsolodasa terén. A buszok ugyanis Szen-
dehely térségében rahajtanak a 2. sz. féutra, ahol
Vacrol a Rétsag és Nétincs felé kozlekeds autébu-
szok is kozlekednek. Ugyan a didsjendi térségbdol
jelenleg kozleked6 néhany autébuszjarat tavolrdl
sem nevezhet6 rendszerelemnek, mégis, errdl
a néhany jaratrol atszallassal gyorsabb eljutas
biztosithaté a rétsagi térségbe, mintha vonattal,
csak Vacon at lenne étszallasi kapcsolat.

Berkenye, Nograd és Didsjené az 6ras titemd vaci
személyvonatokkal a jelenleginél, a vaci autébu-
szok megsziintetése mellett is sokkal kedvezGbb,
rendszerszintd integraciot €lvezhet, ha Dibsjend
féloran belili 6sszekottetést kap — az Gj rendszer-
ben kialakitasra kertild, teljes kord — rétsagi ,egész
6ras pokkal” (4. abra). Didsjenétdl Rétsag keve-
sebb, mint 10 km-re fekszik, és kozati 6sszekotteté-
stk is 1étezik, igy az 6sszekot6 jarat akar autébusz is
lehet, de a létez6 vonal kismeértéki helyreallitasaval

4. abra: A rétsagi autébusz-atszallasi csomépont
az 0j kozlekedési struktira alaptitemi jaratainak
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megvalosuld vasuti Osszekottetés tobb szempont-
bol is szerencsésebb megoldasnak tinik. Egyrészt
a vasutvonal Tolmacsot is érinti (rendszerbe illesz-
tett autébuszos atszallasi kapcsolat biztositasaval)
masrészt, ha a Vacrol Diosjendig kozleked6 vona-
tok kozlekednek tovabb Rétsagig, akkor legfeljebb
egy atszallassal, 6rankénti eljutas biztosithato a tér-
ség barmely két teleptilése kozott.

A vonatok Rétsagig valo kozlekedésének felté-
tele, hogy a (76 sz.) vasitvonal Diésjend és Rét-
sag kozotti szakaszan koénnyl motorvonatok
szamara biztositani kell (a jelenlegi 20 km/h
helyett) a 40 km/h sebességii kozlekedést. A vo-
dast az jelentené, ha nem csak a vasutallomasig,
hanem egészen a 2. sz. féuttal val6 szintbeni ke-
resztezésig helyreallitanak a palyat, illetve az allo-
mas egy vaganyat a féutig meghosszabbitanak, a
telepiilés kézpontjahoz lehetS legkozelebb. Igy
a csonkavagany’ peronja mentén lehetne kiala-
kitani a ,pokban” résztvevé valamennyi autobusz
megall6jat. Ez azonban mar jelentSsebb beruhé-
zasi koltséggel jarna. Els6 korben az Gj kozleke-
dési rendszer a meglévé rétsagi vasutallomassal
szamol, ami egyben a csak Rétsagig kozlekeds au-
tobuszok végallomasaként is szolgél. A vasutallo-
mas és a telepiilésen athalado6 (jellemzGen gyors-)
buszok ,Rétsag, Borzsony Vendégls” nevii meg-
allohelye kozott ezek, a rétsagi ,pokbol” induld
autébuszok teremtik meg az 6sszekottetést.

Az 1j rendszerben a rétsagi ,p6kbol” indul6 au-
tobusz-viszonylatok egyike a Boérzsonyt megkertil-
ve Szobig kozlekedé (350 sz.) jarat, ami felfiizi
a Di6sjens és Drégelypalink kozotti vastatvonal
altal érintett valamennyi teleptilést, igy a vasat-
nak ezen a szakaszan a kozlekedési rendszerbe
illeszked6 6ras alapiitemre nincs sziikség. Ett6l
még természetesen a vasutvonal ellathat példaul
kirandul6forgalmat a rétsagi vonat szerelvényébdol
Diosjendn leakad6 vonatrésszel, de a parhuzamos-
sag szempontjabol vizsgalva a vonalszakasz altal
érintett telepiiléseket, az autébusz elényosebben
képes bekapcsolni az integralt kozlekedési rend-
szerbe.

Forditott a helyzet a Drégelypalank és Balassa-
gyarmat kézti vasitvonal esetében, ahol a pélya
egészen minimélis megerdsitésével (a jelenlegi-
nél 3 perccel révidebb menetidével) éras titemii

RS it hidekets

(875 viszonylatjelii) személyvonat veheti at az au-
tobuszos rahordas gerincjaratanak a szerepét.

5. REDUNDANCIA—VIZS(;ALAT
A FOVAROSBAN

A helykozi autébusz nem csak a vasuttal szol-
galtat parhuzamosan szamos viszonylaton, de a
févarosban — az eltéré tulajdonviszonyok miatt —a
varosi autobuszokkal is. Ilyen parhuzamossag all
fenn a korabban mar bemutatott Vac-Dunake-
szi felol a 2 sz. fouton kozlekedd (300-as csalad)
elvarosi és az Ujpestet Ujpalotaval ésszekots va-
rosi (196-0s) autébusz-viszonylatok kozott is. Ha
megvizsgaljuk az elGvarosi autébuszok kihasznalt-
sagat, akkor azt tapasztaljuk, hogy a f6varosi vég-
allomastol a varoshatar felé fokozatosan né, mig a
varosi autobuszok esetében éppen forditott a hely-
zet. Att6l még, hogy a varosi buszokat tizemeltetd
kozlekedeési vallalatot a févarosi énkormanyzat,
mig az el6varosi buszok tzemeltetGjét valamivel
kozvetlenebbiil az allam szubvencionalja, vég-
eredményben mindkét (atlagosan) félig kihasz-
nalt autébusz koltségeit az adofizet6k finanszi-
rozzak. Jelent6s hatékonysagjavulas érhet6 tehat
el azzal, ha a két funkciét egyazon busz latja el.
Tortént bizonyos foka el6relépés ez iranyba a Bu-
dapest-bérlet bevezetésével, azonban az integralt
bérletet jelenleg csak havi jegyes utasok hasznal-
hatjak és az elGvarosi buszok is csak a 196-os varosi
viszonylat egy részén kozlekednek.

Az 1j integralt — tarifakozosséget feltételezé —
kozosségi kozlekedési rendszerben az elvarosi
aut6buszok Ujpest-Varoskapu metréallomas érin-
tésével, tovabbkozlekednek a 196-os autébusz vo-
nalan, azt kivaltva, egészen Ujpalota Szentmihalyi
ut végallomasig®. Az igy felszabadulé jarmtvek
felhasznalaséaval strithetSk egész nap és egész hé-
ten féléras alaptitemtivé a Vac-Budapest (300) és
a Horanyi rév-Budapest (301) autébuszjaratok.
Ez a frekvencia a budapesti elévirosi térség belsé
zonaiban minimalis elviras egy, a személyautéval
versenyképes kozlekedési rendszerrel szemben.

6. A KOZLEKEDESI RENDSZERBE
INTEGRALT DUNAI REVATKELES

A Dunakanyar bal parti telepiiléseirdl a févaros
elovarosi térségében kiemelkedGen jo a modal-
split az elGvarosi forgalomban. Ez elsGsorban a

* Rétsagrol a ,pokba” :45-kor érkezG vonat indul vissza féléra milva Didsjendn at Vacra, ezért mindkét végén vezetGillissal rendelkezd mellékvonali
motorvonat hasznilata esetén elegendd egyetlen csonka-vagany is a vonatfogadasra
® A 196-0s viszonylatra sziikséges jaratstirtiség a késébb a rendszerbe integralt Duna jobb parti buszjaratok, és/vagy a foti buszok hasonl6 titvonalon

kozlekedtetésével biztosithato.
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reggeltSl estig 6ras alaptitemben, Budapest leg-
jobbvarosi kozlekedési kapcsolatokkal rendelkezd
palyaudvaraval gyors Osszekottetést —biztositd
zonazévonatoknak koszonhets. Nem mondhato
el azonban ugyanez a jobb parti teleptilésekrdl,
ahonnan csak a csticsforgalmi idészakokban a sze-
mélyautokkal egytitt araszol6 autdbuszra valthat a
forgalmi torlédasokba belefaradt autévezetd.

Persze mindez csak addig van igy, ameddig a Du-
nat egy athatolhatatlan kdzegnek tekintjik. Ha
megvizsgaljuk, hogy Démosrél és az attol fél kilo-
méterre 1évé Domosi atkelés vasiti megallohelyrél
mennyi id6 alatt juthatunk el kozosségi kozleke-
déssel a fovarosi Dedk térre, a kettd kozott bizony
iranyonként haromnegyed 6ra kilénbség adodik.
Pedig a falu és a vasati megallohely kozott kisha-
jojarat is van, igaz, jelenleg csak a kirandul6forga-
lom kiszolgalasara.

A kishajojarat kozlekedési szovetségbe integra-
lasaval, és persze valamennyi vonat megallitasa-
val, D6mos és a kishajora rahord6 autobusszal
érintett térség ingazoéi, a hajout és az atszallas
id6szitkségletét szamitasba véve is napi 1 o6ra
utazasi id6t takarithatnak meg az Gj kozlekedési
rendszerben.

Ha nem is vasiti, mint a démosi esetében, de
autbbuszos bal parti intermodalis atszallasi
lehet6séggel a horanyi rév is rendelkezik (301+at-
szallassal 300), igy els6 kérben az Gj rendszer ezen
két vizi kozlekedési viszonylat integraci6javal sza-
mol.

7. TARIFAKOZOSSEG

A kozlekedési rendszerben feltart redundanciak
felszamolasaval elérhetd jelentGs tizemeltetési és
onfinanszirozasi hatékonysagnovelésnek sztiksé-
ges, de nem elégséges feltétele az itt bemutatott
menetrendi 6sszehangolds. A parhuzamossagok
megsziintetése egyes esetekben a korabbi utaza-
si szokasok erészakos megvaltoztatisaval jar, ami
csak a hasznalok szamara elfogadhaté mértékd
érdeksérelem mellett vihetG sikerre. EbbGl a
szempontbol elkertilhetetlen, de egyben az egyé-
ni kozlekedéssel szembeni versenyképesség-no-
velésnek is fontos eszkdze a tarifakozosség, ami
az integralt kozlekedési rendszer valamennyi

tzemeltetGjének valamennyi jarmivére (autd-
busz, vonat, révhajo) kiterjed.

A borzsonyi térségben miikddé harom legna-
gyobb kozlekedési iizemelteté (MAV-Start, Vo-
lanbusz, Nograd Volan) menetjegy-értékesitési
rendszere kénnyen kiegészithets a tobbi szolgal-
tat6 altal kiszolgalt megallohelyek adatbézisaval,
amelyet kovetSen nincs technikai akadalya an-
nak, hogy egymas szolgaltatasi tertleteire is képe-
sek legyenek menetjegyet eladni. A tovabbi (ki-
sebb) szolgaltatok (révhajok és helyi autébuszok
tizemeltetSi) barmelyik ,nagy” szolgaltaté érté-
kesitési rendszerét adaptalva, ugyancsak képessé
tehetSk arra, hogy a teljes kozlekedési rendszer
barmely viszonylatara integralt jegyet adjanak el
utasaiknak. A mas szolgaltato altal kiadott menet-
jegyek kolcsonos elfogadasa pedig mar végképp
csak elhatdrozas kérdése.

A térségben miik6dd valamennyi kézosségi kozle-
kedési tizemeltetd mikodésére igaz, hogy a bevé-
telei két forrasbél szarmaznak. A hasznalok altal
fizetett menetdijak sajnos nem fedezik az tizemel-
tetés koltségeit (a t6kekoltségeket is ideértve),
ezért minimum fogyaszt6i éarkiegészités cimén,
kozvetlenul vagy kozvetetten (6nkormanyzaton
vagy mas koltségvetési szerven at) a kézponti
koltségvetés is részt vallal a finanszirozasukban.
Rendszerszinten tehat mindaddig teljesen mind-
egy, hogyan rendezédnek at az utazasi szokasok’,
ameddig az dsszes bevétel €s Gsszes koltség kozott
kiilénbség véltozatlan vagy csokken — méarpedig a
nemzetkozi tapasztalatok alapjan erre lehet sza-
mitani. Addig azonban, ameddig a rendszerben
tobb kozlekedési tarsasag is miikodik, addig az
utasok atrendezddésébsl eredd vallalatonkénti
inhomogén hatékonysagvaltozasokkal szamolni
kell, megakadéalyozand6, hogy az tgylet ,nyer-
tesei” ,eldugjak” a tobbletbevételeiket, mig a
novekvé allami szerepvallalasra szorulo ,veszte-
sek” esetleg alulfinanszirozotta valjanak.

A kozlekedési szovetségek finanszirozasi modell-
jei koziil, hazai viszonyok kézott annak alkalma-
zasa latszik a legkénnyebben adaptalhatonak,
amelyben a hasznalok altal befizetett valamennyi
menetdij a szoévetséghez folyik be, amely a szakmai
tapasztalatai és a rendszeres utasfelvételek alapjan
fel méri az egyes szolgaltatok valos tizemeltetési

7 Osszehangoh menetrendre és tarifakozosségre épiils kozlekedési szovetség 1érehozisival a kilfoldi tapasztalatok alapjan arra lehet szamitani, hogy
az autébuszokon né az utasszam, de csokken az utaskm, mig a vasaton mindkét mutat6 novekszik a korabbihoz képest. Ennek alapjan az autobusz-
tarsasagok, akik a kinlati menetrend miatt valamelyest megnovekedd tizemeltetési koltségeik mellett (akér) csokkend bevétellel is szamolhamak,
o6nmagukban vizsgalva akar vesztesei is lehetnek a véltozasnak, mig a vasattarsasigok gy tesznek szert komoly bevételnovekedésre, hogy (akar)

koliségnovekedéssel sem kell szamolniuk.
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koltségvaltozasait és utasszam-valtozasait. A szak-
mailag kompetens szovetség megfelelGen képes
allokalni a bevételeket az egyes szolgaltatokhoz.
A modell hatranya, hogy még tavolabb kertilnek
a szolgaltatok a piaci viszonyoktol azaltal, hogy a
bevételeikhez nem kozvetlentl, hanem egy koz-
ponti Gjraelosztas utjan jutnak. A redundanciakat
a menetrendbdl is szamiizé kozlekedési halozat
ilyen tipusu tarifak6zosséggel valéo kombinalasa
teljes mértékben kiiktatja a rendszerbdl a versenyt
és annak jotékony hatasat.

7.1. UZEMELTETOI MODELL

A verseny rendszerben tartasanak a leghatéko-
nyabb eszkéze egy parhuzamossigok nélkili
struktdraban, az tzemeltetGi verseny megvalé-
sitasa. Ebben a modellben a kézlekedési szovet-
séghez folyik be a hasznaloktol és a kozpont
koltségvetéstSl eredd valamennyi bevétel. A szo-
vetség palyaztatassal valasztja ki a kozlekedési
halézat egyes viszonylatainak (illetve viszonylat-
csokrainak) tizemeltetését egy elére meghatiro-
zott koltségtérités ellenében végzé kozlekedési
véllalatokat, vallalkozasokat. A verseny iranyulhat
az tzemeltetés koltséghatékonysagara és/vagy az
uzemeltetés minél magasabb szinvonalara. A ver-
seny szinhelye maga a palyaztatas, amely soran
kezdetben a legkedvez6bb ajanlatot igérs, majd
pedig a legkedvez6bb empirikus referenciaval
rendelkezé szolgaltatok nyerik el az tizemeltetés
lehet6ségét.

A kivalasztasi folyamat rendkiviil fontos eleme a
megfeleléen objektiv mindségértékelés [3]. A
kivalasztasi eljarasba hangstlyosan beépitend6
utaselégedettségi visszacsatolas mellett a minGségi
szinvonalemelés addicionalis eszkoze lehet, ha
az uzemeltet6 valamilyen automatizmus kereté-
ben részesiil az altala tizemeltetett viszonylaton
esetlegesen megnovekvs utasszam miatti extra
bevételekbdl.

8. A RENDSZER MENETRENDI SZERKEZETE

A kozlekedési rendszer 5. abran lathaté részletes
bemutatasat segitendd, az alibbiakban kertl vaz-
latos ismertetésre a struktiira menetrendi szerke-
zete.

8. 1. ALAPUTEMI JARATOK

Az erGs el6varosi jelentSséggel biré kozlekedési
rendszer legnagyobb forgalmi, intermodalis dt-
szallasi csomopontja Vac vastatillomas, amit Bu-

SR il

dapesttel alaplitem szerint (reggeltol estig, a hét

minden napjan):

—egy Oras tutemd megallas nélkil kozlekedd
zénazoévonatjarat (270),

— egy féloras titemi személyvonatjarat (S70),
oras titemi személyvonatjarat (S71),

—és egy feloras ttemd elGvarosi autobuszjarat
(300) kot ossze.

A csomépont gyors fovarosi Osszekottetését a
zonazoévonat biztositja, az el6bbiekben felsorolt
tovabbi jaratok a csomo6ponti gytjté-terits funkci-
ot latjak el. A teljes kort csatlakozasi rendszer Va-
con ,feles pokban” valosul meg. Mivel a felsorolta-
kon kiviili gytjt6-teritS jaratok oras alapiitemiek,
ezért a szomszédos atszéllasi csomépontok egé-
szes pokként” kertltek kialakitasra:

— Szob vasutallomassal a Z70-es (Budapest—Szob
z6nazo-) vonat,

—Penc, acsai elagazas megallohellyel a 334-es
(Vac-Galgaguta),

—Rétsag, Borzsony Vendéglé megallohellyel
pedig a 330-as (Vacrat6t-Salgotarjan, Vactol
gyors-) autobusz létesit kozvetlen (félora koruli
menetidejid) kapcsolatot.

Kosd zsaktelepiilés, igy ,poknak” nem tekinthetd,
de ugyancsak ,egész 6rakor” fordul vissza a tele-
ptilést a rendszerbe kapcsol6 333-as (Vac—Kosd)
6ras alapiitemi aut6busz. Egyel6re a rendszer
szélén talalhat6, igy ugyancsak ,zsikpokként”
tekinthet6 Vacratét autébusz-fordulé megilloja,
ami a feles” vaci ,,pokbol” azonnal tovabbindu-
16 330-as Salgotarjan és Vac kozott gyorsbuszként
kozleked6 jarat végallomasa. A viszonylat Vic
és Vacratot kozotti szakasza Vacdukat kapcsolja
kozvetleniil a rendszerbe a vaci ,feles pokbol” a
budapesti irany kivételével. A f6évaros iranyaba az
S71-es és az S70-es személyvonatok biztositjak vac-
ratoti és Vac alsévarosi vasati atszéllassal az alap-
utemi eljutast. Vacratoton a vasutallomastol tavol
eso teleptilés elérésére, a vasutalloméason azonna-
li atszallas biztositott a vaci feles pokbol” indulo
S71-es személyvonat és a 330-as autobusz kozott.

A rendszer Vic utani legforgalmasabb ,pokja”

Rétsag. Vac és Rétsag kozott, a gyorsbuszon kiviil

tovabbi két autobusz és egy személyvonat biztosit

egyenként oras titemi Osszekottetést:

—A vaci (,felesnél” kisebb forgalmu) ,egészes
pokbol” a rétsagi ,egészes pokba” Tolmacson at,
a 2. sz. f6at menti telepiilések regionalis forgal-
mat ellaté 331-es autobusz Rétsag utin Szatok
érintésével Ersekvadkertig, az ottani ,feles pok-

.
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ba” kozlekedik tovabb.

— A vaci ,feles pokbol” Szendehely utan Nétincs,
Osagard, Felsépetény és Bank rendszerbe kap-
csolasaval érkezik Rétsagra az ,egészes pokba” a
329-es autobusz.

— Avaci feles pokbol” VerGee, Berkenye, Nograd,
Dié6sjené és Tolmacs utiranyon at érkezik a rét-
sagi ,egészes pokba” az $76-os személyvonat.

Osagardrol a 329-es buszhoz csatlakozva indul Ke-
szeg, Penc, Cs6var és Piaspokhatvan felfizésével
Galgagyorkre a 338-as autébusz, ami Pencen az
,0ras pokban” keresztezi az ugyancsak 6ras titem-
ben kozlekedé Vac-Galgaguta viszonylatii 334-es
autobuszt. A Vacrdl indulé 334-es, Rad, Penc,
Keszeg, Alsopetény, Nézsa, Legénd és Nogradsap
érintésével érkezik Galgagutara.

Vac és Rétsag utan a harmadik legtobb jarattal
érintett atszallasi csomopont Szob vasutallomasa.
A szobi és rétsagi ,egészes pokok” kozott agy ké-
pes a — rendszerbeli Osszekottetéshez szitkséges —
két oran belili menetidét biztonsaggal teljesiteni
a 350-es autdbusz, hogy a Nagyborzsonyi elagazas
megallohely és Szob vasttallomas kozti szakaszon
gyorsjaratként kozlekedik. A gyorsjarati szakaszon
beliili autébusz megallohelyek kiszolgalasat a Szob
és Nagyborzsony kozott kozlekeds, ugyancsak oras
alapitemd 355-06s autobuszok végzik. A 350-es
Ipolydamasdon, Letkésen és Ipolytolgyesen csak a
legnagyobb forgalmi megéllokban és kizardlag a
Rétsag felé iranyul6 utazasok szamara allnak meg.

A 350-es busz Szob feldl Drégelypalankon csatla-
kozik Balassagyarmat felé az S75-6s személyvonat-
hoz. Drégelypalankon a Rétsag fel6li csatlakozas
nem biztositott. A Rétsag fel6l Balassagyarmat
irdnyaba sziikséges regionalis csatlakozast a szom-
szédos Nagyoroszi vasitallomasrol indul6, Horpa-
csot és Patakot a rendszerbe kapcsold 357-es auto-
busz biztositja. A 357-es busz Dejtaron a vasitallo-
mast is érintve, Balassagyarmatig kozlekedik, ahol
Rétsag iranyaba a 330-as autébuszhoz csatlakozik.
A 330-as autébusztol pedig Ersekvadkert kozpont
megallohelyen biztositott ugyancsak azonnali
csatlakozas Szatok felé az innen indul6 331-es au-
tobusszal. Természetesen, az itt felsorolt jaratok

mindegyike is 6réds alapiitem szerint kozlekedik.

A Borzsony dunakanyari térségében:

— Marianosztra kiszolgalasara a szobi ,,p6kbol” in-
dul6 354-es,

—Kospallag és Szokolya kiszolgalasara pedig a
Z70-eshez csatlakozva, Kismaros vasati megall6-
janak két oldalarél indulé 351-es és 352-es au-
tobuszok alkotjak az 6ras alapiitem rendszert.

Az 6ras alapiitemi rendszerben, a fent bemu-
tatott valamennyi teleptlés barmely két hozza-
férési pontja kozott biztositott az eljutas. A jara-
tok viszonylatai gy keriiltek kialakitasra, hogy a
jellemz6 utazédsi aramlatok kozvetlen vagy legfel-
jebb egy atszallassal kiszolgalasra kertiljenek.

8. 2. CSUCSIDEI JARATOK

A Budapest-Szob vasttvonalon zajlé el6varosi
forgalom csticsidGszakai — munkanapokon reggel
a févaros iranyiba, délutan pedig az ellenkezd
irdinyba — megkovetelik az o6ras alapltemd
zOnazévonatok (Z70) kiegészitését valamilyen
betétjaratokkal. Az R70-es gyorsitott személyvo-
natok (egyebek mellett [1]) ezt a kovetelményt
elégitik ki, jellemz&en® féloras stritést adva a Vac
és Szob kozott (ugyancsak) mindenhol megallo
zénazévonatoknak. A gyorsitott vonatokhoz iga-
zod6 menetrenddel munkanapokon csucsidei
betétjaratok kozlekednek:

—335-6s Vac alsovarosi vasuti csatlakozéssal Vac
és Galgaguta kozott a 334-es alaptitemi jarathoz
képest Budapest-Nyugati és Galgaguta kézott fél-
o6raval révidebb menetidejd eljutast biztositva’

— Vic és Penc kozott gyorsjaratként,
—Penc és Galgaguta kozott Alsépetény és Le-
génd ,kihagyasaval”;

—a 333-as Vac — Kosd alapiitemi busz cstcsidei
stritésével;

—a 380-as autobusz csak Vac és Ersekvadkert ko-
z6tt (valamivel tobb megallassal) kozlekedo
csucsidei stritésével;

—a 3bl-es és 352-es Kismaros — Kospallag és Kis-
maros — Szokolya alaplitemi buszok csucsidei
stritésével'’;

—a Domos és Domosi atkelés vasuti megallohely

A reggeli csticsoraban Budapest iranyiba munkanapokon (az alapiitemi zéndzévonat helyett is) hiisz perces Gitemben kozlekednek a gyorsitott
vonatok. Ebben az idGszakban a csatlakoz6 autobuszvonalakon is a specialis kozlekedési rendhez kellett igazitani a jaratok menetrendjét.

“Mivel a 334 és 335-0s buszok Nogradsip és Galgaguta kozott perc pontossaggal egy idGben kozlekednének, ezért a 335-0s kozlekedése idején a
334-esnek elegendd (a 335-6shoz csatlakozo jaratként) Vic és Galgaguta kozott kozlekedni.

A stiritgjaratok Kismaroson a ,negyedes” “és ,Immmncgyedes csacsidei pokokban” a 351-es alapul('mlbél a 352-es stritGjaratba, a 352-es
alapiitemibdl a 351-es sumoj‘n‘nlm fordulnak, ami a jelenlegi wndy(-m(k megfeleld wuonyldlsuunoms szerint 6ndllo, 353-as jelzést kell, hogy

kapjon. Az (j rendszer vlgnm titemes menetrendjében ez ak:

351/352-es alapiitemi viszonylatszamot a Kismaroson tali teljes Gitvonal s

»zetd is lehet. Ennek elkertilésére ésszert megoldas lehet a 353-as helyett a

ges kijelzése mellett, de Kismaroson megvaltoztatni a masik alapitemi

viszonylatszimra, (A felszabaduld 353-as viszonylatszamot akar megkaphatnd a domasi rév.)
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kozott kozlekedd ,kishajo” cstucsidei stritésével;
—a 3b4-es Szob—Marianosztra alapiitemi busz
csucsidei siritésével;
— €s 356-0s Szob és Tésa kozott nagyborzsonyi beté-
réssel, Nagyborzsonyig a 355-0s alaptitemi jarat-
hoz féloras stritését biztosité csucsidei jarattal.

9. A TOVABBFE]JLESZTES LEHETOSEGEI

A Borzsony térségében bevezethets integralt ko-
z0sségi kozlekedési rendszer, a térség Osszetettsé-
ge (busszal, vonattal, hajoval kiszolgalt elGvarosi,
regionalis és tavolsagi forgalom) miatt remek
terepe lehet egy orszagos szintd kozlekedési szo-
vetség bevezetését megel6z6 pilot projektnek.
Amennyiben nem roégton a rendszer orszagos
szintii kiterjesztésében gondolkodunk, ennél ki-
sebb léptékben is érdemes tovabb lépni a borzso-
nyi rendszer fejlesztésében.

A rendszer expanzidjanak egyik eszkoze az
eurorégios egyuttmiikodés fejlesztése. A szlova-
kiai Parkany és térségének munkaerépiaca nem
dicsekedhet egyensulyi allapottal, sajnalatosan
nincs elegendé munkalehetGség a munkavalla-
16k szamahoz viszonyitva. A hatar innensé olda-
lin ugyancsak nincs egyensilyi dllapot, de itt (a
megfelelGen képzett) munkaers hidnya tapasz-
talhat6 a kozponti régié (relativ) konjunktaraja-
nak hala. Ez a teruleti kiegyensulyozatlansag az
EU tagsagunk 6ta fokozatosan csokken, ahogy a
parkanyi térségben lako, magyar nyelvet beszélok,
egyre nagyobb szimban talilnak munkat Bu-
dapesten. Az ebbdl ad6d6 elévarosi forgalom —
egyéb lehetSségek hianyaban — elsGsorban egyéni
kozati kozlekedéssel zajlik.

Ha lenne megfelel6 szinvonalt kozosségi kozle-
kedés elérhet6 aron az ingazé forgalom kiszolga-
lasara, akkor a jelenleginél nagyobb szamu hatéi-
ron tili munkavallalé szamara valna redlis alter-
nativava egy budapesti allaslehetéség. Ez a hatar
mindkét oldaldn jelentSsen javitana a munkaerd-
piac egyensulyi allapotait, ami igen kedvez6 hatast
gyakorolna a teljes eurorégi6 makrodokonomiai
versenyképességére.

2011 tavaszaig a Budapest és Szob kozott
kozleked6 zonazévonatok kéziil egy-egy jarat to-
vabbkozlekedett Parkanyig. A parkanyi tovabb-
kozlekedés még csak tobblet szerelvény- vagy
személyzetigényt sem jelentett, mert ilyenkor az
egyebként 54 percen at Szobon allé szerelvény
tovabbhaladt a negyedoranyira 1évé Parkanyig és
onnan fordult vissza.

10. EPILOGUS

Hazank kozati halozata az elmult évtizedekben
hatalmas fejlédésen ment és megy keresztil. A
befejezett és folyamatban 1évé beruhazasok ré-
vén mar kozelitiink a fejlett eurépai orszagokhoz.
Mindségi és mennyiségi szempontbdl is jelentds
a gyorsforgalmi uthalézatunk. Mindezekkel
elsGsorban az egyéni személygépjarmi kozlekedés
feltételeit javitottuk, de a kozosségi kozlekedési
rendszerink nem tudott a fejlédéssel 1épést tarta-
ni. Az 1980-as évek elavult technolégiai szinvona-
lan megrekedt vasuti infrastruktirank koézosségi
forrasok segitségével végzett minimalis fejlesztése
az amortizaciéval sem képes lépést tartani. A hajo-
zasi (révkozlekedési) rendszerink még a vasttnal
is sokkal rosszabb helyzetben van, de az autébusz-
kozlekedés jarmiveinek nagy része sem éri el a
kor technolégiai szinvonalat. Az alagazatok integ-
racioja pedig elég elmaradott allapotban van. Az
egyéni és kozosségi kozlekedés szinvonala kozott
kialakult aranytalansag (a tarifaképzést és egyéb
tényezoket is figyelembe véve) oda vezetett, hogy
a kozosségi kozlekedés mara a tavolsagi és regi-
onalis kozlekedésben képtelen a személyautéval
versenyképes szolgaltatas nytjtasara.

Mindemellett azonban az egyéni kozlekedés-
nek is jelentSsek a korlatai, hiszen a févarosba
bevezeté ttvonalak telitettsége olyan mértékben
rontja az egyéni kozlekedés feltételeit, hogy az
elévarosi kozlekedés esetében mégis realis felve-
tés modal-splitr6l beszélni. Mivel a févarosi koz-
uthalozat szik keresztmetszetei érdemben nem
javithatok (a varos elbontisa nélkiil), ezért ebben
a szegmensben realis cél az utasszamnovekedés
— szervezéssel —, hatalmas beruhézasok (,hard-
verfejlesztés”) nélkiil is. A meglévé el6varosi vas-
uthalézatunk nyujtotta elényok kiaknazasaval
eredményes lehet a szolgaltatasi szinvonal eme-
lése. A cikkben bemutatott ,szoftverfejlesztés”
néhany apré ,hardverkiegészitG” alkalmazasaval
elegend6 arra, hogy — egy térben és idGben is, az
egyéni kozlekedéssel versenyképes kindlatot biz-
tosito, jobb onfinanszirozo-képességli kozosségi
kozlekedési rendszer — valodi alternativava valjon.

FELHASZNALT IRODALOM

Borza Viktor - Kormanyos Laszl6: Integralt titemes me-
netrend bevezetése a MAV Rt. Budapest — Vac — Szob és
Budapest — Veresegyhaz— Vic el6varosi vonalain, Varosi
Kozlekedés, XLV. évfolyam 2005/3. p. 159-167.
http://www.menetrendek.hu/cgi-bin/menetrend/
html.cgi, 2010. oktober 28.
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Kovesné dr. Gilicze Eva — Dr. Debreczeni Gabor: A ko-
z0sségi kozlekedés szolgaltatasi kritériumrendszerének

Borzsony Transport Federation
Part 1: Possibility of introducing
integrated clock-face schedule

in the Booxay) reek

N/
ZIN

In addition to guaranteeing the use of individual
transport, the developed countries also have a
public transport system, primarily due to social
and ecological considerations The public transport
systems of the EU member states are expected to
be more than a simple make-believe system and
to function as a real alternative to individual
transport. Individual and public transport alike
demand costly investments in the infrastructure, but
while the users of individual transport constitute a
considerable source of income for the budget (in
the short term and from a strictly fiscal point of
view), the users of public transport generally mean
a considerable expenditure for the budget.

elméleti keretei, Kozlekedéstudomanyi Szemle LX. év-
folyam 2010/4. p. 25-30.

Verkehrsverband in Borzsony

Teil 2.: Die Enfithrungsmoglichkeit

von der integrierten thytmischen

Adaptation in dem Fahrplan auf

dem Gebiet von Borzsony

Die fiirsorgerische Linder vorbehalten neben
und parallel der Sicherung von dem Privatverkehr
ein offentliches Verkehrssystem, zuerst wegen
sozialem und okologischem Bedacht. Es ist
erwartend von der Mitgliedlinder der EU, dass
ihre offentliche Verkehrsstruktur mehr als ein
Anschein-System sein, sondern ein Alternative fur
den Privatverkehr. Die private und 6ffentliche Form
des Verkehrs beansprucht ebenso kostenintensive
Infrastrukturinvestitionen, indem (in kurzem
Zeitraum und aus strengem fiskahlem Aspekt)
der Privatverkehr fir den Haushalt bedeutendes
Einkommen, dann die Passagiere fiir offentlichen
Verkehr in allgemein erhebliche Ausgabe bedeutet.
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Id6 alapu vasuthalozati értékelési eljaras

A kozlekedés — jelen esetben a vasuti kozlekedés — tarsadalmi

€s egyeéni
megitelésetdl fugg.

megitélése alapvetéen a vizsgalatban
A szerzok

résztvevok
a grafelmélet felhasznalasaval

mutatjak be a hasznossag kilonboz6 vetiileteit, konkretizaljak
vizsgalataik, szamitasaik eredményét.

Kocsis Laszlo - Torok Adam
e-mail: laszlo_kocsis@hotmail.com ,
atorok@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETES

A hasznossag a klasszikus dontéselmélet sze-
rint a dontések egyik legfontosabb befolyasolo
tényezGje. Kiindulépontja, hogy minden ember
azt a lehetGséget valasztja, amelybdl a legtobb hasz-
na van. Racionilis egyének ugy rendezik el kiada-
saikat, hogy a szubjektiv 6romérzetiiket maximali-
zaljak. A racionalisan gondolkod6, haszonmaxima-
lizal6 egyén minden olyan lehetGséget elvet, ami
sajat hasznossagat csokkenti, csak olyat valaszt, ami
tébblethasznot hoz [1]. Onmagaban egy targy nem
lehet hasznos, csak mas targyakkal dsszehasonlitva
beszélhetiink ,hasznosabbrol”. A hasznossagi fiigg-
vény célja, hogy egy egyén (vagy akar az egész tar-
sadalom) szamara modellezze a kiilonbo6zé javak
hasznossagat az egyén preferenciai szerint. A tar-
sadalomban a preferenciak végtelentil valtozatosak
lehetnek, am kilénb6z6 csoportok preferenciai
sok hasonlésagot mutatnak. A j6 hasznossagi figg-
vény elGillitasihoz sziikséges feltételezniink, hogy
a fogyaszt6 racionalisan dont, vagyis — mivel birto-
kaban van a déntéshez sziikséges minden fontos
informacio - képes felmérni, hogy az adott joszag
vagy szolgaltatas mekkora kielégtilést, 6romérzetet
Jjelent neki. Ebben az esetben képes a preferenciai
és jovedelme szerinti, szamara legkedvezGbb don-
tés meghozatalara.

Megfigyelhets, hogy egy termék hasznossiga
nem allandé. Két termék vagy szolgiltatis kozotti
hasznossagkiilonbséget nevezziik az adott termék
hatarhasznossaganak. A csokkend hatarhaszon
elve azt mondja ki, hogy az egymast kovets potlo-
lagos joszagegységek elfogyasztasakor a teljes ha-

szon egyre kisebb titemben nd; ha létezik telitett-
ségi pont, azt elérve csokken, azaz minél tobbet
fogyasztott mar valaki, annal kisebb hasznossagot
képvisel egy Gj termékegység [2]. Mint fentebb
mar emlitettik, egy joszag hasznossaga, mint ab-
szolut érték, nem tartalmaz tal sok informaciot.
Egy joszag hasznossaga csak egy masik joszag hasz-
nossagaval 6sszevetve hordoz informaciét, abban
avonatkozasban, hogy a két (vagy tobb) lehetség
koziil melyiket érdemes valasztanunk.

A hasznossag alapi modellezés alkalmas lehet a
kozlekedési dontésmechanizmusok  feltarasara.
Ahhoz, hogy ezt megtehessiik, meg kell hatiroz-
nunk a dontést befolyasold tényezéket. Vannak
szempontok, amelyek (bar eltéré mértékben) min-
denki szamara fontosak. Ezek legaltalanosabban a
koltség és az id6. Bar kiilonbozéképpen vagyunk
érzékenyek ezekre a tényezdkre, altalanossagban
elmondhat6, hogy minél olcsébban és gyorsab-
ban szeretnénk eljutni ati célunkhoz. Bizonyos
szituaciokban meghataroz6 lehet a tavolsag. Mi-
kor a vonaton ilink, csak a menetidét figyeljik,
de autévezetGként kétszer is megfontoljuk, hogy
kertljiink-e hiisz kilométert egy gyorsabb ttvonal
vagy egy latvanyossag kedvéért. Szamszertsitheto
szempont lehet még a kozforgalmii kozosségi koz-
lekedés hasznalata esetén az atszallasok szama. Ha
nehéz csomagjaink vannak, felértékelodik a koz-
vetlen eljutas jelentGsége. Ezeken tal léteznek ne-
hezen szamszertsithet6 szempontok is, ilyen lehet
a kényelem. Létezhetnek tovabba teljesen egyéni
szempontok. Ahhoz, hogy jol modellezhessiik a
tarsadalom kiilonb6z6 csoportjainak mobilitassal
kapcsolatos dontéseit, feltirhassuk a fejlesztés sziik-
séges iranyait vagy épp egy fejlesztés (pl. autopilya)
szitkségességét, felfedezhessiink piaci réseket, pon-
tosan kell ismerniink a kozlekedk motivaciojat.

A nemzetkozi és a hazai szakirodalomban a
kozlekedGk motivaciojanak modellezéséhez nem
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ismeretlen a hasznossag alapi dontési médok
vizsgalata. Egy gérogorszagi tanulmény [3] a fo1d-
kozi-tengeri kikotok kozti konténerdramlasok
alapjan vizsgalta a logisztikai cégek preferenciait.
Itt a vizsgalat alapjaul szolgal6 hasznossagi modell
szempontjai kdzott az utaztatasi idGtartam, a kolt-
ség és a kikotSk attraktivitasa szerepelt. A hazai
alkalmazasok koziill Demke Zsolt [4] publikacioja-
ra lehet hivatkozni, aki a Moéricz Zsigmond kortér
és a Nyugati palyaudvar kozott utazok szokasait
és hasznossag alapa tutvonalvalasztasat vizsgalta.
Az altala hasznalt kérd6ives felmérés célja annak
megallapitasa volt, hogy mi az utasok motivaci6ja
az adott viszonylat valasztasakor, mi befolyasolja
hasznossag érzetiiket. Mivel a hivatkozott vizsga-
latban alkalmazott felmérés soran csak egy valaszt
lehetett megjelolni, az adatok atlagolasa nyil-
vanvaléan elnagyoltabb eredményt adott (A fel-
mérést végzok egyébként vizsgaltak a valaszadok
korat, nemét, gazdasagi aktivitasat és utazasi gya-
korisagat is.). Selymes Péter a légi kozlekedésben
résztvevo utasok dontési mechanizmusat vizsgalta
[5], mig Térok Arpad a térbeli szamithaté egyen-
sulyi modellek kapcsan irt a hasznossag kozleke-
dési alkalmazasarol [6], [7]. A jelen cikk alapjat
képezé kutatas soran — felismerve a hivatkozott
nemzetkdzi és hazai alkalmazasok tovabbi adap-
tacios lehetSségeit — a modellfejlesztés lehetséges
alkalmazasi terileteként a hazai vasathilézatot
tekintettik at, és a tarsadalmi hasznossag alapt
dontési modell vizsgalat szempontjaként az utaza-
si idGtartamot valasztottuk.

2. A VASUTI SZE-
MELYFUVAROZAS
GRAFELMELETI
LEKEPEZESE

A személyek, javak és in-
forméciok aramlasa min-
dig az emberi kozosségek
tevékenységrendszerébol
levezethetd, szarmaz-
tatott ~ mobilitasi  igé-
nyek idébeli és térbeli
leképezodése. A kozleke-
dés célja a helyvaltoztatas
kiindulé és célpontja ko-
zott meglévo foldrajzi ta-
volsag lehet6leg minima-
lis id6- és koltségrafordi-
tassal torténd lekuzdése,
figyelembe véve termeé-
szetesen a tavolsag megté-
telét nehezits jogi, pénz-

MAGYARORSZAG VASUTI TERKEPE

ugyi és/vagy gazdasagi korlatokat is. A tavolsag
sokféleképpen bemutathat6, kezdve az egyszerd
euklideszi tavolsagtol (két pont kozotti egyenes)
egészen a logisztikai tavolsagig (szallitasi titvonal
hossza). A 20. szazadban a figyelem elsGsorban az
utvonalak kivalasztasara, a kornyezetbarat kozle-
kedési modok elényben részesitésére, a meglévs
halézatok kapacitasanak noévelésére és a mobili-
tasi sziikségletek lehetSleg maradéktalan kielégi-
tésére iranyult, de a 21. szazadban a kozlekedési
rendszernek mar a globalis iranyultsagt gazdasa-
got kell id6- és koltségérzékeny modon kiszolgal-
nia, szimtalan olyan lokalis problémara is meg-
oldast talalva, mint pl. az egyre gyakoribba vilo
forgalmi torlédéasok és kapacitashianyok. E prob-
lémak kezelésében és a megoldasok keresésében
eredményesen alkalmazhaté a mobilitasi igények
térbeli alakuldsanak kozlekedési hal6zatot figye-
lembe vevs grafelméleti leképezése, modellezése.

Jelen cikk célja a vazolt kutatasi feladatot meg-
alapozo, vasati halozatra kiterjedd grafelméleti
modellezés. Fenti célok eléréséhez sziikség van a
vasut kozlekedés matematikai-statisztikai és graf-
elméleti modszerekkel torténd leképezésére, kii-
16n6s tekintettel a két pont kozotti tavolsag és az
utazasi idStartam kozote fennallé osszefiiggések
komplex szemléleti figyelembevételére, ugyanis
— a jelenlegi vasathal6zat kedvezGtlen (sugaras)
térszerkezete és egyenl6tlen forgalmi kapacitisa
(egyvaganyl szakaszok magas részaranya, til sok
sebességkorlatozas, rossz miszaki allapot, stb.)

1. abra A vizsgalt varosok foldrajzi elhelyezkedése

(forras: www.logsped.hu, sajat szerkesztés)
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miatt — kozottiik nem allapithaté meg egy térben
és id6ben konstans aranyszam. A fenti cél érdekeé-
ben kifejlesztett adaptaciés modellben a kiindu-
16 adatokat a magyarorszagi megyeszékhelyek és
a fontosabb vastti személyforgalmi hataratkel6k
képezték. Input adatként 31 teleptilés kertilt bevi-
telre a kozottik 1évé foldrajzi tavolsagokkal és az
utazas id6tartamaval (1. dbra). Ehhez 465 lekér-
dezést kellett végezniink a MAV Zrt. Elvira elekt-
ronikus menetrendjében, amely 6sszesen 1860
adat felvételét jelentette. A lekérdezések alap-
jan a vizsgalt varosok kézotti utazasi idGtartam-
minimumokat gytjtottik ki.

3. HASZNOSSAG ALAPU MATEMATIKAI
MODELL

A modellalkotasnal a vonatkozo6 [3], [4], [5], [6],
[71, [81, [9], [10], [11], [12] irodalom feldolgo-
zasa alapjan, a hasznossagi modellek alkalmazasa
tint célszertinek. Az esetiinkben széba jovG hasz-
nossagi figgvény a kozforgalma vasati kézosségi
személykozlekedés utazasi idStartamaval irhato
fel (1) és (2).

U=U,+& )

ahol:

U: i és j allomas kozotti vasuti személykozlekedés
hasznossagi matrixa,

U: Az utazasi idGtartam alapjan szamolt hasznos-
sagi matrix. A komponens az i és j allomas kozotti
utazasi idétartambol tevédik ossze,

&: hibatag matrix.

Amodell kalibrildsa soran a paraméter hasznossa-
ganak megallapitisihoz els6 megkozelitésként az
altaldnosan alkalmazott linearis kapcsolatot téte-
lezziik fel, vagyis azt, hogy a sz6ba j6v6 tartomany-
ban a vizsgélt paraméter valtozasaval a hasznossag
€rzete linearisan valtozik (né vagy csokken):
U= {—-{'- + l) +&,

i (@)
ahol:
t: Az i és j allomas kozott utazasi idStartam

perc],

€ hibatag.

Az ily modon kialakitott (2) formulabél kitiinik,
hogy a linearis modellben az utazisi idGtartam
novekedésével az utazisi idStartam alapa hasz-
nossag csokken.

A tovabbiakban behatébban tanulmanyozzuk
a kozlekedési modok kozotti versenyképesség

R Vi kordeledt

szempontjab6él meghatirozé jelentGségii utazasi
idGtartam — halézati szinti — komplex megjele-
nitésének lehetoségét. Az utazasi idStartam ta-
volsagot helyettesitG szolgaltatasi jellemzoként
torténé figyelembevétele nem 0j gondolat. Ha-
zai és nemzetkozi szerzok is gyakran hasznaljak
a multidimenzionalis atskalazas matematikai-
statisztikai ~ eszkozét, térképek” grafelméleti
eléallitasahoz [3], [10], [11]. Esettinkben a varo-
sok a graf cstcspontjai €s az utazasi idGtartammal
reprezentalt utazasok a graf élei. Alapértelmezés-
ben a graf iranyitatlan, azaz nem tesziink kilonb-
séget ,A-bol B-be”, illetve ,B-bGl A-ba” mené élek
kozott. Szintén alapértelmezésben a graf csiicsai
cimkézettek, azaz meg lehet killonboztetni 6ket.
A hagyomanyos euklideszi geometria pontjai
modellezhetGek valos szamok rendezett n-eseivel,
azaz n-dimenzi6s vektorokkal. A sik egy pontja
megadhat6 pl. egy A=(x,,y,) szdmparral. Az euk-
lideszi térben két pont tavolsagat az euklideszi ta-
volsag (2 normas tavolsag) adja meg (3):

ar = (J%'df_brlz) (3)

Az euklideszi sikban pl. A(a,, a,) koordinataju
pont és B(b,, b,) koordinatdji pont Descartes-
modra koordinatazott tavolsaga (4):

da =V =y 4=yl

Ez az 6sszefiiggés a két pont kozotti legrovi-
debb egyenes tavolsagot adja meg. Ha a vasuti
allomasok kozotti utazasi idGtartamot repre-
zental6 modellt épitink, akkor a fent (4) em-
litett tavolsag nem alkalmazhat6, mert a koz-
lekedési folyosok, illetve utazasi idGtartamok
nem sziukségszerien reprezentaljak a leg-
rovidebb utat. Megmutathat6, hogy az uta-
zasi idGtartam is viselkedhet matematikai
értelemben tavolsagként — igaz ra a metrika
matematikai definiciéja —, és igy az utazasi
id6tartambél kialakithaté egy szimmetrikus
tavolsag matrix (5):

0 dy dy
D=ld;, 0 dy
I vl

ahol:
D: szimmetrikus, m x m négyzetes ,tavolsig mat-

rix”,
d;: i €s j virosok kozotti utazasi idGtartam.
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2. abra Megfigyelt hazaivirosok elhelyezkedése az egymashoz viszonyitott
t szerkesztés)

utazasi idotartam alapjan (forras:

Rajka

Salgétarjan
"o Eger
Miskolc

Sopron

© Gy6r

Veszp rémTa(abénva o

Zalaegerszeg Szombathely
o Gyékényes * Budapest
Székesfehérvdr Szolnok

PESO st o Kecskemét

RiNagyaucl Szekszérd > Szeged

© Kelebia

© Békéscsaba

rosok elhelyezkedését a
2. abra mutatja.

Ellen6rzésként az igy
kapott relativ koordi-
natakbol szamitott ta-
volsagot  hasonlitottuk
Ossze a megfigyelt (a
menetrend szerinti)
utazas idStartamaval. A
megfigyelt és szamitott
utazasi id6tartamok Osz-
szehasonlitasahoz defi-
nialtuk a ¢ transzforma-
ci6 josagat meghatarozo
faggvényt (7):

© Hidasnémeti

Satoraljadjhely

L Debr;t.;eury I"?mmézi{;l'wny

© Biharkeresztes
Nyirdbrény

> Lokoshaza

3. abra Shepard-diagram (forras: sajat szerkesztés)

"'2&1 _]61)1

ahol:
d; a szamitott utazasi
idStartam,

7)

—
1
oo
o O
[114]
oo

d.: a megfigyelt utazasi
idGtartam,

£(3,): a megfigyelt utaza-
si idStartamok (tavolsa-
g gok) nem metrikus, mo-

3 noton transzformacioja.

Esetinkben ¢=0,13959
[13]. (Minél kisebb a ¢
szam, annal jobban ké-
pezi le a graf az utazasi
id6t, mint tavolsag ada-
tot). Masik ellendrzési
mod a Shepard-diagram
(3. abra), amely a
graf  éleib6l  tényle-
gesen  visszaszamitott

-

4 5 és megfigyelt utazasi
id6tartamokat hasonlitja

A tavolsag matrix szimmetrikus, mert feltétezziik,
hogy d. ~dl és, ha i=j akkor d,=0. Ahhoz, hogy az
utazasi iddtartambol feleplthessuk a grafot, a ke-

ruletkozpontok egymashoz viszonyitott relativ ko-

ordinatait hasznaltuk fel.

0 Ve = 0, =0 ) e =30 a0y’
Elcz.u,) YO~ g 0 Gn =20 +0a -0
(= x)" (% = y) (I(l,-x.) o, =n) ) -0 (6)

Az utazasi idGtartam prezentalja egy kozlekedési
rendszer felhasznalkdzponta hatékonysagat. Az
utazasi idGtartam alapjan a megfigyelt magyar va-

e-

ossze [14].

A megfigyelt utazasi idGtartamok (menetrend
alapjan) modositott térkép (4. abra):

4. EREDMENYEK ERTEKELESE

Az utazasi id6tartam alapjan készitett grafon ,id6
halmazok” rajzol6dnak ki (5. abra).

Kirajzolodik Budapest vonzaskorzete: nyugaton
Gydr és Veszprém, keleten Szolnok és Kecskemét
latszanak hataroknak. Salgétarjan, bar a tavolsagi
térkép alapjan ehhez a korzethez tartozhatna, Mis-
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4. abra Utd

(forras: sajat szerkesztés)

isi idGtartam alapjan torzitott Magyarorszag térkep

R ki lekedes

zete. Budapest centrélis
helyzete miatt ugyanis
a févaros a legkevesebb
atszallassal elérhet6 allo-
mas a vizsgalt grafon, a
Budapestrél kiindulo és
érkezé vonatok esetében
a legnagyobb az atlagos
utazasi sebesség — és ezzel
szoros Osszefliggésben a
legkisebbek az utazasi
id6tartamok is.
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Vorstellung des Bewertungsverfahrens fiir
Fisenbahnnetz auf Grund der Zeit

Die Stwémung der Personen, der Giiter und der In-
formationen ist immer die zeitiche und réaumliche
Abbildung der Mobilititsbedarf gebildet aus dem Ta-
tigkeitssystem von der menschlichen Gemeinschaft.
Der Ziel des Verkehrs ist die Bekimpfung der geografi-
schen Abstand zwischen des Start und Ziel der Platzén-
derung mit minimalen Zeit- und Kostenaufwand, mir
Berticksichtigung wahrend der zuriicklegen Entfer-
nung entstandene Rechts-, Finanzierungs- und /oder
Wirtschaftsbeschrankungen. Wir kénnen den Abstand
mit vielen Moglichkeiten (z.B. ab dem einfachen Eukli-
dis-Abstand ~ Geradelinie zwischen zwei Punkte — bis
logistischen Abstand (Ldnge der Lieferungsstrecke)
vorstellen. Die Achtung hat sich im 20. Jh. zu allererst
auf die Auswahl der StraBenlinien, der umweltfreund-
lichen Verkehrsmethoden, fiir die Steigerung der vor-
handenen Netzkapazitit und fiir die Befriedigung der
Mobilititsbedarf gerichtet, aber das Verkehrssystem im
21 Jh. schon ein Wirtschaft mit globaler Richtung auf
zeit- und kostenempfindlichen Art bedienen soll, eine
Losung fiir unzahlbaren solchen lokalen Problemen
finden, wie die immer haufige Verkehrsstaus und Ka-
pazititsmangel sind. In diesen Problemen und in der
Suche der Losungen kann man die Modellierung und
Anwendung von der Graftheorie mit Berticksichtigung
auf den Verlauf der Mobilititsbedtirfnisse fiir Verkehrs-
netz erfolgreich anwenden.

[ STr——
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B vid kool

Constanta - egy feltorekvd kikoto
szerepe Eurdpa és Azsia kereskedelmében

Avizi kozlekedés és az arucsere-forgalom szerepe Magyarorszagot
illetéen is a sokszor és tobbféle valtozatban vizsgalt témak
kozott szamon tartott kérdés. Ujszerti az a megkozelités, hogy
Magyarorszag — mint tenger nélkali orszag — szempontjabdl,
miként lehetne a viszonylag kozelebb fekvé és jol megkozelithetd
kikotoket a leghatékonyabban igénybe venni. Mindenesetre
az irasban részletezettek segithetnek abban is, hogy milyen
formaban, illetve nagysagrendben lehetne, kellene Constanta

fejlesztésében részt vennuink.

Fejér Gabor
e-mail: szegi@c2.hu

BEVEZETES

Az elmult évtizedekben, féleg az ezredfordul6t
kévetGen (nem szamolva a gazdasagi vilagvalsaggal)
lényegesen megélénkiilt a verseny a vilig harom
nagy gazdasagi centruma kozott. Az Eurépai Unid,
az Amerikai Egyesiilt Allamok és Japan kozott folyo
gazdasagi verseny persze nem csak a vilig aruterme-
léseben mutatkozik meg, hanem a nemzetkozi keres-
kedelemben is markansan érezteti hatisat. F6ként
igaz az allitis Azsiara, ahol az ezredfordulé uténi
id6szakban Japan mellett elére tor Kina gazdasaga is.
Igy a 21. szézadi Azsia mar a viliggazdasag és a vilag-
kereskedelem meghatarozé tagja. A térségben 1évé
allamok vonzzak az Gjabb gazdasigi lehetGségeket
keres6, fejlett orszagokbeli partnereket.

Nem véletlen tehat, hogy az Eurépai Uni6 tagalla-
mai — és koztiik Magyarorszag is — €lénk figyelmet
forditanak Azsiara és ezen beliil a legnagyobb pi-
accal rendelkezé Kinara.

A vilagkereskedelmi adatok évrél-évre azt mutat-
Jjak, hogy egyre nagyobb mértékben arasztjak el az
eurdpai piacokat az Azsiab6l szairmazé termékek,
els6sorban a tengeri druszillitast igénybe véve. A
fellendiilés a kikotok dinamikus fejlédését is ered-

ményezi, hiszen az eurépai aruforgalom 90%-a itt
halad at.

Eurépa gazdasaga a kikot6kon keresztil kapja a
nyersanyagokat, és itt aramlik keresztil az Uni6
kereskedelmi partnerei altal megrendelt aru-
mennyiség is. A fejldésnek egyre inkabb részese
Constanta, amely Eurépa 1200 db kikotje koziil
olyan logisztikai szolgaltaté kozpontta igyekszik
valni, ahol méd van a beérkezé anyagok és aruk
teljes kori kezelésére és a hozzajuk kapcsol6do
szolgaltatasokra.

Arra keresem a valaszt, hogy a fent emlitett
térségbdl szarmazo aruk hogyan jutnak el az eu-
ropai végfelhasznalokhoz, a fogyasztokhoz? A
tengeri kereskedelem milyen gazdasagi/gazda-
sagossagi, illetve foldrajzi érvek figyelembevételé-
vel valasztja egyre tudatosabban Délkelet-Europa
kikotoit? Egészen pontosan, az Azsiabol hajéval
érkez6 termékek az elmult b6 egy évtizedben mi-
ért részesitik egyre nagyobb elényben az dltalam
bemutatasra kertlé Constanta kikotGjét az Euro-
pai Uni6 piacara val6 eljutaskor?

MODSZERTAN

A fent megfogalmazott kérdés minél pontosabb
megvalaszolasa érdekében elemzé eljarassal meg
kellett vizsgalni az Eurépai Unié és Azsia kozott
zajlo kereskedelmet. A statisztikai adatok értéke-
lését az ezredfordulot kovets idészakra végeztem
el. A forgalom és druszerkezet Osszetételét tar-
tottam fontos elemzési szempontnak. Mindezek
elvégzésehez fel kellett hasznalni a téma forrasat
képez6 statisztikai adatokat, a tudoményos irodal-
mat és az agazathoz kapcsolodo éves jelentéseket
is.
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Vizi kirlekedes SEERIREEN SRR

Kiindulasi  pontmak a
tavol-keleti  gazdasagok
(elsésorban Kina) expan-

L. diagram: Az Europai Unio és Kina kétoldalt kereskedelme

termékesoportok szerint (2008 és 2010 kozott) Forras: Eurostat

ziojat jeloltem meg. Az
ebbdl kovetkezs tavol-ke-
leti konténerforgalom no-
vekedése érinti az eurépai
kik6t6k  forgalomnéveke-
dését is. A kikotSk ezred-
fordul6 utani forgalmanak
névekedése felvet a tilter-
heltté valé nyugat-eurdpai
kikotSk tehermentesitését.
Erre Gjabb kikotok épité-
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vetettem Ossze. Szamitasba vettem azokat a foldrajzi,
geopolitikai nehézségeket is, amelyek befolyasolhat-
jak az el6bb emlitett szempontokat.

Szintén prioritds az aruszallitasban az id6faktor,
ezért figyelembe kellett venni ebbdl kifolyolag
a szallitasi id6k kozott eltéréseket is az egyes
kikotok tekintetében.

A kikotok logisztikai fejlettségének (amely nagy-
ban meghatarozza a kikotévalasztast) Osszevetése
nagymértékben eldontheti az idedlis kik6t6 kiva-
lasztasat. Ezért az elemzés fontos részét képezi az
egyes eurépai kikotorégiok osszehasonlitasa, ezt
kiegésziti a nagy forgalmu kikotSk osszehasonlita-
sa a versenyelonyok tekintetében.

HATTER
A kikoté bemutatisa megkivanja a mar fent em-

litett Eur6pai Uni6 és Azsia, mint centrum-tér-
ségek kapcsolatrendszerének, illetve a kozottik

zajlé gazdasagi, kereskedelmi folyamatoknak a
részletesebb targyalasat.

Bar az Eurépai Uni6 legrégebben a Délkelet-dzsi-
ai Nemzetek Szovetségével (ASEAN) all kapcso-
latban, mégis Kina és Japan a legnagyobb keres-
kedelmi partnerei Azsidban.

2006-ban az EU-ASEAN kereskedelem képvisel-
te a teljes viligkereskedelem 5%-at. Az Eurdpai
Uni6 6todik legnagyobb kereskedelmi partnere-
ként exportjanak 13%-a keril az uniés piacokra,
lemaradva ezzel az USA mogott.

Szamokban kifejezve ez 127 milliard eurds aru-
forgalmat jelent, ami egyenértéki Japan EU-s ex-
portjaval. Mindekoézben az is elmondhat6, hogy
ez a bilateralis kereskedelem az elmult 6t év folya-
man évente, atlagosan 4 szazalékkal nétt.

Az Eurépai Uni6 kereskedelempolitikajanak leg-
fontosabb kihfvasa Kina. A vilig harmadik gaz-
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dasdgaként a legnagyobb exportdr is egyben. Az
EU-Kina kereskedelem foként az ezredfordulo
6ta mutat rohamos névekedést. Kina az EU-nak
az USA utani 2. legnagyobb kereskedelmi partne-
re és az importok legnagyobb forrasa is egyben.

Japan a vilag masodik legnagyobb nemzetgaz-
dasdgaként, jelentSs globalis kereskedSként és
befektet6ként az EU-nak is nagyon fontos part-
nere. Amig a 2005-2009-es id6szakban az Eur6pai
Uni6 teljes exportja atlagosan évente 0,7%-kal
nétt, addig a Japanba iranyul6 exportja atlagosan
évente 6,1%-os csokkenést mutatott. Az Eurépai
Uniénak az export tekintetében Japan a 3,3%-os
(2009) részesedésével a hetedik legnagyobb ex-
portpiaca az USA, Svidjc, Kina, Oroszorszag, T6-
rokorszag és Norvégia utan. Az import vonatko-
zasaban ugyanez 4,6%-ot (2009) jelent, az Unio
importpiacanak Japan igy a hatodik legnagyobb
forrasa Kina, az USA, Oroszorszag, Svajc és Nor-
végia utan.

Ezek a kereskedelmi mutatok is ’igazolhatjék a
kikot6 létjogosultsagat Europa és Azsia gazdasagi
és kereskedelmi rendszerében.

A KIKOTO FOLDRA JZI ADOTTSAGAI

Constanta foldrajzi helyzete milyen szerepet ad-
hat a kik6tének ebben a kapcsolatrendszerben?

A fent emlitett gazdasagi adatokon tal a vilag-
kereskedelmi aramlatok (1. dbra) tendenciai is
kijelolhetik Constanta szerepét az EU azsiai ke-
reskedelmében: Hiszen ,,...napjainkra a Kelet-
Azsia-Eurépai Uni6 Osszesitett forgalom kozel
eléri a Kelet-Azsia-Eszak-Amerika forgalmat, és
mindkett6 meghaladja az Eurépai Unié—Eszak-
Amerika aruforgalom volumenét.” [Fleischer,
2008]

Pusztan az emlitett gazdasagi tények azonban
még nem mutatjak meg a kikotében rejlé adott-
sagokat, lehetGségeket. Az elényoket elsGsorban
a logisztikai szerepkorben, igy a foldrajzi elhe-
lyezkedésében kell keresni. A bevezetGben mar
feltett kérdésre kell tehdat megadni a valaszt: Mi-
értrészesitik egyre nagyobb elényben a szallitma-
nyozo €s a tengerhajozasi vallalatok Constanta
kikotGjét?

R Viikoddeds

1. abra: Vilagkereskedelmi aramlatok 2004-ben
(Md. dollar)

Forras: Egyed Géza szakallamtitkar
GKM, Budapest, 2007. majus 29

elbadisa

2. abra: Rotterdam és Konstanza tavolsaga
Szueztdl (teng.mérf.-ben)

Forras: Alexandru Capatu el6addsa, Bécs-
Pozsony, 2010. aprilis 19-21.

A Fekete-tenger  térségében igen  nagy
jelentdséggel bir a hub™szerepe', mivel azoknak
a kereskedelmi ttvonalaknak a keresztezésében
talalhat6, amelyek Osszekapcsoljak Kozép- és Ke-
let-Eurdépa szarazfolddel kortlvett orszagait Ko-
zép-Azsiaval és a Tavol-Kelettel. Igy szinte adott a
vélasz, hiszen a nyugat-eur6pai kik6t6khoz képest
a sokkal révidebb tavolsag csokkenti a szallitasi,
hajozasi id6t, ezzel is gyorsitva a kontinensek ko-
zotti aruforgalmat.

Osszehasonlitiasképpen, Rotterdam kikotsje kozel
2500 tengeri mérfolddel tavolabb helyezkedik el
a Szuezi-csatornatol, mintConstanta kikotdje, ami
tranzitidében kifejezve akar 34 nap megtakaritast

! Hub-kikots™ként értelmezziik azokat a kikotoket, amelyek biztositjak a hazai és a kiilfoldi termékek koncentrildsit a szarmazasi vagy rendeltetési

orszagok felé torténd tjraelosztas érdekében.

Ez a meghatdrozis teljesen fiiggetlen a kikots fejlettségének szintjétdl és forgalmanak mértékétol. Ezért is igyekeztem, hogy ne hasznaljam a

»megaport” kifejezést sem, mert alapvetGen nincs dltalinosan elfogadott

meghatdrozdsa, masrészt a hasznalata sem szitkséges.
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Virikolekedés

is jelenthet (1. 2. abra). Ugyanakkor vitathatatlan
problémat jelent a fekete-tengeri végpont helyze-
te, illetve a tengerszorosok kérdése. Itt elsGsorban
a Boszporusz Térokorszag éltal befolyasolt geopoli-
tikai helyzete az érdekes. Tovabbi nehézséget okoz
az adriai-tengeri kik6t6k egyre inkabb eréso6dd
konkurencidja, illetve a logisztikai szolgaltatasok
viszonylagos elmaradottsaga a nyugat-europai és az
adriai-tengeri kikot6khoz képest.

Mindezek ellenére az elmult b6 egy évtizedben
folyamatosan értékel6dik fel ,Kelet-Eurépa Rot-
terdamja”.

A KIKOTO KAPCSOLATRENDSZERE

A kikot6 fontos szerepet jatszik a balkani és a
kelet-kozép-europai orszagok kereskedelmi-gaz-
dasagi életében is. ElsGsorban azok az orszagok
hasznaljak ki Constanta foldrajzi kozelségét, ame-
lyek tengerparttal nem rendelkeznek, igy példaul
Magyarorszag, Ausztria, Csehorszag, Szlovakia.
Ebben fontos szerepet jatszanak a kik6thoz koz-
vetlen modon csatlakozé kozlekedési/szallitasi
folyosok.

Ilyen kozvetlen csatlakozas létezik a VII. paneurépai
kozlekedési folyosohoz, a Duna-Fekete-tenger csator-
nan keresztill, amely a kozat szallitasnal révidebb és
olcsobb vizi szallitast tesz lehet6vé a kozép-europai or-
szagok és az észak-europai kik6tok iranyabol.

A Duna-Majna-Rajna csatornaval valé kapcsola-
ta révén Osszekapcsolodik Eurépa kereskedel-
mének nyugati pélusaval, Rotterdammal. Az
igy meglévé hajozhato belvizi Git a roman vég-

3. diagram: Kozé

tonnaban) Forrds: Eurostat

2008

és kelet-europai orszagok tengeri kereskedelme (ezer

Wlettors2dg WMRomania MLengyeloreag M Litvénia MEsztorszdg M Bulgdria MHorvitorszdg M Szlovénia

allomastol, a németorszagi Kelheimig mindegy
2050 km hosszisaga, ahol csatlakozik a mar
emlitett Majna-Rajna csatornahoz. A 2050 km-
es hossziisagab6l csak a roméniai szakasz 1075
km, illetve Magyarorszighoz tartozik mintegy
378 km. Igy azoknak a tengeri kereskedelmi
atvonalaknak a hozzavetSlegesen 4000 kilomeé-
teres leroviditésérdl is beszélhetiink, amelyek
a Szuezi-csatornan keresztul, a Tavol-Keletrsl
vagy Ausztraliabol futnak be a kikotébe.

Hasonl6 a helyzet a vasiati és kozati halézat te-
kintetében is. A nemzeti és eurdpai vasati halo-
zati rendszerrel megfelel6 osszekottetései vannak,
hiszen a keleti, kezd§- és végallomasat jelenti a
IV./b helsinki folyosénak. A vasit jelentSségét
bizonyitja, hogy a kikét6be szarazfoldon érkezd
aruk 80%-a vasaton jut el.

Szintén fontos szallitasi csomopontja a
TRACECA (Eurépa—Kaukﬁzus—Azsia Kozleke-
dési Folyosd) rendszernek, amelynek feladata
a kozlekedési, szallitasi kapcsolat biztositasa
a kaukazusi térséggel és Azsiaval. A gazdasé-
gosabb tzemeltetés érdekében igy majdnem
minden kikot6i termindlnak van csatlakozasa a
vasuti rendszerhez (ennek kikotdi teljes hossza
kb. 440 km), amivel biztositja a rakomanyok
biztonsagos és hatékony szallitasat. A gyorsabb
aruszallitast segitendd, a roman allami vasittar-
sasdg reményei szerint 2020-ra késziilhet el egy
800 kilométeres hosszisaga, nagysebességii vas-
utvonal Constanta és Budapest kozott.

A kozat kozlekedés tekintetében a gyorsforgalmi
utak (autopélyak) hianya jelenti a legnagyobb prob-
lémat. A kozlekedési inf-
rastruktira fejlesztésének
javitasara kulonos figyel-
met fordit a romaniai kor-
manyzat. A legstirgetébb
feladat elsGsorban az eu-
ropai kozlekedési hal6zat
gerincét képez6, az orsza-
gon athalad6 paneurépai
kozlekedési  fofolyosok
(IV. V. VIL VIIL X.) fej-

lesztése.

A KIKOTO HAJO- ES
ARUFORGALMA

i Constanta  egyre na-

gyobb jelentGségét és a
térségé-

Fekete-tenger
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4. diagram: A nagyobb eurdpai kikotok aruforgalma 2008-ban (milli6 t)
Forras: http:/ /www.rotterdamportinfo.com alay

n a szerzo

forgalmat bonyolitott le
2005-ben, illetve 2008-
ban is.

Romania  kereskedelmi
szerepének erésodése az
elmalt évtizedben érez-
tette hatasat a kikotd for-
galmaban is, bar a nyugat-
eur6pai megakikotékhoz
képest jelentds elmara-
déast mutatnak a statiszti-
kai adatok.

Emellett megleps és
nem jelentéktelen
tényezS, hogy az orszag

(

tengeri flottaja elhanya-
golhato mennyiségt
forgalmat bonyolit le.
N A hajok szama mintegy
| felére, a veluk szalli-
tott aruk mennyisége
hozzavetSlegesen  60%-
kal zsugorodott Ossze az
elmult két évtizedben.

Erdési (2008) szamitasai
szerint ez azt jelenti, hogy
a hazai flotta kapacitasa-
nak még abban az eset-
ben is csak a felét hasz-
naltak ki, ha minden ro-
maniai hajo csak egyetlen

ben betoltott hub”szerepét akkor is igazolhatjuk,
ha részletesebben elemezziik a kik6té hajo- és aru-
forgalmat. (Bar tranzit szerepe elvitathatatlan, nem
szabad megfeledkezni célkikots jellegérsl sem.)

Mivel az anyaorszag gazdasagi, kereskedelmi sze-
repe jelentGsen befolyasolja a kikoté mikodését,
ezért érdemes azt is vizsgalni, hogy mint Eurépai
Unios tagorszag, Romania milyen aranyt képvisel
az Eurépai Uni6 tengeri aruszallitasaban.

Ebben a tekintetben a kozép- és keleteuropai
térségben a balti allamokkal és Lengyelorszaggal
igen szoros kereskedelmi versenyt folytat, habar
a statisztikai adatok nem tiikrozik az eltéré szar-
mazasi és rendeltetési orszagok kozotti eltérést.
A Fekete-tenger térségében viszont vitathatatlan
a vezetG szerepe. A kisebb tengeri kereskedelmet
folytaté eurdpai orszagokhoz képest, mint példa-
ul Szlovénia vagy Horvatorszag, kozel kétszeres

alkalommal szallitott arut.

Mindezeket az informaciokat is figyelembe véve
megallapithatjuk, hogy Eurépa keleti régidjanak
kikotdsi kozil, amelyeken keresztill az EU jelentSs
forgalmat bonyolit le a Kozel-Kelettel és Azsiaval,
csak az oroszorszagi Szentpétervar képes lépést

és Azsiaval folytatott
0zoOtt (1000 tonnaban)

6. diagram: A kiko6to telj
aruforgalma 2006-2009

Forras: Az EUROSTAT adatai alapjan a szerz6

m csak Azsidval
wOsszes |

.

—
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1. tablazat: A kikot6 aruforgalmanak arucsoportok szerinti osszetétele 2002-2006 kozott (1000

tonnaban)

2002 2003 2004 2005 2006
Gabona 4658.9 3744.2 3883.8 6010 7171.6
Zo6ldség/Gyumolcs 111.5 130.9 156.5 169 180.6
Elsallat 17.4 72.4 34.8 20 40.8
Elelmiszer, Ital, Dohany, Takarmany 740.6 714.3 887.7 551 537.6
Vetémag, Novényi olaj, Zsirok 219.4 421.4 446.1 454 877.1
Fa, Parafa 992.3 995.4 1101.4 1012 906.4
Természetes és Miitragya 1565.4 2065.2 1853.8 2311 2093.2
Feldolgozatlan asvanyi termékek 2417.9 660.3 478.5 651 610.5
Vasérc, Fémhulladék 7653.3 11941.6 | 12534.5 12626 8670.0
Nem vastartalmu ércek 1490.7 2144.2 3139.1 3442 3127.3
Textil, Textilrostok, Bér, Szérme 23.8 19.2 13.9 0 6.2
Papirmassza, Papirhulladék 7 0.1 0.0 5 9.2
Szén, Koksz 629.1 1087.4 2424.3 3472 3413.8
Nyers olaj 6125.0 5357.2 7185.1 8683 8567.5
Olajtermékek, Foldgaz 4707.3 4208.5 4558.3 5295 4978.3
Szén, Katrany vegyianyagok 0.8 0.7 211.8 253 410.2
Vegyi termékek 1202.5 17187 1748.1 1355 1039.7
Cement, EpitSanyagok 2296.3 1761.3 2262.7 2302 1605.6
Uveg, Kerdmia 30.9 27.5 3.0 0 5.3
Acél, Acéltermékek 4223.8 3978.3 82125 4175 2813.6
Szerszamgépek, Szallitdeszkdzok 30.1 166.7 53.3 92 88.3
Butortermékek 0.5 5.6 215 1 6.2
Egyéb 1857.7 2029.3 4241.6 7753 9979.0
Osszesen 40523.9 43245.4 50433.3 60623 57138

Forras: A Constanta- kikoté statisztikai évkonyve (2006) alapjan a szerzé

9. tablazat: A kikoté aruforgalma az export, az import és a tranzit tekintetében (2008)

_Cabotage Export Import Tranzit | Teljes (1000 t-ban)

Halpekary om- 175,3 4,112 9,087 128,0 14,403
lesztett aru

Sadgpy o 6,301 6,704 8,488 8,101 29,595
lesztett aru

Konténer 52,9 1,625 3,015 8,337 13,030

Roll on / Roll off 0 150 32,2 2% 112,0

Egyéb darabaru 358, 1,822 2,152 363,3 4,697

Teljes
61,837
(1000 t-ban) 6,887 14,342 23,674 16,933 8

Forras: A Constanta-i kikotd statisztikai évkonyve (2008) alapjan a szerzo

tartani Constanta-val. A teljes druforgalom ala-  kozotti idészakban ugy dupldzodott meg, hogy a
kulasa alapjan Constanta forgalma a 2000-2009  2005-6s évig toretlen novekedésben némi vissza-
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esés kovetkezett a 2006-os és a 2007-es években,
majd a forgalom 2008-ban érte el az évtizedes
csucsat, a 61,8 millié tonnas teljes forgalmaval. Ez
mintegy 87%-os novekedést jelent az elmilt egy
évtizedben. Ezekkel a forgalmi adatokkal csak a
Mediterraneum nagyobb kikotéivel versenyezhet,
mint példaul Genova vagy Valencia.

Még markansabb a lemaradas a konténerforgalom
tekintetében. 2003 és 2008 kozott az adatok TEU-
ban 6,7-szeres, tonnaban kifejezve pedig 6,9-szeres
névekedést mutatnak. Igy is csak a nyugat-eurépai
harmadrangu kikotGkkel képes Iépést tartani. Csak
emlitésképpen, Rotterdam és Amszterdam forgal-
manak csupan a nyolcad-kilenced részét bonyolitja
le, ahogy azt az 5. diagram is mutatja.

Mindezek ellenére elég optimista képet vazolha-
tunk fel a kikot6 fejlédésével kapcesolatban, hi-
szen az ipari/technolégiai szektor termékeinek
rovid életciklusa fogja a kikot6 forgalmat élénki-
teni tovabbra is. Ennek oka pedig, hogy ezeknek
a termékeknek a szarmazasi helye olyan kelet-
vagy kozép-eurépai orszag, amely a gyartashoz
szitkséges nyersanyagokat és félkész termékeket
Constantakikotgjén keresztiil szerzi be valamely
tavol-keleti vagy afrikai orszagbol.

A forgalom jelents részét a tomegaruk jelentik. Ezen
beliil els6sorban a gabona, majd az ércek és a fém-
hulladékok képviselik a legnagyobb aranyt, amelyet
kovetnek a szénhidrogének. Kiilonosen jelentSs a
nyersolaj mennyisége, amelynek célja, hogy a roma-
niai kolajfinomité és feldolgoz6 kapacitasokat lassa
el. Ezeket korabban hazai forrasbol lattak el, azonban
a készletek megcsappanasa miatt napjainkban csak
importbol képesek fedezni (1. 1. tablazat).

Ezért is fontos elemzés ala venni a kik6t6 export-,
import- és tranzitforgalmat. A 2008-as statisztikai
adatok tiikrében a kozel 62 milli6 tonnas arufor-
galomnak 38%-at az import forgalom tette ki,

amely jelentSs része folyékony/szdraz omlesztett
aru volt. Az importnak kozel 2/3-at érte el az ex-
portb6l szairmazé termékek forgalma, valamint a
teljes kikotsi forgalombol mintegy 17 millié ton-
na aru képviselte a tranzitot(l. 2. tablazat).

Mindezek mellett nem szabad kikeriilniink azt a
szomoru tényt sem, hogy az aruforgalom csokke-
nése magaval rantotta az Azsiaval folytatott keres-
kedelmet is mind export, mind import tekinteté-
ben. Ezen tal érdekességnek tiinik, hogy a valsag
hatasaként az egyébként is kisebb részaranyt im-
port tovabb csokkent. Ellenben a Constanta-n ke-
resztiil megforduld eurépai unids exporton belul
noétt az azsiai térséggel bonyolitott kereskedelem
aranya (1. 6 diagram).

CONSTANTA ES MAGYARORSZAG
KAPCSOLATA

A fent vazolt kapcsolatrendszerrel és dinamikus
novekedéssel magyarazhatjuk a kikots egyre
jelentGsebb szerepét Magyarorszag és a Tavol-Ke-
let ko6zotti aruforgalomban is, hiszen Kina és mas
azsiai orszagok is egyre erételjesebben kivannak
az europai kereskedelemben részt venni. Ebb6l a
szempontbol nagyon fontos, hogy a folyamatban
ugy tekintsenek Magyarorszagra, mint az Eurépai
Uni6 kapujéra (egyfajta regionalis kozpontra).

A kapcsolatok kialakitasaban az egyes kikotok for-
galman kiviil a tavolsag és a megkozelithetség is
befolyasol6 tényezd lehet. Ezzel parhuzamosan az
id6tényezé is meghatarozo kell, hogy legyen. Ta-
volsag és id6 szempontjabol a szlovéniai Koper a
legelonyosebb forgalom szempontjabol pedlg a
romaniai Constanta.

A tengeri aruszallitast tekintve Magyarorszagnak
hét Gjonnan csatlakozott unids orszaggal és Hor-
vatorszaggal kell tehat szamolnia. A hét uniés or-
szagban Osszesen 13 olyan kik6t6 tizemel, amely

3. tablazat: A kikoté tengeri tranzitforgalma 2008-2009 kozott (millié tonnaban)

2008 2009 Valtozas

ebbdl Magyarorszaggal: 2,968 3,263 +9,93%

Osszes: 16,933 9,781 -42,23%
Megoszlas: 17,53% 33,36%

Forrds: Ambroziu Duma elgadasa ,Port of Constanta - The Container Hub at the Black Sea” cimmel alapjan a szerzo.
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2008 2009 Valtozas

ebbdl Magyarorszaggal: 1,161 0,993 -14,46%

Osszes: 12,647 5,133 -59,41%
Megoszlas: 9,12% 19,35%

Forras: Ambroziu Duma elGadésa ,Port of Constanta - The Container Hub at the Black Sea” cimmel alapjan a szerzo.

5. tablazat: A kikot6é folyami tranzitforgalma 2008-2009 kozott (millio tonnaban)

2008 2009 Valtozas

ebbél Magyarorszaggal: 1,807 2,270 +25,61%

Osszes: 4,285 4,649 +8,47%
Megoszlas: 42,17% 48,83%

Forris: Ambroziu Duma el6adésa ,Port of Constanta - The Container Hub at the Black Sea” cimmel alapjan szerzo.

jelentds forgalmat bonyolit le. Ezek kozil a legna-
gyobb a mar emlitett romaniai Constanta.

A kikot6 aruforgalmaban ezért egyre markansab-
ban vannak jelen azok a termékek, amelyek rakta-
rozasarol és elosztasarol a magyarorszagi logiszti-
kai kézpontok gondoskodnak.

A 2008-2009-es évek adatait vizsgalva megalla-
pithatjuk, hogy a kikoté teljes tranzitforgalmat
tekintve — a folyami tranzit kivételével — igen
erdteljes visszaesés mutatkozott. Mig a teljes tran-
zitban 42%-os csokkenés volt megfigyelhetd, ad-
dig Magyarorszag részesedése kozel 10%-os emel-
kedést mutatott (1. 3. tablazat).

A tengeri tranzit esetében bér a teljes forgalombol
10%-kal nétt a magyarorszagi részesedés, azon-
ban ha az abszoliit szamokat vessziik alapul, akkor
mar csokkenésrél kell beszélnink, mivel egy év
leforgasa alatt a teljes tengeri atmend forgalom
kozel 60%-kal, illetve ebbdl a magyar részesedés
nem sokkal kevesebb, mint 15%-kal csokkent. Az
aruszerkezetet tekintve a 993 000 tonna arubol
kozel 960 000 tonna a gabona. A tébbi, kb. 27 000
tonna arut az acél, az élelmiszer és az allati takar-
many, valamint a vasérc és vashulladék, nyers és
feldolgozott asvanyi anyagok jelentik. 1000 tonna
mennyiséget sem ér el a mitragya és a gépek vala-
mint a felszerelések (. 4. tablazat).

A toretlen novekedést a folyami tranzit mennyisé-
ge mutatja, hiszen a Duna-Majna-Rajna csatornaval
val6 kapcsolata révén osszekapcsolodik nem csak
Eurépa kereskedelmével, hanem Magyarorszaggal

is. Az atmend aruforgalom jelentds részét szintén
a gabona teszi ki. J6val szerényebb mennyiséget je-
lent példaul az acél, az élelmiszer és az allati takar-
many, valamint a vasérc és vashulladék, a nyers és
feldolgozott asvanyi anyagok (1. 5. tablazat).

Ha a vilaggazdasagi tendenciakat és a kovetkezG
id6szak elérejelzéseit vessziik figyelembe, akkor a
fent szerepld valtozasok akar ugyanekkora dina-
mikat is jelenthetnek a kikoté és Magyarorszag
kozotd aruforgalomban.

OSSZEGZES

Az Eur6pai Unidé gazdasagpolitikajanak megha-
taroz6 eleme az Azsiaval folytatott kereskedelem,
amely nem Kkis fejtorést okoz a szallitmanyozo és
logisztikai vallalkozasoknak. A 21. szazadi gon-
dolkodas ugyanis megkivanja, hogy minél racio-
nalisabban, koltség- és idGtakarékosabban legyen
lebonyolithat6 az aruszallitas a két kontinens ko-
zOtt nagy tavolsag ellenére is. Ebben a rendszer-
ben jatszhat fontos szerepet Constanta. Magyaror-
szagot tekintve pedig meg kell jegyezni, hogy ab-
ban az esetben, ha a regionalis szerepkore tovabb
erdsodik a kikotd aruforgalméanak elosztasaban

s

Az elényok és a hatranyok, valamint a statisztikai
adatok Osszevetése azt bizonyitja, hogy Constanta
a kovetkezo évtizedekben egyre inkabb alternati-
vaja lehet a nyugat-eurépai megakikotGknek. Eh-
hez viszont elengedhetetlen feltételként tovabbi
fejlesztéseket kell végezni nem csak a kikots, ha-
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The fact that the trade with Asia is a decisive

Constanta — the role
of an emerging port in the
trade of Europe and Asia

element of the EU’s economic policy is a source
of headache to shipping and logistics agents. The
21st century mentality requires that despite the
enormous distances between the two continents
the transport is organized as rationally and as cost-
and time efficiently as possible. It is in this system
that Constanta can have an important part. The
comparison of the advantages and disadvantages
and statistical data indicate that in the forthcoming
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an alternative to the mega-ports of Western Euro-
pe. To this end, however, further developments of
not only the port but of the routes of transport are
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Constanta — die Rolle
von einem aufstrebenden Hafen im
Handel zwischen Europa und Asien

Die  determinierende  Element der EU
Wirtschaftspolitik ist der Handel mit Asien, der
grofles Kopfzerbrechen fiir Lieferfirmen und
Logistikfirmen verursacht. Die Gesinnung im 21.
Jh. verlangt, dass die Warenlieferung trotz dem
groBen Abstand zwischen den zwei Kontinenten
immer rationeller, kosten- und zeitsparsamer sein
soll. Constanta kann in diesem System eine sehr
wichtige Rolle spielen. Der Vergleich der Vorteilen
und Nachteilen, sowie die statistische Daten
beweiBit, dass Constanta kann in den néchsten
Jahrzehnten immer groBere Alternative von der
westeuropdischen Megahafen sein. Dazu muss
man als unerléssliche Bedingungen immer groBere
Entwicklungen nicht nur im Hafen sonder auf dem

Gebiet der StraBennetz leisten.
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Kozlekedésbiztonsagi és
Forgalomtechnikai Tagozat

A kozuti kozlekedés biztonsaganak fenntartasa és novelése a kozlekedéspolitika egyik alapvetd célja.
A kozlekedésbiztonsagi tevékenység rendkiviil osszetett, igy pl. miszaki (jarmi- és uttechnikai),
szervezési (forgalomtechnikai), jogi-szabalyozasi, oktatasi, ellendrzési, egészségiigyi, gazdasagi,
kornyezetvédelmi kérdés is egyben. Kozlekedésbiztonsagi szempontbol kiemelkedd jelentéségii a kozuti
kozlekedés, hiszen a kozlekedési balesetben meghaltak és megsériiltek tobb mint 90%-a kozuton
szenved balesetet.

A KTl Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozata egyfeldl a
kozlekedési tarca feladataihoz kapcsoléddéan végez kutatasi-fejlesztési,
38, értékel6-elemz6, jogszabalyi el6készité, nemzetkozi tevékenységeket és

a kotelezettségekkel 6sszefliggd munkakat.
NGB Masfel6l az Onkorményzati és kozlekedési vallalati, vallalkozoi
B teriileten felmeriils, a tagozat szakterilletéhez tartozé feladatok
kidolgozasaban is aktiv szerepet vallal.

Szakteriileteink

» A kozlekedésbiztonsag javitdsdra iranyuldé dontés el6készitd
tevékenységek tudomanyos megalapozésa, szabalyozasok
elokészitése
= Kutatas-fejlesztés (K+F)
= Kozlekedésbiztonsagi, forgalomtechnikai beavatkozasok és forgalom-szabalyozasi
modszerek miiszaki el6irasainak és minésitésének fejlesztése
« Akézlekedésbiztonsaggal és forgalomtechnikéval 6sszefliggd nemzetkozi kotelezettségekbdl adddo feladatok
végrehajtasaban, illetve el6készitésében valé részveétel
= Kozlekedésbiztonsagi és forgalomtechnikai beavatkozasok hatasvizsgalata
= Forgalmifolyamatok mérése, elemzése

= Kozlekedésbiztonsagi szabalyozasok el6készitése, nemzetkézi kozlekedésbiztonsagi szervezetek
munkajaban valé részvétel, a tagsagokkal jaro feladatok végzése (ITF, IRTAD, FERSI, OECD, PIARC,

ECE/WPA1, stb.)

A biztonsagi Ov viselésének aranya

Munkaink soran a leggyakrabban vizsgalt jellemzdk, illetve
témakorok:

= Csomopontok kapacitasa

= Csomoponti veszteségiddk, jarmiikésedelem
= Forgalmi konfliktusok

= Sebességvalasztasi szokasok

= Jarmivezet6i magatartas

= Balesethalmozodasi helyek

= Forgalomtechnikai és kozlekedésbiztonsagi '
beavatkozasok hatékonysaga, gazdasagossaga

Adatforras: TUV Nord KT Kit.

= Baleseti veszteségek Elsd llések

:

\‘ I Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft
“0zlekedesbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozat

M3 Budapest, Than Karoly u. 3-5. ‘& (1) 3715824 Fax: (1) 205 5932 Alapftva - Since 1938
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Kozlekedésbiztonsagi és ]

Forgalomtechnikai Tagozat """

Néhany fontosabb munkank az elmult idészakbdl:

Kozlekedésbiztonsag

= Személyi sériiléses kozuti kozlekedési balesetek statisztikai Kalf"iskl‘f;fr";';‘e:ké;;a‘;ﬂg:;b;:g';':g,m;?y'vek
adatainak folyamatos elemzése, értékelése, tendenciak ©
figyelése 25002432

= Balesethalmozddasi helyek (Gn. goécok) feltarasa és 20
megszintetése 2100

= A koézlekedb6k kozlekedésbiztonsagi intézkedésekkel :m

kapcsolatos véleményének kérddives felmérése: a biztonsagi  1s00
6v hasznéalatanak és mellé6zésének indokai, a vezetés kozbeni 130
mobiltelefon hasznélattal és a sebességvalasztdssal 11%

kapcsolatos szokasok felmérése x

Kozlekedésbiztonsagi akcidk szakmai tamogatasa: kampany e ™ Wbt e 2oto
a biztonsagi 6v hasznalatanak népszeriisitésére

= VasUti atjarok kdzlekedésbiztonsagi szempontok szerint torténd mindsitése, rangsorolasa

= A gépjarmiivezets-képzés megujitasa, korszer(isitése: a tavoktatdsi és az e-learning modszerek
felhasznalasa az elméleti ismeretek oktatasaban, a szimulatoros képzés bevezetési lehetdségei a gyakorlati
képzés soran

Kozlekedésbiztonsagi és forgalomtechnikai beavatkozasok hatasvizsgalata

Forgalomtechnika

= Forgalmirend fellilvizsgalata
= Korforgalmu csomépontok kialakitasanak vizsgalata, fejlesztése
= Forgalomfelvételek, szamlasok készitése, mérések lebonyolitasa, adatok elemzése

Nemzetkozi programokban tortént részvételeink:
= NIRTAD: Az OECD tagorszagok kézlekedésbiztonsagi és forgalmi
3 adatainak 0sszegy(ijtése és értékelése

= SARTRE: A kozlekedési szokasok és magatartasjellemzék
vizsgalata

=« SOL: Telepiilések kozlekedésbiztonsagi programjainak
kidolgozasa, a védtelen kozlekeddk biztonsaganak fokozasa, a
fenntarthaté mobilitas médszereinek gyakoriati alkalmazasa

« EuroRAP: Magyarorszag fé kozlekedési utvonalainak
kozlekedésbiztonsagi mindsitése, Un. kockazati térkép készitése

Onkormanyzatok, allami szervezetek, kozlekedési szolgaltatok, civil szervezetek részére a kovetkezd
szolgaltatasokkal allunk rendelkezésre:

= Forgalmirend fellilvizsgalata

= Balesethalmozo6dasi helyek feltarasa és megsziintetése (Uin. géckutatas)

= Kozlekedésbiztonsagotjavito modszerek, ajanlasok kidolgozasa

t Nonprofit Kft.
ésbiztor mtechnikai Tagozat
Budapest, Than Karoly u. 3-5. ‘& (1) 3715824 Fax: (1) 205 5932
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