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Gondok a kozlekedéstudomanyi
szakfolyoiratok teriiletén

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet (KTE) Gjon-
nan megvalasztott elnoksége 2011. jalius 1-jén
tartotta elsé tilését, amelynek napirendjén sze-
repelt a tudomanyos foly6iratok helyzetének
attekintése. Ennek soran a KTE-hez kiilonb6z6
formaban kapcsol6dé szakfolyoiratok: Kozleke-
désépitési Szemle, Varosi Kozlekedés, Kozleke-
déstudomanyi Szemle f6szerkeszt6i Dr Koren
Csaba helyett Dr. Toth Janos f6titkar, Denke
Zsolt és Dr. Katona Andras foglaltak ossze a la-
pokkal kapcsolatos legfrissebb és legfontosabb
informaciokat.

MielGtt azonban a mai helyzetet részleteznénk,
érdemes visszatekinteni arra a multra, ami a la-
pok alapitasaval, tartalmukkal, sorsukkal foglal-
kozik.

1948-1949-ben a Mérnokszakszervezetet az akkori
korményzat megsziintette, s a mérnokoknek az
egyes szakmai agazatok szakszervezeteibe kellett
atlépnitk. Ezutan koézponti szervként alapitottdk
meg a Miszaki és Természettudomanyi Egyesi-
letek Szovetségét (MTESz). Ennek tagegyesiile-
teként a Kozlekedéstudominyi Egyesiilet véllalta
egy mérnoki folyoirat kiadasat. A szandéka az volt,
hogy folytassak a régi Magyar Mérnok és Epitész-
Egylet sok évtizedes, a magyar technikatorténet-
ben kozponti szerepet kapott ,Magyar Technika”
cimi foly6irat egyes rovatait, kiilén folyoiratok-
ként, a fontosabb, nagyobb iranyokban. Igy a Ma-
gyar Technika egykori ,Kozlekedés, mély- és viz-
épités” rovatanak megfelel6 névvel és szellemben
alapitottak meg 1949-ben a Magyar Kozlekedés
Mély és Vizépités cimii folydiratot.

A mérnoki szakfolyoiratok kiadasat és koltsé-
geit a MTESz kozponti koltségekbdl fedezte a
Tudomanyos Folyo6iratkiadé Nemzeti Vallalat
révén. A KTE feladata a folybiratok megfeleld
szinvonala szerkesztése, megjelentetése volt. Az
alapit6 feladatot a KTE-ben, mint f6szerkesztd
Dr. Vasarhelyi  Boldizsar, tanszékvezetd
miegyetemi tanar vallalta. Segitségére voltak
a Kozgyilés altal megvilasztott szerkeszt6k, a

szakszerkesztok és a szerkeszt6bizottsag tagjai..
A cikkir6k majdnem kizarélag egyesiileti tagok:
voltak. A foly6irat kéthavonta 60 oldalon jelent
meg, a Szikra Nyomda allitotta eld. |

Az Egyesilet ,anyafolybirata” ezen a néven
két évig élt, 1951-ben a témak és a terjedelem
sziikségessé tette két rokon, de fuggetlen fo-
lyéirat parhuzamos megjelenését. A folyoira-
tok ma mar 61. évfolyamukat jelentetik meg.

A Mélyépitéstudomanyi Szemle valtozo névvel,
de valtozatlan tartalmi célkitlizésekkel mindig
alapul szolgalt a kozlekedésépités és -fenntar-
tas elvi és gyakorlati kérdéseihez.

A Koézlekedéstudomanyi Szemle eredeti ne-
vét mindmaig - és remélhetGen a jovGben
is.... — megtartotta. A Szemlében megjelent
cikkek foglalkoztak valamennyi kozlekedési
alagazatot érint6 fuvarozasi, miszaki, kozgaz-
dasagi kérdéssel, de jelentek meg tanulma-
nyok a kozlekedés jogi, tarsadalmi, torténeti
stb. témairol is.

Lapjaink soraban a ,legfiatalabb” az 1968-ban
inditott Varosi Kozlekedés, amelynek elméleti
és gyakorlati kérdésekkel foglalkoz6 irasai tel-
jes korten feldolgozzak a kozosségi kozleke-
dés legaktudlisabb témait.

Mindharom foly6irat  szerkesztGségét a
szakmai  tudomanyos  életben  elismert
szerkesztGbizottsagok tamogatjak. Tagjaik az
tiléseken és a kozbeess idGben is folyamatosan
foglalkoznak a tanulminyok, a szakanyagok
véleményezésével, lektordlasaval, valamint az
altaldnos irdnyvonal és a sziikséges stlypon-
ti témakorok, célszamok megbeszélésével és
szervezésével. Ez a munka mind a mtszaki gaz-
dasagi-tudomanyos szinvonalat, mind pedig a
valos gyakorlattal, a szakteriilet életével valo
szoros kapcsolatot egyarant szolgalja.

Az eléz6ekben roviden Osszefoglalt torténeti
milt leirasanél azért lehet jelen idében is fo-
galmazni, mert a célok, a szakmai és tarsadal-
mi indokoltsag mit sem valtozott, igy a szakma-
isag a kiilléonboz6 tarsadalmi berendezkedések
mellett mindig érvényesilt, és ma is vallalhato.
Gondok természetesen a multban is voltak,
amelyek kisérteties hasonlésagot mutatnak
a jelennel. Viszonylag egyszerien mukodott
a kiadas, amig a MTESz kozponti folyoirat-fi-
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nanszirozasa meg nem sziint. A konstrukcio
ugy alakult, hogy a KTE ,koézponti lapja” (vala-
mennyi kozlekedési alagazattal foglalkozik) a
Kozlekedéstudomanyi Szemle maradt, amely-
nek kiadasat a KTE, a MAV, a Volan vallalatok
és a kulonbo6zo kozlekedéssel foglalkozo intéz-
mények vallaltak.

A Mélyépitéstudomanyi Szemle (mai cime Koz-
lekedésépitési Szemle) finanszirozasat a kozuati
igazgatosagok és a kozlekedésépits vallalatok
oldottak meg.

A Varosi Kozlekedést az 1968-as alapitas 6ta a
Budapesti Kozlekedési Vallalat jelenteti meg a
KTE szakmai egyuttmikodésével.

Amiért most részletesebben érdemes és kell
foglalkozni a lapok helyzetével, azt elsGsorban a
megjelentetések koril kialakult bizonytalansag
— bizonyossag? — indokolja. Mit jelent ez az al-
talanosan megfogalmazott mondat konkrétan?

A Kozlekedésépitési Szemle utols6 szama majus-
ban jelent meg, miutdn a finansziroz6 Kozleke-
désfejlesztési Koordinaciés Kozpont (KKK) aj
tartalmi és formai kovetelményekkel kivanja a
kozlekedésépités szakmai kiadvanyat megjelen-
tetni. A részletekrdl sajnos az elnokségi tlésen
sem hangzott el b6vebb informacio.

A Varosi Kozlekedés kiadasat a BKV Zrt. a to-
vabbiakban nem vallalja. Targyalasok folynak a
Budapesti Kozlekedési Kézponttal, amely vég-
leges allaspontjat még nem alakitotta ki.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 2007-ig a mar
emlitett egyestleti, vallalati, intézményi finan-
szirozasban jelent meg. 2007-ben mar a KTE
nehezen tudta a kiadasi koltségeket fedezni,
ezért egy félévig nem is jelent meg a Szemle.
A nehéz helyzetet a KKK segitsége oldotta meg
azzal, hogy vallalta a nyomdai munkak és a pos-
tazas koltségeit. Ezt kiegészitették az el6fizet6i
dijak és a tamogat6i, hirdeti bevételek. A
konstrukci6é 2011 februarig mikodott, amikor
is a KKK megvonta a tiamogatast.

Az elbfizet6knek, a Nemzeti Kozlekedési
Hatosagnak, a Kozlekedéstudomanyi Inté-
zetnek és mas tamogatoknak koszonhetSen
a Szemle jovGje biztosnak latszik tgy, hogy
a lapkiadas koltségei aranyaiban elmarad-
nak a tobbi lap koltségeitdl, koszonhetGen a
szerkesztébizottsag, a lektorok és szerzok tisz-

teletdij nélkali munkajanak és a szerkesztGség
minimalis létszamanak.

Azzal, hogy a Szemle Kkibdévitette, illetve
megerdsitette a ,kozlekedésbiztonsag-gal fog-
lalkoz6 részeit, lehetGség nyilt e fontos szakte-
rillet tudomanyos képviseletére. Ez a trend jol
illeszkedik a KTE tevékenységének e tertileten
egyre er6so6doé jelenlétéhez, hiszen azzal, hogy
megalakult az Egyesiletink ,Kozlekedésbiz-
tonsagi Tagozat™a, a Szemle mintegy szakmai
hattérként is szolgal a Bir6 Jozsef, Berta Tamas
és Németh Béla tagtarsaink elhivatott munka-
jahoz.

Kiilonos jelentéséggel bir az a tény, hogy a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle az egyetlen lektoralt
— idegen nyelvii 6sszefoglalokat is tartalmazé —
foly6irat a kozlekedés tertletén, igy csak ez a
szaklap alkalmas arra, hogy a fiatalok, a tudo-
manyos fokozatot szerezni kivané kutatok agy
publikaljanak, hogy azt a mingsitésikhoz el-
fogadjak. Ezzel talan a tavoli jovGben arra is
lehet6ség nyilik, hogy a Magyar Tudomanyos
Akadémia tagjai kozott legyen kozlekedési aka-
démikus is, mivel Dr. Csanadi Gyorgy ota e tu-
domanyteriletnek nincs képviselete.

Az iras — szandéka szerint — figyelemfelhivas a
kozlekedési szakma publikacios lehetéségeinek
feltarasara, egyben kérve az elGfizetoket és a ta-
mogatokat arra, hogy a jovGben is biztositsak az
anyagi hatteret, mert e nélkil a szakmai lapok
nem tudjak megoldani feladatukat, és ennek
kovetkeztében a kozlekedés elveszti a szamara
oly fontos tudéasbazist.

A publikaciés lehet6ség fontossagit tamasztja
ala a jelen szamunk egyik szerzgjének — Sindor
Zsolt Péternek — a szerkesztGséghez irt levelébol
vett idézet: ,A kozlekedéstudomanyi Szemle az
egyetlen olyan magyar nyelvii Gjsag, ahol a ta-
nul6k publikalni tudnak. Cikkeink tobbek meg-
itélése szerint — igy a lektorunk Dr. Lindenbach
Agnes, egyetemi tanar — is kozlésre érdemesek,
a megjelenésiiket azonban a megsziiné Gjsagok,
ésaz egyre inkabb besziikils anyagi lehet6ségek
akadalyozzak.” Az ilyen és ehhez hasonl6 véle-
ményeket, helyzeteket kellene elkertlni azzal,
hogy életben tartjuk a kozlekedéstudomanyi

szakfolyoiratokat. M/Q

Dr. Katona Andras
foszerkeszto
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UJABB FONTOS UTSZAKASZT ADTAK AT BORSOD MEGYEBEN
2011/ 07/ 29

Megujult a 2505-6s jeh’i Eger—Holl()stetc’i—Miskolc Osszekoté ut
Heves megyei 11,5 és Borsod megyei 10,2 kilométeres szakasza.
Az Eszak-Magyarorszagl Operatlv Program (EMOP) keretében,
teljes mértékben eurépai unios finanszirozassal lebonyolitott, 6sz-
szességében mintegy 21 kilométeres ttrekonstrukcié megvalosi-
tasara kotott tamogatasi szerzédés, kozel 890 milli6é forint maxi-
malisan felhasznalhat6 tamogatasi keretet biztosit.

Az ut ataddsa egy fontos dllomaés a térség gazdasagi fejlodésében. A felajitasnak koszonhetSen
FelsGtarkany, Hollostets és a térségben €16 mintegy 60 ezer ember, valamint az atutazék és a Biikk
természeti latvinyossagait felkeresék kozlekedése gyorsabbé, komfortosabba valik. Az at feljitasa
jotékonyan hat a régié mindennapi életére, és nem utolsé sorban a kérnyezetre is, hiszen csékken
a zaj, por és karosanyag-kibocsatas. Minderre az Eurépai Regionalis Fejlesztési Alap finanszirozasa
és az EMOP projektjei teremtik meg a lehetGséget.

A nemrég atadott atszakaszokat brutté 846 milli6é forintos kivitelezési koltségbdl ujitottak fel. A
projektgazdaként eljaro Magyar Kozat Nonprofit Zrt. szabalyszerl kozbeszerzési eljarassal a Ma-
gyar Aszfalt Kft. és az FK-Raszter Zrt.-t valasztotta ki a munkalatok kivitelezésére.

Az t teherbirasa a forgalmi igényeknek mar nem felelt meg, felilete katyus, egyenetlen, balesetve-
szélyes volt. A kivitelezd kiszélesitette az utat, megerdsitette az aszfaltburkolatot, szegélyeket Gjitott
fel, kitisztitotta az arkokat és a meglévé atereszeket, 1ij atereszeket is kialakitott, rendbe tette az
utpadkakat, 1,7 kilométeren arokburkolast javitott, emellett szalagkorlatot és kozlekedési tablakat
telepitett. Az utszakaszokon hat hidat is renovalni kellett. A 2505-6s Gt része az Eszak-magyarorsza-
gi régiéban zajlo, unios tarsfinanszirozasa ttfelgjitasoknak. Ennek soran dsszesen tizenét projekt
keretében 320, Heves megyében 6t projekt keretében tobb mint 80, Borsod megyében 153 kilomé-
ternyi mellékutat Gjitanak fel a Magyar Kozat kozremiikodésével.

Orszagszerte a Regionalis Operativ Programok 2007-2008-as akciétervében Magyarorszag hét sta-
tisztikai régidjaban osszesen 181 ttszakasz feldjitasara nyilt lehetSség 2008-2009 folyaman. A fel-
djitasok az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv keretein belil, a ,teriiletfejlesztés” prioritas égisze
alatt valosultak meg 72 projektben, 6sszesen mintegy 1100 kilométeren, 50 milliard forintbél.

Magyar Kozat Nonprofit Zrt. [t ]
1024 Budapest, Fényes Elek u. 7-13. P MAGYARORSZAG MEGUJUL

E-mail: kommunikacio@kozut.hu

www.kozut.hu A projektek az Eurdpai Unié
www.ujszechenyiterv.gov.hu tamogatasaval valésulnak meg.
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Nemzetkizi kizlekedéspolitika [

ypolitika és a kiszallitasi iranyok

val§ozasa Afrikaban

A szakcikk lényegre tor6 modon mutat ra arra a kettdsségre,
amely Afrika kozlekedésének jelenét és jovGjét is meghatarozza.
Nevezetesen, a tengerparti kikot6kkel, valamint a vilaggazdasag
szamara fontos asvanykincsekkel rendelkezé afrikai allamok gaz-
dasagi fejlodési kilatasai lényegesen kedvezébbek, mint az 6cea-
noktol, illetve tengerektdl tavol fekvs, szamottevs asvanykinccsel
nem rendelkezd szarazfoldi orszagoké. Ebbél ered6en a két, fold-
rajzilag is elktlontilé orszagesoport teherszallitasi igényei eltérd
kozlekedési sziikségletet generalnak, ami alapvetéen befolyasolja
a kozlekedési hal6zatuk miszaki fejlettségi szintjét, a kozlekedési
palyak vonalvezetését, tovabba a rajtuk lebonyol6dé aruforgalom

volumenét és iranyait is.

Erddsi Ferenc DSc
e-mail: erdosi@rkk.hu

Nagy adag cinizmus kellett ahhoz, hogy a po-
litikai berkekben, illetve a médiumokban né-
hany évtized o6ta a vilag legnyomorusagosabb,
legelesettebb térségeit ,fejl6ds orszagok” meg-
nevezéssel eufemizaljak. A joval inkabb fejletle-
neknek nevezhet6 — a fejlettektdl egyre inkabb
leszakad6 - vilagon belil legreménytelenebb a
helyzet Afrika tengerektél tavoli, bels6 orszaga-
iban, amelyek kilkereskedelmébdl a tengeren-
tali értékesitési és beszerzési piacok 80-92%-
ban részesednek, mikoézben a koérnyezé orsza-
gokkal strukturalis okok miatt csak alacsony
szinten alakult ki arucsere. Ezek a ,Jand-locked”
orszagok a vilagkereskedelembe bekapcsolo-
dast lehetové tevo kikotok eléréséhez nem csu-
pan a (tavolsagtol is fiiggd) koltségtobbletben
kifejez6d6 foldrajzi fekvésbeli hatrannyal kell,
hogy szamoljanak, hanem gyakran a tengeri
kapu (gateway) szerepet betolté szomszédos,
parti tranzitorszagnak val6 kiszolgaltatottsag-
gal is kénytelenek szembesiilni. Tobbszorésen
hatranyos helyzetik kovetkeztében a belsé or-
szagok gazdasigi (és mas) mutatoi vilagszerte,
igy Afrikaban is rosszabbak a partiaknal (1. tab-
lazat).

1. NYUGAT- ES DELI-AFRIKA ELTERO
ADOTTSAGAI

Afrikaban 15 orszagnak nincs tengerpartja, azon-
ban a parti és a bels6 orszagok kozotti altalanos
fejlettségbeli és gazdasagi teljesitménybeli ku-
lonbség tekintetében sajatos vonasokat mutat
Nyugat-Afrika és Afrika déli része (a tovabbiakban
Déli-Afrika):

— Nyugat-Afrika bels6 orszagai a Szahara déli pere-
mén levs sivatagi és az attdl délre elteriils Szahel-
ovezetben helyezkednek el, ahol a kivitelre szant
mez6gazdasagi terményeket foként ontozott fol-
deken lehet megtermelni, ezért a legeltet6 allat-
tenyésztés termékei is jelentGs részét teszik ki — a
tomegében évente csak néhany szazezer tonna
nagysagrendd exportnak [Debrie, 2010]. Ezek-
ben az orszagokban nincs olyan szilard asvanyi
nyersanyag, amit tomegesen exportalhattak volna.
Uj helyzet allt el azonban az ut6bbi években a
gyorsan kibontakozo6 olajtermelés kovetkeztében,
ami féként a csévezetékes szallitasi modot fejlesz-
tette (pl. Csadban, Nigerben). E belsé térség a
tagabb foldrajzi kornyezetének sajatossagai miatt
kényszerszertien csak déli (és joval kisebb mérték-
ben) nyugati iranyban, a Guineai-6bol, illetve az At-
lanti-ocean felé kénytelen tranzitszallitasi vonalakat
igénybe venni, mivel a Szahara lehetetlenné teszi
észak felé az amugy is joval tavolabbi Foldkozi-ten-
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l.tablazat: A tengerpart nélkiili orszagok hatranyos kiilgazdasagi helyzete az egyes vilagrészeken

Foldrajzi helyzet/mutato "Fejl6d6 orszagok" Fejlett

Afrika Azsia Amerika Kozel- és orszagok
Kozép-Kelet
milliard USD
Tengerpart nélkiliek

Export 0,70 0,54 1,49 - 69,60

GDP 3,14 2,16 7,90 - 149,23

Export a GDP %-iaban 22,30 25,00 18,90 - 46,60

Tengerparttal rendelkezk

Export 4,63 61,37 18,77 22,00 232,80
GDP 13,22 141,45 66,57 54,69 1178,55

Export a GDP %-aban 35,00 43,40 20,70 40,20 19,80

Forrdas: World Development Indicators, 2001. és Coulibaly-Fontaqné, 2005.

ger kikotGivel valo érdemleges szarazfoldi kozleke-
dési kapcsolatot [Raballand, 2008]. Nyugat-Afrika
bels6 orszagaihoz hasonl6 helyzet jellemzé EtiGpi-
ara is, amely viszont Dzsibutin keresztiil a Voros-ten-
ger felé orientdlodik a kiilkereskedelmében.
— Az elGbbiektél eltérd helyzet alakult ki a konti-
nens déli hatalmas teriiletének belsé orszagai-
ban, mégpedig két ok miatt:
®az egyik az, hogy a legtobb orszag (a ki-
csiny Burundi és Ruanda kivételével)
vilagjelent6ségli  asvanyi nyersanyagokkal
rendelkezik (amelyek kitermelésének mé-
retét azonban id6rél idére gyakran befolya-
solja a vilaggazdasagi konjunktira, a vilagpi-
ac igénye — [The World Copper Fact book
2007],

® a masik, hogy a banyatermékek kikotGkbe
val6 kiszallitasahoz elvileg harom (keled,
nyugati és déli) iranyban (az Indiai- és az
Atlanti-6cean kikotsi felé [Meeuws, 2004])
van lehetGség, viszont a tényleges aruaram-
last folyamatosan valtoztatjak a szomszédos
orszagok kozotti viszonyok, sét a belpolitikai
helyzet is.

E két nagy afrikai szubrégi6é bels6 orszagainak

széllitasi problémaira a globilis gazdasag legbefo-

lyasosabb kérei nagyon eltéré médon reagalnak:

— mivel a Szahel bels6 orszagai a legut6bbi idSkig
nem szamitottak szamottevé tényezének a vi-
laggazdasagban, kozlekedési gondjaik nem sok
figyelmet kaptak, és az ezektSl sem fluggetlen
idénkénti élelmiszerhiany (éhség) kezelése
szocialis feladatként az ENSZ, illetve a fejlett
orszagok segélyakcioinak feladatkorébe kertlt
at;

— ezzel szemben a Déli-Afrika belsé orszagai-
nak asvanyi nyersanyagaihoz valé hozzajutas
idénként k6kemény érdeke volt mas vilagrészek
ipari allamainak, amelyek a legkiilonb6zGbb esz-
kozokkel (diplomaciai kozbenjaras, hadianyag
szallitas az altaluk partolt harcol6 félnek stb.), de
foként a Dél-afrikai Koztarsasaigon keresztul valé
kiszallitds tamogatasaval igyekeztek biztositani a
stratégiai jelentGségi szines és 6tvozo fémekhez,
ritkafémekhez, nemesfémekhez és dragakovek-
hez val6 hozzajutast [Simon, 2001].

Az el6bbi okok miatt a belsé orszagok két tomb-

jének gazdasagi és kozlekedésfejlettségi mutat6i

a szamukra a vilagpiacra kaput jelenté szomszé-

dos parti orszagokhoz képest eltéré aranyokat

mutatnak:

— Nyugat-Afrikiban mind a fajlagos GDP, mind a
kozlekedéshalozat fejlettsége tekintetében na-
gyok a kiilonbségek a Jand-locked” és a parti
orszagok kozott,

— ezzel szemben a Déli-Afrikaban kisebbek a kii-
Ionbségek (kilonosen, ha eltekintiink a kalon-
leges helyzetti Dél-afrikai Koztarsasagtol) mind
a fajlagos GDP, mind a kozlekedési halozat
stirtisége tekintetében (2. tablazat). E viszony-
lagos kiegyensiilyozottsag részben a kisebb
népstriségbeli killonbségekre, részben né-
hany belsé orszag speciilis jovedelemtermeld
adottsagaira vezethetd vissza. (Botswana a vilag
legnagyobb gyémanttermelgje, de egyéb asva-
nyi nyersanyag exportja sem jelentéktelen a
népességszamhoz képest, Szvazifold gazdasagi-
lag lényegében a Dél-afrikai Koztarsasag szegé-
nyebb, de az afrikai dtlagot igy is messze meg-
haladé tartozék tertilete — [Chipeta, 2000]).
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2. tablazat: A nyugat- és kozép-afrikai, valamint a déli- és kelet-afrikai belso és parti orszagok

gazdasagi és kozlekedési fejlettségének fobb jellemzdi

Szubrégio Az 1 Utsiirtiség | A burkolt | Az 1000 | Vasutsiiriiséeg | Az 1 mil-
fore jutd km/ utak rész- | fére juto km/ lié lakosra
GDP 1000 km aranya gépkocsik | 100 000 km2 | juté vas-
USD % szama utak hosz-
sza, km
Nyugat- és Kozép-Afrika, valamint Etiopia
Bels6 orszagok
Mali 576 10 12,1 3 52 54
Burkina Faso 459 7 16,0 5 227 43
Niger 300 10 7,9 4 - -
Csad 660 30 0,8 4 - -
Kozép-afrikai 399 40 2,7 1 - -
Koztarsasag
Etiopia 243 30 12,0 1 64 10
Parti orszagok
Mauritania* 864 10 26,8 - 71 243
Szenegal 987 70 29,3 10 462 75
Gambia* 403 330 35,4 5 - -
Bissau Guinea* 255 120 27,9 1 - -
Guinea 438 100 16,5 8 269 67
Sierra Leone* 307 160 8,0 2 117 150
Libéria* - 100 6,2 6 421 133
Elefantcsontpart 984 250 10,0 7 198 34
Ghiana 364 250 14,9 12 398 42
Togo 415 130 31,6 10 270 91
Benin 661 170 20,0 13 512 66
Nigéria 1123 210 30,9 17 380 24
Kamerun 1109 110 12,5 8 210 55
Dzsibuti 1019 140 45,0 26 22 106
Déli- és Kelet-Afrika
Bels6 orszagok
Uganda 401 170 6,7 2 516 41
Ruanda 361 570 8,3 1 - -
Burundi 125 480 10,4 1 - -
Zambia 927 120 22,0 16 287 184
Zimbabwe . 250 19,0 45 675 198
Malawi 248 160 18,5 . 673 59
Botswana 6519 40 55,0 47 153 467
Szvazifold 2513 210 30,0 40 1 693 452
Lesotho 823 200 18,3 28 - -
Parti orszagok
Kenya 714 110 14,1 9 521 82
Tanzania 408 80 8,6 2 442 92
Mozambik 367 40 18,7 3 599 229
Angola 3 376 40 10,4 8 209 157
Namibia 4176 50 13,8 42 289 1134
Dél-afrikai Koztarsasag 5 720 300 20,3 103 1 801 464

* Nem jatszanak értékelheté gateway (kapu) szerepet a belsé orszagok kiilkereskedelmében.
Forrds: UIC, Jane's... 2010. és az IRF 2008. alapadataibol szamitotta és dsszedllitotta a szerzd.
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3. tablazat: A falusi térségek kozlekedesi elérhetdségi viszonyainak kilonbségei a Szaharatol délre levo

afrikai orszagokban. Az utak, vasutak altal elert telepiilések aranya, %

Parti orszag % Bels6 orszag %
Benin 32 Burkina Faso 19
Kamerun 20 Burundi 19
Ghana 44 Eti6pia 27
Kenya 44 Niger 12
Madagaszkar 67 Csad 5
Nigéria 47 Zambia 31
Tanzania 38

Forras: Ajakaiye—Neube, 2010.

A falusi teleptilések kozlekedési elérhetGsége (a
vidéki térségek kozlekedési feltarasa) tekinteté-
ben is mutatkozik nem kifejezetten szoros korre-
laci6 a foldrajzi fekvéssel (3. tablazat).

A tengerparttal nem rendelkez6 fejlédé orszagok
kilonleges kozlekedési helyzetérl és az ebbdl
ad6do  igényekrsl 2003-ban, Almatyban tartott
nemzetkozi konferencian megfogalmazédott a
tranzitorszagokkal valo kozlekedési egytittmiikodés
néhany alapelve és programja (APoA'), amit késGbb
az ENSZ kozgytilése is megtargyalt [Steck, 2004].
Ilyen biztaté el6zményeket kévetSen az afrikai
kormanyok is kidolgoztak Addisz-Abebaban az al-
taluk meghatirozott tranzitkorridorokra vonatko-
z6 akciéprogramot. A 2008 nyaran megrendezett
Gjabb tandcskozason mar szerény eredmeényekrél
is beszamolhattak az eléadok a kontinens haté-
kony tranzitkozlekedési rendszerének megvalosi-
tasa terén, és meghataroztak a tovabbi teenddket,
egylittmtikodési kereteket az afrikai part nélkiili és
tranzitorszagok szaimara [Naude, 2009].

2. A SZAHEL-OVEZETBELI ORSZA(}OK )
TENGERI KULKERESKEDELMI SZALLITASI
IRANYAINAK VALTOZASA

A foként gyapotot és foldimogyorét exportald
és iparcikkeket importalo Szahel-6vezetbeli két
orszaghol (Malibol és Burkina Fas6bol) csupan
egyetlen iranyban vezetnek vasttvonalak tengeri
kikotobe —, amelyek mintegy gazdasagi koldok-
zsin6r szerepet toltenek be. Ebbdl adodik, hogy a
parti tranzitorszagban bekovetkezs, a vasuti tizem
megbénulasihoz vezetS rendkiviili események nyo-
man ellehetetlentil a mogottes orszagok kilkeres-
kedelme, és gazdasaguk miikodésében, lakossaguk
ellitasaban dramai helyzet all els. Hagyomanyos

tengeri kapuik elérhetetlensége vasiton olyan
vészhelyzetet teremt, hogy kénytelenek atterelni
a kiilkereskedelmi druforgalmat az esetenként
gépkocsikkal nehezen jarhat6 utakra, ahol stlyos
jarulékos koltségek (a kozati hataratkelShelyeken,
illetve a szamos kozuti ellen6rzé poszton valo atju-
tasnal elkertilhetetlen kenépénzfizetés) is dragitja
a szallitast [Debrie, 2010].

Az Elefantcsontparton idénként évekig is eltarto,
fegyveres harcokig fajul6 belviszalyok kényszeritik
Burkina Fasot arra, hogy nagy kertilével Ghanan,
Togon, esetleg Beninen keresztiil keressen Kkija-
ratot a kikot6khoz. Azt, hogy a kijarati iranyvaltas
tekintetében mennyire bonyolult, sok 6sszetevGs
folyamatok zajlanak Nyugat-Afrikiaban, t6bbek
kozott az a paradox helyzet is jellemzi, hogy a vas-
uttal kizarolag Szenegillal oOsszekottetésben (és
nem mellesleg korrekt viszonyban) levé Mali az
utobbi idében — a vasuti palya elhasznaltsaga miatt
— egyre nagyobb mértékben veszi igénybe a békés
idGszakokban Elefantcsontparton, maskor pedig
a Guinean keresztiilvezets, tobbnyire valamilyen
burkolattal ellatott tranzitfGutakat, s6t még Dél-
Mauritania felé is kialakult némi atmend forgalom!

A vasut nélkiili, tilnyomoan sivatagos Nigerben és
Csadban a gazdasagilag legértékesebb tertiletek a
délnyugati szogletek, amelyek jelentGségét az ott
kialakult févarosok (Niamey, illetve N’Djamena)
is er6sitik. Formalisan mindkét térség viszonylag
kedvezd kozlekedésfoldrajzi helyzetben van azaltal,
hogy déli, illetve délnyugati iranyban elfogadhaté
mindségl utakon elérheték a parti orszagok (Be-
nin, Nigéria) vasatjai. Ennek ellenére — részben az
idénkénti politikai nézeteltérések, vamvitak, illetve
a nigériai vasutak igen rossz allapota miatt (aminek
kovetkeztében tranzitfeladatra csak korlatozottan al-

! APoA — Almaty Programme of Action
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kalmasak) — Niger idénként atpartol a Togon, illet-
ve Burkina Fason és Ghanan at vezet6 tranzitutakra.
Csad pedig egyre inkabb preferalja a Kamerunon at
vezetd kombinalt szallitast, s6t Gjabban a Kézép-afri-
kai Koztarsasagon keresztiil, gaboni, illetve kongoi
tengeri kikotokbe vezetd transz kozép-afrikai” szal-
litasi vonal tervezetérsl mar allamkozi megallapodas
is sztiletett [BIVAC... 2005].

3. DELI-AFRIKA BELSO ORSZAGAI VILAG-
GAZDASAGI JELENTOSEGU ERCEI
KISZALLITASI FOLYOSOINAK KIALAKU-
LASA ES JELENTOSEGUK IDOBELI VALTO-
ZASA

A déli-afrikai szubkontinens gyarmatositasaban,
a meghoditott tertiletek szervezésében Kkitting
hires angol politikus, Cecil Rhodes felismerte a
gépi kozlekedésben és tavkozlésben rejlé (kalon-
leges) lehetoségeket a kiilonféle tertiletek feletti
(,A vonat az én igazi kezem és a tavir6 az én han-
gom” — idézi: [Kruger, 1952]. Kovetkezetesen
arra torekedett, hogy a brit terjeszkedést vasit-
épitésekkel segitse el6. A vasat mar a buarokkal
folytatott haboruban is szerepet jatszott, amikor a
burok az angol befolyastél mentesnek vélt Mapu-
to—Kimberley vasuttal a 19/20. sz. fordul6jan 6sz-
szekottetést teremtettek Transvaal és Mozambik
kozott, bojkottalva az angol telepesek kezén levé
déli kikotGket.

A Dél-afrikai Uni6 és az attol északra, a kontinens
belsejében levé Rhodesia kozott a kozvetlen 6sz-
szekottetés megteremtését nehezitette a széles
Limpopo hatéirfoly6, ezért nyugati kertlével,
a mai Botswanan keresztiil épiilt meg a vasit a
mai Hararét érintve, amely az els6 vilighabora
el6tt Dél- és Eszak-Rhodesia atszelése utan elérte
Belga Kongé hatarvidékét. A brit vilagbirodal-
mat képviselé Rhodes el tudta érni, hogy a két
6cedn parti portugal és német gyarmatok kozé
beékel6dott brit birtokok szamara kijarat jojjon
létre az Indiai-6cean felé is, ahonnét tengeri titon
elérhetd volt a britek szubkontinens méretd koro-
nagyarmata, India. Meg is épult kelet fel61 1899-ig
a Beira kikotGvarost Hararevel 6sszekoté nemzet-
kozi szarnyvonal, a ,Beira-vasat” [Kriger, 1952].

Ily médon a 19. szazad végén

® a dél-afrikai banyavidék szamara a sajat orsza-
gon belili kikotGkon (Fokvaros, Port Elizabeth,
Durban) kiviil mar az indiai-6ceani dél-mozam-
biki Maputo kikotéig elkésziilt (joval rovidebb)
szallitasi vonal is rendelkezésre allt,

® mig a mai Zimbabwe déli iranyban Dél-Afrika-
val, kelet felé pedig a hatod annyi tivolsagra
levé kozép-mozambiki kikotével (Beiraval) ke-
rult kapcsolatba.
Amikor a 19/20. sz. fordul6jatol a felfedezések
és fokozatos feltarasok soran nyilvanvalova valt a
bels6 tertiletek nem csupan nemesfémekben és
dragakovekben, hanem az eurdpai ipar altal is
igényelt szines- és 6tvoz6 fémércekben valé parat-
lan gazdagsaga, az érdekl6dés hirtelen megnétt
az észak-rhodesiai Copper Belt és az akkori Belga
Kong6 déli tartoménya, Katanga (a mai Shaba)
irant.

Az elsé vilaghabort idején a hadiipari kereslet al-
tal generalt réz- és manganbanyaszati konjunkta-
ra szallitasi igényének kielégitéséhez a rendelke-
zésre all6 vasutak nem bizonyultak megfelelonek,
nem annyira hosszasaguk, hanem jéval inkabb
iranyuk miatt. Az ércekre, illetve fémekre Euro-
paban volt sziikség, azonban a Katangabol, vala-
mint Eszak-Rhodesiabol hatalmas és igen koltsé-
ges kertil6vel juthatott el a nyersanyag az eurépai
piacokra [Benguela Eisenbahn... 1991]. Ugyanis:

—a Beirabol indul6 hajok kénytelenek voltak
a Szuezi-csatornat igénybe véve nagy Osszegu
hasznalati dijat fizetni;

—a rézovezetbol el6szor a dél-afrikai kikotSkbe
2200-2800 km hosszu vastatvonalon egy hétnél
is hosszabb idé alatt eljuttatott szallitmanyok az
Atlanti-6ceanon csak 10-12 ezer km-es vizi Gton
érhették el az eurdpai kikotGket;

— északi iranyban a Kong6 torkolati Matadi ten-
geri kikoté elérése a Kongé és mellékfolyoi
szamos zuhataga és az Osszefiiggs vasuthalozat
hianya miatt a tobbszoros atrakodas kényszere
okan vallalhatatlanul koltségesnek bizonyult.

Igazi megoldasnak a banyavidékrél nyugati
irdnyban az Atlanti-6ceanhoz vezetS vasit épi-
tése kinalkozott, ami az Eurépaba tartd vizi at
hosszanak legkevesebb 15-20%-kal valo lero-
viditésével eleve szallitasi koltségmegtakaritast
igért. A nyugati kijarat megteremtésére a portu-
gél Angolan keresztiil kertilhetett sor, amelyben
Nagy-Britannia és Portugédlia egyarant erdsen
érdekelt volt. A Lobito kikot6varosbol indulo
Benguela vasit épitése ugyan mar a 20. sz. ele-
jén megkezdddott, de hosszii megszakitas utan
csak az 1920-as években folytatodott, és a kap-
csolodo dél-kongoi vonallal egytitt 1931-t6] tette
lehetévé a banyavidékrdl a kiszallitast. Elényeit
kamatoztatva a Benguela vasat csakhamar maga
felé terelte a keleti és déli iranyta teherforgalom
nagyobb részét.
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A masodik vilighdbora alatt, amikor a szbvetséges
hadseregek szamara nélkilozhetetlen, stratégiai
fontossagii ércek kitermelése és helyi kohdsitasa
megtobbszéroz6dott, a Benguela vasat foldrajzi
elénye (azaz az eurdpai piacokhoz val6é kozelsé-
ge) még nem tudott igazan érvényesiilni verseny-
tarsaval, a Beira-vasuttal szemben. Ennek pedig az
volt a f6 oka, hogy az eur6pai és részben amerikai
hadianyaggyartas olyan mennyiség nyersanyagot
igényelt, amelynek kiszallitasahoz mindkét vasut
teljes kapacitasara sziikség volt, és a szallitasi kolt-
ség az akkori sziikséghelyzet miatt elhanyagolha-
tonak bizonyult [Benguela Railway... 2008].

A masodik vilaghaboru utan atmenetileg vissza-
esett a kozép-afrikai banyaszat, majd az 1950-es
években (az eurdpai/amerikai ,hideghaboru”
idején) ujabb fellendiilés kovetkezett be. (Uran-
érc és ritka fém export az USA-ba és Francia-
orszagba stb.) Az 1949-1954. évi idGszakban a
Lobitoba vezet6 vasut évi szallitoképessége 2 mil-
li6 tonna koril alakult, amit a tényleges forgalom
ki is meritett.

Tovabbi valtozatot teremtett a banyatermék ki-
szallitasi iranyok tekintetében a Dél-Rhodesiabol
(Beitbridge-t6l) indul6 és Transvaalon at Mapu-
toba tarto, 1955-re elkészilt nemzetkozi Limpopo
tranzitvonal. E mozzanat némileg erésitette a ke-
leti iranya tranzit pozicijat a Benguela-vastittal
szemben.

Az 1960-as évektdl Afrika déli felének csaknem
minden orszagaban olyan rendkiviili események
jatszodtak le, amelyek igen nehéz helyzetbe hoz-
tak a belsé orszagokat a kiilkereskedelmi szal-
litasok terén. A Kongéban Kkitort zavargasok, a
Katangaban feler6s6dé szeparatista torekvések,
majd a Rhodesian belili fesziltségek kovetkezté-
ben a kozép-afrikai banyaszat termelése az 1960-
as években a korabbi toredékére esett vissza.

Angolaban az 1960-as évekt6l a portugal uralom
elleni (luandai) felkelés, majd az 1970-es években
zajlé polgarhabort miatt a nemzetkozi tranzit
csak idénként miikodott. Igy pl. még a viszony-
lag békés évben, 1968-ban is Zambia rézexport-
Jjanak csupan a 23%-at, Katanga rézexportjanak
pedig a 22%-at kozvetitette a Benguela-vastt, a
tobbi a Beira-vastaton és kisebb részben Dél-Afri-
kan keresztiil érte el a kikotéket [Zoba, 2002].
Mozambikban a fegyveres fiiggetlenségi harc a
portugalok ellen mar 1964-ben megkezdédott,
ami 1975-ben partizanhabortva durvult [Plaut,
1981], és csak 1990-t61 kezd6dote meg a fokozatos
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konszolidacio. Botswana 1970-ben 6nallé koztar-
sasag lett, ezért a tranzitszolgaltatas feltételeit Gjra
kellett targyalni. Eszak-Rhodesia Zambia néven
1964-ben 6nallé koztarsasagga alakult, azonban
1974-t61 1978-ig a déli hatarat Dél-Afrika nyoma-
sara a mai Zimbabwe lezarta.

Az orszagok kozott, az 1970-es években csticso-
sodo ellentétek és orszagokon beliili, a vasuti pa-
lyakat sem kimélé zavargasok, gerillaharcok stb.
hatasa

® részben abban mutatkozott meg, hogy a harom-
iranya hagyomanyos szallitasi vonalak kozott
a forgalom — a veszély mértékétdl és a palyak
miiszaki allapotatdl, tovabbd a fogad6 kik6tSk
helyzetét6l, valamint a kormanyok politikai
szandékaitol fliggen — atterel6dott az egyikrél
a masikra, id6ben valtozott az egyes tranzitpa-
lyaknak a teljes forgalombol val6 aranya. Amig a
Beira-vasat és a Maputoba tarto vasat csak rovid
idokre esett ki, a legfontosabb kiszallitasi ten-
gely, a Benguela-vastt 1975-ben teljes hosszban
megbénult. (1976-ban még a Kasai-hatarfolyé
hidjat is felrobbantottak Luao-nal.) Att6l kezdve
Katanga és Zambia kiilkereskedelme a zimbab-
wei hatar megnyitasaig csupan az indiai-6ceani
(tanzaniai) kik6tSkre volt kénytelen hagyatkoz-
ni, mivel a Dél-afrikai Koztarsasigba sem lehe-
tett vastiton eljutni [Msabaha—Shaw, 1987];
illetve paradox médon a nemzetkozi ellentétek,
konkrétan a Zambia-Zimbabwe hatar tartésnak
igérkezé lezarasa kovetkeztében boviilt a nagy-
térség halozata a Zambia kiilkereskedelmét Tan-
zanian keresztil folyamatossa és biztonsagossa
tevé TAZARA vastut megépitésével. Kina politi-
kai megfontolasbol 1976-ra anyagilag rendkiviil
kedvezményesen és gyorsan megépitette a Dar
es-Salaam kikotSbe kivezet vasutat és a hasonlo
iranyt TANZAM muutat [Mbewe, 2010].

31 DEL-AFRIKA ERDEKEINEK MEG JELE-
NESE A SZUBKONTINENS VASUTI FOR-
GALMANAK ORIENTALASABAN

A 20. sz. elejétol a Déli-Afrika brit és portugal
birtokain megéptlt és Osszefiiggd interoperabilis
(1067 mm nyomtavii) szubkontinentilis halozat-
ta oOsszeallt vasati tertileti rendszer csomépontja
a Dél-afrikai Uni6 lett, ahonnét tobb iranyban
kidgaztak a kereskedelem tutGereit megtestesitd
vasutak (és késébb a nemzetkozi foutak). Dél-Af-
rika e vasiti rendszerben meglatta a szubkonti-
nensen beliili gazdasagi fliggés megteremtésének
a lehetGségét, ezért igyekezett a tovabbi (a 20. sz.
derekan és masodik felében tervezett) vasutakat
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maga felé vonzani, valamint a mar meglevé és a téle
tavoli atlanti- és indiai-6cedni kikotokbe tarto vasutak
forgalmanak minél nagyobb részét a sajat déli kikot6i
felé terelni [Silavecky, 1986].

A Dél-afrikai Uni6é (1961-t61 Koztarsasag) a fehér
uralom (apartheid) idején kihasznalva gazdasagi f6-
lényét és joval nagyobb katonai erejét a valtozo kor-
manyoktol fiiggGen hol politikai, hol pedig erészakos
eszkozokkel igyekezett a kornyezo orszagokat érdek-
szférajaba bevonni, gazdasagilag (vagy akar politika-
ilag is) fiigg6 helyzetbe hozni [Gibb, 1991]. Kevé-
sen mulott, hogy az uni6 ne szillja meg akar totalis
habort aran is Mozambikot, de korlatozott katonai
miiveletre, konkrétan a kozeli Maputo kikoté kom-
mandos akcioval valé megbénitasara igy is sor kertilt.

Dél-Afrika regionalis hatalmi ambicitinak veszélyét
felismerve, az expanzi6val szembeni kozos fellé-
pésként kilenc fiiggetlen kémyezé allam (Angola,
Botswana, Lesotho, Malawi, Mozambik, Szvazifold,
Tanzania, Zambia és Zambézia), az 1980-as évek
elején a SADCC' nevii regiondlis szervezetben tar-
sult a dél-afrikai alapitasi CONSAS-sal® szemben
[Hanlon, 1984]. A SADCC deklardlt célja az volt,
hogy csokkentse tagallamainak gazdasagi fiiggését
a nagy, agressziv szomszédtol a sajat koreiken belili
Osszehangolt fejlesztésekkel. Abbol a megfontolas-
bol, hogy a kozlekedés és kommunikacié kulcsaga-
zata a gazdasagnak, illetve az ellatasnak és motorja,
nélkulozhetetlen eszkoze a regionalis kooperacionak
és fejlodésnek, a SADCC politikusok kulcsszerepet
szantak az agazatnak a gazdasagi szuverenitasért foly-
tatott kiizdelemben. Ilyen megfontolasbol kertilt sor
a SADCC-on beliil a kozlekedésért és tavkozlésért
felel6s SATCC albizottsag alapitasara, amely az észak-
eurdpai és olasz szakértSk segitségére is szamithatott.

A SADCC létrejotte nyoman a Dél-afrikai Koztarsasag
altal 1981-t61 érvényesitett ellenséges destabilizacios
taktikaban fontos szerep jutott a kozlekedési kapcso-
latoknak, amelyeket igyekezett a sajat javara alakita-
ni. A szubkontinens geopolitikai karakterét nem kis
mértékben az a foldrajzi adottsdg hatirozza meg,
hogy a SADCC kilenc tagallama koziil hat tenger-
part nélkiili, amelyek szamara 1étkérdés a kikot6khoz
vezet6 tranzitkozlekedési palyak szabad (illetve elfo-
gadhato feltételek melletti) hasznalhatosaga.

A versengés soran a pretoriai kormany és a SADCC
egyarant felismerte a kozlekedésben rejlé igen erés
lehetGséget a fiiggoségi helyzet fenntartasiban, no-
velésében, de — bizonyos intézkedések dran — annak

oldasaban is. A forgalom maga felé orientilasa érde-
kében a Dél-afrikai Koztarsasag a manipulativ tarifa-
politika eszkozével (kedvez6 teheraru-szallitasi dijak
bevezetésével) is €lt. E lépés eredményességét mi
sem bizonyitja jobban, minthogy 1983-ban a SADCC
térség kiilkereskedelmének mar legalibb a 80%-a
Dél-Afrikan keresztiil aramlott a kikotok felé a joval
nagyobb tavolsdg és a magasabb kikotdi illetékek el-
lenére! Azonban Pretorianak mas tGtckartyaja is volt
a SADCC orszagcsoport ellen. Ugyanis a kérnyezé
orszagokat gordil6allomannyal, mozdonnyal, de sok
esetben a miszakilag, képzettségben joval magasabb
szintet képvisel6 személyzettel is mar régota a nagy
szomszéd latta el. Ezen tilmendGen az a pénziigyi se-
gitség sem volt jelentéktelen, amibdl a szomszéd vas-
utak részesedtek. Adomanyoz6 szerepével Dél-Afrika
Ggy €lt vissza, hogy megsziintette a sokrétd timoga-
tast [Plaut, 1981].

A SADCC eszkozei a visszavagashoz nagyon korlato-
zottak voltak. Amikor eurépai orszagok, az Egyesult
Allamok és néhany észak- és nyugat-afrikai allam boj-
kottot hirdetett a dél-afrikai apartheid rendszer ellen,
ahhoz ugyan a SADCC tagallamok is csatlakoztak,
azonban e lépésiik visszatitott, mivel Angola és Tan-
zania kivételével gazdasagilag még mindig erGsen
kotédtek Dél-Afrikahoz. A bojkottal szabalyosan 6n-
golt ragtak, mivel megsziint a lehet6séguik a dél-afri-
kai tranzitvonalak és kikot6k hasznalatara. 1985-ben
a SADCC titkarsag a bojkott kovetkeztében Dél-Afri-
ka dltal okozott karokat 10-12 Mrd USD-ra becsilte,
amibe beletartozott a hitelek és beruhazasok elmara-
dasa is [Gibb, 1987].

Ugyan az 1980-as évek derekatdl a kornyezé orsza-
gokban mérséklGdtek a fegyveres gerilla akciok, a
Benguela vasut tranzitszallitasra tovabbra is alkalmat-
lan volt, de az Indiai-6cean kikotGibe (Beira, Nacala,
Dar es-Salaam) vezeté korridorok is erdsen korlato-
zott kapacitassal, megbizhatatlanul mtikodtek. Ka-
tasztrofélis helyzet alakult ki Malawiban, amely évekig
kénytelen volt a nemzetkozi vasiti kapcsolatot nél-
kiilozni, ezért utat épitett az idokozben miiszakilag
erdsen tonkrement TAZARA vastuthoz [Mc Cracken,
1985].

A gyakori kormanyvaltasok, a valtozé politikai szan-
dékok kovetkeztében kaotikus allapotok alakultak ki
Déli-Afrika orszagainak egymas kozi kapcsolataiban,
amibdl a legtobb esetben Dél-Afrika hizott hasznot a
kikotoi felé aramlo teherforgalom névekedése altal.
Ugyanakkor Dél-Afrika azon volt, hogy a Johannes-
burg kézponti hatalmas banyaszati-ipari agglomera-
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' SADCC - Southern African Development Coordination Conference
* CONSAS - Constellation of Southern African States
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ci6hoz, Gautenghez kozeli Maputo minden id6kben
miikodjon, mert a tomegaruk tekintetében olcsébb
kiszallitast tett lehetévé, mint Durban és a tobbi hazai
kik6t.

3.2 DEL-AFRIKA NAGYTERSEQI ;{(")ZLF,
KEDESI VONZEREJE VALTOZASANAK
LEHETOSEGE A 21. SZAZADBAN

Az 1990-es évek elején megsziint az apartheid és vele
a szubkontinens orszagaival szembeni szupreméciara
torekvés erdszakos modja. Ezzel a Dél-afrikai Koztar-
sasag kulpolitikajaban a megszind fiiggség helyébe
a korrekt gazdasagi partneri viszony megteremtése
léphetett. IdGszertvé valt a tagallamok laza tarsulasa
a SADCC atalakitasa (az elmélyiiltebb kooperaciora
torekvs, az integraciot elGsegits, és immar 14 orsza-
got magaban foglal6) SADC regionilis szervezetté,
amely (legalabbis elvileg) egyenl6 jogokat biztosit a
tagoknak.

A Dél-afrikai Koztarsasag ugyan felhagyott a hege-
moniara torekvés erdszakos modszereivel, azonban
gazdasagi és infrastrukturalis folénye folytan vezeté
szerepét (,elsé az egyenlSk kozott” elv alapjan) to-
vabbra is megorizte, és azt legitim eszkozokkel képes
a sajat javara forditani. A nagy regionalis gazdasagi
hatalom infrastruktirafejlesztési politikaja tovabbra
is arra iranyul, hogy a szubkontinensen belil araml6
arutomeg lehetS legnagyobb részét maga felé vonz-
za, és annak disztribiici6jaban hub and spoke rend-
szerminta szerint megkertilhetetlen tényezd legyen.
E szerep betoltéséhez azonban nem minden vonat
kozasban kedveznek a korilmények. A mai kormany-
zat mar nem szubvencionilhatja az orszag kozleke-
dési villalatait az alacsony tarifa melletti szolgaltatasi
kinalat érdekében. Ennek kovetkeztében pl. a kézad
konténerszallitas Zimbabwébdl a kozelebbi Mozam-
bik kikotGjébe sokkal kevesebbe kertil, mint a tavoli
dél-afrikai kikotGkbe (4. tablazat).

I Nemzetkozi kozlekedéspolitika

Mindezek ellenére a demokratizalodasi folyamat
elérehaladtaval a szubkontinens déli része (Dél-afrikai
Koztarsasag/SACU orszagok) és az északi része (nem
SACU?® orszagok) kozotti kereskedelem jelentGsen
novekedett, az aruk D-E iranya aramlasa meggyor-
sult. E kedvezé folyamat is hozzajarult ahhoz, hogy a
kulfoldi (egyre inkabb japan és kinai) beruhazasok az
utobbi masfél évtizedben megtobbszordzédtek.

A Délafrikai Koztarsasdg nyomasztd gazdasagi és
logisztikai folényének meg6rzését mi sem jellemzi
jobban, mint, hogy még mindig itt Gsszpontosul az
egész Déli-Afrika GDPjének a 72%-a (a népességbeli
21%-kal szemben), és hogy Dél-Afrika kozvetiti (tran-
zitként) a SADC térség tengeri kilkereskedelmé-
nek tobb mint a 80%-at — tilnyomoan a keleti parti
kikotsin keresztiil. Barmennyire is kedvezé a nagy-
régi6 vasutillomanyanak interoperabilitisi mutat6ja
és igen magas foki (89%-os) a halozatosodottsg, a
konnekdvitas, a kozad fuvarozas liberalizacidjanak
és mas tényezoknek betudhatéan a vasut részaranya
az egész Déli-Afrika teherforgalmabol az 1980. évi
70%-kal szemben 2008ra 43%-ra csokkent. A vasit
szallitmanyainak egyre nagyobb héinyada a dél-afrikai
Richards Bay és Saldanha megakikotokbe tartd export
szén és vasérc [Hack, 2009], de a kinai vallalatok altal
2008 6ta ismét tjjaélesztett zambiai és katangai rézérc
banyaszat [Undermining... 2007] szallitasi igénye is
erGsen novekszik, ami a TAZARA vasiit rehabilitacioja-
hoz, valamint a Katangit a Kongo torkolattal 6sszekoté
Transzkong6 vastt épitésének megkezdéséhez veze-
tett [Brautigam, 2011]. Az utébbi tizembe helyezése
2013/2015-61 1j kiszallitasi iranyt nyit a kozép-afrikai
asvanyl nyersanyagok szamara. Addigra Kina teljes
hosszban tjjaépiti és korszertisiti a Benguela-vasutat is
[Benguela Railway rehabilitation. .. 2010], igy a zam-
biai/katangai réz, s6t zimbabwei szines ércek és ter-
meények kivitelének iranyaban is oly mértéki valtozas
kovetkezhet be, amely érdemileg csokkentheti a Dél-
afrikai Koztarsasag tranzitszerepét.

4. tablazat: Zimbabwe és a tengeri kikotok kozotti kozati szallitasi dijak,

szaraz aruval teli konténerek esetében

Indulisi hely Erkezési hely Fus\;anrl%)étls)e/g'r (l)zsts)ze-
Harare (Zimbabwe) Durban (Dél-Afrika) 1362
Harare (Zimbabwe) Beira (Mozambik) 775
Durban (Dél-Afrika) Harare (Zimbabwe) 1297
Beira (Mozambik) Harare (Zimbabwe) 1522 |

Forras: Africa’s Silk Road, 2006.

* SACU - Southern-African Custom Union (Dél-afrikai Vimunio)
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DIE ANDERUNG DER
GROSSPOLITIK UND DER AUS-
FUHRRICHTUNGEN IN AFRIKA

Der Fachartikel zeigt auf dem Kernpunkt als die Dop-
pelheit, die das Verkehr und auch die Zukunft von
Afrika besimmt. D.h. die wirtschaftliche Entwicklungs-
aussichten von der afrikanischen Staaten verfiigend mit
fir die Weltwirtschaft wichtigen Mineralvorkommen
haben wesentlich besser, als die kontinentale Linder
weit von Ozeanen bzw. Meere ohne betrichtlichen
Mineralvorkommen. Davon resultierend die Giiter-
transport-Anspriiche von den zwei geografisch ge-
trennten Landgruppen generieren unterschiedliche
verkehrswesentliche Bediirfnisse, die das technischen
Entwicklungsniveau von ihrem Verkehrsnetz, die Li-
nienfiihrung von ihren Verkehrsbahnen, sowie die
Warentransport-Volumen und auch die Richtungen
grundlegend beeinflussen.

Diese Konzeption lduft durch die Studie, wo der Autor
in 1. Kapitel die wesentliche Unterschiede von der Ver-
kehrsnetzIndexen der West- und Stidlinder von Afrika
auf der o.g Grinden fithrt zurtick, dann analisiert er
die Ursachen der riickstindigen Transportverhaltnis-
sen von der Sahel-Zone verfligend mit ungewohnlich
niedrigen Wirtschaftspotential, betonend die Rolle von
der Eisenbahnen in die Richtung nach der groBeren
Hafen als ,wirtschaftliche Nabelschnur®,
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Az orszagos kozutak forgalmanak valtozasa
a keresztmetszeti forgalomszamlalasok
adatai alapjan

A kozuti forgalom elemzése sok szempontbdl 6sszefligg és hoz-
zasegit a tarsadalmi, gazdasagi helyzet allapotanak megitélésé-
hez, tervezéséhez. A szerz6k nagy alapossaggal és részletesség-
gel jarjak koril a kozati kozlekedést alapvetGen befolyasolo
tényezoket, és a rendelkezésre all6 legfrissebb adatokkal, méré-
sekkel és tapasztalatokkal jutnak el a javaslatokhoz és hataroz-
zak meg a teenddket. Kiilon értéke a munkanak az abra és iro-
dalomjegyzék, amely mas tanulmanyok, tudomanyos kutatasok

hasznos segédanyaga is lehet.

Antal Istvan - Janas Lajos
e-mail: antal.istvanne3@chello.hu
janas.lajos@kozut

1. BEVEZETES

A kozlekedés kozponti helyet foglal el minden
orszag életében. Magyarorszagon a GDP 6-8%-
at a kozlekedés, szallitas allitja elG, a kozlekedé-
si halozatok épitését és a jarmiigyartast is figye-
lembe véve minden tizedik munkahely a kozle-
kedéssel kapcsolatos. A kozlekedési infrastruk-
tara értéke mintegy 6tdde az orszag nemzeti
vagyonanak. Az orszag fejlédése szempontjabol
alapvetd, meghatarozoé a kozlekedési infrastruk-
tara fejlettsége, dllapota, minésége. Kolcsonha-
tasa az élet tobbi tertletével mindeniitt tetten
érhet6: befolyasolja a gazdasagi, tarsadalmi
folyamatokat, a fejlédés egyik motorja, mikoz-
ben az dltala tamogatott fejlédés alakitja magat
a kozlekedést is. Eurépai Unids tagallamként
a kozlekedés, a kapcsolatok mindsége, a szol-
galtatasok szinvonala mar nem csak az orszag
szempontjabol fontos, hanem a regionilis euro-
pai kozlekedési kapcsolatok tekintetében is. A
kozlekedés alapveté feladata elsGsorban szemé-
lyek és aruk kozvetitése kilonbo6zé kiindulasi
és célpontok kozott. Napjainkban az élet min-
den tertiletén kulcsfontossagi az id6tényezd

szerepe, ami a kulonbo6z6 kozlekedési moédok
tekintetében az elérhetGségben nyilvinul meg.
Természetes tehat, hogy az elmult években egy-
re meghatirozobba valt az elérhet6ség, amit
megfelel6 minGségben, szinvonalas belsé és
kiils6 kapcsolatok rendszerén keresztiil csak
egy fejlett kozlekedési halozat biztosithat.

A kozlekedés a tarsadalom és a gazdasig
miikodésének, fejlédésének egyik alapvets fel-
tétele, egyben a miikddés hatékonysagéanak és
eredményességének fokmérgje is, ezért kiilon-
leges megitélést igényel a gazdasagpolitikaban.
A kozlekedés szamos teriileten a korményzati
célkitiizések megvalositasanak eszkoze is, mivel
fejlesztésének eredményeit a nemzetgazdasag
szinte valamennyi dgazata hasznositja.

A kozlekedés szamszerd értékelésének, miné-
sitésének egyik lehetséges modja a kozuti forga-
lom elemzése. Mindezek alapjan allitjuk, hogy a
kozuti forgalom jellemzéinek ismerete nemzet-
gazdasagi jelentGségi feladat!

2. AZ ORSZAGOS KOZUTI KERESZTMETSZETI
FORGALOMSZAMLALASOK TORTENETE A
KEZDETEKTOL NAP JAINKIG

Magyarorszag kozathalozatan az elsé altalunk
ismert forgalmi ,észlelés” 1894-1895. évben
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volt. Val6jaban ismeretesek' kordbbi — 1869-
t6l 1876-ig tartott — ,észlelésen alapul6 forga-
lombecslések”, amelyeket tiz kilométerenként
kijelolt pontokon hajtottak végre, és a felvétel
az igavono allatok szamanak meghatarozasira
iranyult, mivel azt a szallitott teher nagysagaval
aranyosnak tartottak. Ezek a szamlalasok azon-
ban moédszerikben oly mértékben eltérnek a
késobbi forgalomfelvételektsl, hogy vitathato
mennyire tekinthet6k a hazai forgalomszam-
lalasok G6sének. Minthogy abban az idében a
kozati forgalom donté részben allati erdvel
vont jarmuvek forgalmabol allt, a forgalom
sirtisége az egyes utvonalak fontossiganak
értékmérgje volt.

Az 1894-1895. évi szamlalas soran mar — az iga-
voné allatok szaman talmenden — a fogatok
szamat is rogzitették, ezért ezt mar ,forgalom”™
szamlalasnak tarthatjuk vagy legalabb a forga-
lomszamlalasok el6képének.

Az 1894-es szamlalasrol (az abrazolas 1895-
ben késziilt) az Orszagos Széchenyi Konyvtar?
és a Kiskérosi Kozuti Szakgyijtemény egy-
arant &riz egy-egy, az utak forgalmat dbrazolo
eredeti térképet. A tematikus térképen szam-
lalasi szakaszonként tuntették fel az athalad6
igavon6 allatok szamat (,igavoné 24 oran-
ként”). (1. térkép) Mindez 115 évvel ezelGtt
készilt, amikor a gépkocsi technikai djdon-
sagnak szamitott.

1. térkép: A Magyar Allam teriiletén lévé allami
kozutak forgalmi térképe

Azonban hamarosan nagyobb szaimban jelentek
meg az utakon a gépereji jarmivek. Eppen ez
tette sziikségessé a forgalomszamlalas kibovitését
ugy, hogy a jarmuvek szaman kiviil azok jellegét, az
allati és gépereji jarmivek salyviszonyait is ,észle-
lés” targyava tegyék. Ez vezetett az 1927-1928. évi
forgalomszamlalas elrendeléséhez, bar a fogatolt
jérmﬁvek aranya még 90% koral mozgott. A tri-
anoni hatarok kozé szoritott orszag megvaltozott
uthalézata volt a masik, de lehet, hogy stirgetGbb
oka a szamlalas végrehajtasanak.

1934-ben kijelolték Magyarorszig ,f6kozlekedési
uthalézatat” (4800 km), amelyet kovetGen az tt-
hélézat akkori elvek szerinti korszerd kiépitése is
lendiletet vett. 1934-1938 kozott 65 millié pengd
allt rendelkezésre az utépitések céljara. Mivel a
kozati igazgatds nem nélkalozhette a részletes
forgalomszamlalas nygjtotta statisztikai adatokat
,=az 1935-1936. évben wjabb forgalomszamla-

1. abra: Az eredményeket kozlé kiadvany bels6
boritdja

G OSSZEALLITOTTA g
© A M.KIR. KERESKEDELEM. £S KOZLEKEDESOGYI M1
MOSZAKI OTOOYEK SZAKOSZTALYA

! Szalkai Gabor doktori értekezésében — A kéziti forgalom véltozisa Magyarorszagon (1869-2006)", — majd cikkeiben és el6adasaiban feltirta és
értékelte a koziti forgalom korai szakaszanak szamszer(isitésére tett k("uponu’ (allami) kisérleteket, melyek azonban nem a forgalom, hanem a von6
allatok szaméanak megillapitisira irdnyultak, befejezetleniil maradtak, és oly sok éven ét folytak, hogy dsszehasonlitisuk még a szamlilt idGszakon beliil
is reményteleniil nehézkes. Mindez azonban nem csokkenti Szalkai tndomanytorténeti jelentdségii munkijanak értékét.

* Orszagos Széchenyi Konyvtar minden tovibbi forgalomszamléldsi kiadvinyb6l rendelkezik (helyenként hiinyos) példannyal, igaz ez napjaink
kiadvinyaira is, a legut6bbi szamlilasok kiadvinyainak Jkoteles példanyait” az OSZK részére atadtuk.
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las eszkozoltetett” (Az 1935-1936. évi forgalom-
szamlalas kiadvanyanak elGszavabol). Ez a felvé-
tel 9495 km allami, és 8971 km torvényhatosagi
uton tortént. A fogatolt és a gépereji jarmiivek
aranya atlagosan és kerekitve 50-50% volt, az Al-
foldon — érthetéen — a fogatolt jarmiivek aranya
lényegesen nagyobb volt, mint a Dunantilon.
Ezeket a forgalomszamlalasokat mint torténeti
el6zményeket tartjuk szamon (1. dbra).

A II vilaghabort utan,1950-ben a Miniszterta-
nacs a kozutak allami kezelésbe vételérsl (janu-
ar l4ei hatallyal), majd augusztus 1-jével a ko-
ribban j6l miikods Allamépitészeti Hivatalok
megszuntetésérol rendelkezett. Az tuthalézat a
megyei tanacsok végrehajté bizottsaganak koz-
lekedési osztalyaihoz, majd 1954-t6l a Kozleke-
dés- és Postatigyi Minisztérium (KPM) kezelésébe
keriilt, a telepulési atkelési szakaszokkal egytitt. A
telepiilési utak — az allami utak atkelési szakaszait
kivéve — 1954 januarjat6l a Varos-és Kozséggazdal-
kodasi Minisztérium hataskorébe keraltek.

A KPM az igazgatasi teendok ellatasara 12 koz-
ati  kirendeltséget szervezett, ezek voltak a
késébbi kozati igazgatosagok (1958-t6l), majd
kozatkezel6 tertleti kirendeltségek (sokszor at-
nevezett és atszervezett, de alapvetGen napjainkig
j6l mikodé szervezet) elédei.

A forgalomszamlalasok torténetének attekinté-
sekor meg kell emlitentink Muranyi Tamas nevét
€s munkassagat, aki a forgalomfelvételek elméleti
alapjait véltoztatta meg. Az Amerikai Egyestilt Al-
lamokban az 1940-es évek végén, az 1950-es évek
elején felismert torvényszertiség, amely szerint a
kozati forgalom lefolyasa (ingadozasa) fiiggvénye
a tarsadalom és a gazdasag miikodésének és rit-
musanak éves, havi, heti és napi szinten egyarant
Igy,haa vizsgalatok soran a forgalom éves mennyi-
ségét alapsokasagnak tekintjik, amelynek elemei
a napi forgalom valtozo értékei, akkor az alapso-
kasdg megismerni kivant jellemzgje az évi atlagos
napi forgalom értéke és a forgalom napi, heti és
éven belili (havi) lefolyasanak torvényszertségei,
amelyeket az atlagra vonatkozo tényezékkel feje-
ziink ki. Bizonyitott, hogy az alapsokasag elemei
és a forgalom valoszintségi valtozoi normadlis el-
oszlastiak. Az a felismerés, hogy ez a harom pe-
riodus (egy éven beliil napi, heti, havi periodu-
sok) felel meg a kozati forgalom idGbeli lefolyasa
torvényszertségeinek, vezetett a Sampling mod-
szer alapképletének felallitasahoz, amelyet Mura-
nyi Tamas iranymutatisa alapjan Magyarorszagon
alkalmaztak elsoként (1955-1956-ban), majd en-

nek alapjan terjedt el az egész viligon a mintavé-
teles szamlalasi modszer.

A forgalomszamlalas alapvetc”) célja, hogv valamely
utkeresztmetszetben az évi atlagos napi forgalmat
(EANP) meghatarozzuk. A szamlalasi mo6dszer
lehetévé teszi, hogy a forgalom ingadozasainak
torvényszertségeit kifejez6 tényezok segitségé-
vel az atlagos napi forgalom értékét viszonylag
kevés adatbol is megfelelé pontossaggal megha-
tarozzuk. A koziti forgalom idébeni lefolyasat
alapvetGen az ember tarsadalmi és gazdasagi te-
vékenységének ritmusa hatarozza meg, de szamos
kiils6 tényez6 befolyasolja, mint példaul az atha-
lozat szerkezete, a teleptilések foldrajzi elhelyez-
kedése, az id6jarasi korilmények stb. Valamely
utkeresztmetszetben az évi atlagos napi forgalom
(Q) értéke a kovetkezd képlettel becsiilheté meg
(szamithato):

= *
Qj'— qx,hn.mJ

ahol:

q - a forgalommennyiség mintaja: meghatarozott
’x’ napszakban mért forgalom,

a — napszaktényezd,

b - napi tényezg,

¢ - havi tényezd,

X - napszak;

ho — hénap,

nt — naptipus,

jellegl - a forgalom éves és heti lefolyasanak jelle-
ge szerinti besorolas,

jelleg2 - a forgalom napi lefolyasanak jellege sze-
rinti besorolas,

j -jarmiosztaly.

K *®
aerlIeg‘.’.lm.mJ bjt‘llegl.lm,mj Cje‘llrgl.h().j

Egy adott kozuti keresztmetszet forgalmanak napi
atlagértékét tobb killénb6zs idépontban szamlalt
forgalomvolumen mintab6l szamitjuk, az el6z6
pontban ismertetett alapképlet szerint. Legmeg-
bizhatobb értéknek az ismétlések szamtani kéze-
pét tekintjiik. Az ismétlések a pontossag fokozasat
szolgéljék dZZdl hogy cs()kkentik a forgalmi terhe—
elGallo - hlbaJat Az atlagos napi forgalom értéke
,” szamu ismétlés esetén a kovetkezd képlettel
szamithato:

EANF, = . 2 0,
n 4

ahol:
I:.ANI' - a jredik jarmudosztily évi atlagos napi
forgalma [j/nap],

i-az ismétlés (mintavétel) sorszama,
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n - az ismétlések (mintavételek) szama,

- a j-edik Jarmuosztaly i-edik forgalmi mintéja-
bol szamitott atlagos nap1 forgalom [j/nap],
j-ajarmtiosztaly sorszama.

Az el6zGekben roviden ismertetett forgalomszam-
lalasi modszer alkalmazasaval el6szor 1955—-1956-
ban végeztek orsziagos forgalomfelvételt. Valo-
jaban mar 1953-t6] folytak szamlalasok, éppen a
forgalomlefolyasi tényez6k megallapitasa célja-
bol. 1956-ban mar csak az elmaradt szamlalasok
potlasa és az eredmények feldolgozésa tortént
meg. ElGszor alkalmaztak automatikat. Ezek
egyszerti gumitomlGs berendezések voltak, ahol
a jarmivek tengelyathaladasa egy szamlaloszer-
kezetet ,Jléptetett”, ebbdl lehetett a jarmiiszamra
kovetkeztetni. A gumitdmlGs automatikat azutan
a korszerti, mas elven miikodé szamlalo szerke-
zetek nalunk kiszoritottdk, de itt jegyezzik meg,
hogy ilyen tipusti automatakat ma is alkalmaznak
a vilagon tobb orszagban is. A keresztmetszeti
szamlalasokat ebben a szamlalasi ciklusban cél-
forgalmi felvételekkel is kiegészitették. Kés6bb a
célforgalmi felvételek id6ben mar nem kotédtek
a keresztmetszeti szamlalasokhoz. Mindezekbél
lathatjuk, hogy az 1955-1956. évi forgalomfel-
vétel tobb szempontbdl is Gtmutatd jellegﬁ volt,
nemcsak Magyarorszag, de mas orszagok szamara
is. Eppen ezért a mai napig ezt a szamlalasi cik-
lust tekintjuk a korszerd forgalomszamlalasok
elédjének, a szamlalas elveinek és gyakorlatanak
tekintetében egyarant.

A megkezdett munka folytatisaként 1963-ban,
1970., 1975., 1980. években tortént orszagos
kiterjedést keresztmetszeti forgalomszamlalas.

A felvételeket sokaig a Kozlekedéstudomanyi
Intézet (KTI), illetve jogelGdei; UKI, KOTUKI
iranyitottik, majd késébb a KTI leanyvallala-
ta a TRANSINNOV vette at az iranyitast. A 90-es
évektsl a ROADTECH Kft. kapott lehetdséget a
felvételek vezetésére, majd napjainkban mar a Ma-
gyar Kozat Nonprofit Zrt. (MK) kézvetleniil koor-
dindlja a munkalatokat a Kozlekedés Kft. és a KT
kozremiikodésével. A megyei (vagy éppen tertile-
ti) kozati igazgatosagok (vagy éppen kozitkezeld
kht.-k) kozremtikodése mindig meghatirozo6 felté-
tele volt az éppen aktualis szamlalasoknak.

1985-ben — ez a szamlalds névleges idGpontja —
Gjabb jelentGs valtozas tortént a felvételek lebonyo-

BRSO it idekedis

litisaban. A 80-as évek elején mar lathaté volt, hogy
az 1985-re tervezett szamlalasokat a finanszirozasi
lehet6ségek fogyatkozasa (hozzank s ,begytirtizott”
a masodik olajarrobbanas — 1979-1980) miatt az
akkori kozlekedési minisztérium nem képes egy
évben kifizemi, ezért olyan lebonyolitasi rendszer
kidolgozasara kértek javaslatot, ami megoldja ezt
a problémat. Egy, id6ben széthtzott, harom évig
tartd (1984 - 1985 - 1986) szamlalasra tettiink ja-
vaslatot, ami csokkentett kézi szamlalasi programot
tartalmazott. Ebben az id6szakban néhany kiilfoldi
orszag is pontosan ugyanezzel a problémaval né-
zett szembe, és ezek az orszagok is ezt a szamlalasi
modszert valasztottak. A csokkentett kézi szamla-
lasi program hidnyossagait valamelyest enyhitette
az akkor korszertinek szamito, angol gyartmanyi
MK-3 tipusu forgalomszamlilé automatik tizem-
be allitasa, bar tegyiik hozza, hogy ezekbdl leg-
alabb haromszor annyira lett volna sziikség, mint
amennyi rendelkezésre allt. Nyilvanval6 hatranyai
ellenére azota is a tobb évre széthtzott szamlalasi
rendszer tizemel Magyarorszagon, de ami akkor
atmeneti valasztasi lehetSségnek tiint, azt azéta a
bizonyossag valtotta fel, miszerint belathat6 idén
beliil biztosan nem fogunk visszatérni az egy nap-
tari évben lebonyolithaté szamlalasokhoz. Erde-
mes még megemliteni, hogy az akkori tanacsi (ma
onkormanyzati kezelésti) utakon is folyt szamlalas,
Budapest kivételével, ahol mar korabban beveze-
tett forgalom figyelemmel kiséré hélézaton folyt
felvétel, az orszagostol eltéré metodikaval és gya-
korlattal, valamint az orszagos kozutakon hasznalt
modszerrel osszehasonlithatatlan eredmény-meg-
jelentetéssel. Ez a gyakorlat azota sem valtozott, de
mara a budapesti forgalom figyelemmel kisérése is
akadozik. Pénziigyi okok miatt az egész budapesti
szamlalasi rendszer miikodését veszély fenyegeti.®

1985-t61 valt hangstlyossa a hatarforgalom felvé-
tele és megismerése, ami ett6l kezdve beépiilt a
kozati keresztmetszeti forgalomszamlalasok ered-
ményei kozé, — mikozben a felvétele az orszagos
szamlalasban alkalmazott modszerektdl eltéré —
egészen napjainkig.

Az 1990. évben esedékes forgalomszamlalast
szintén harom éves ciklusban hajtottuk végre, de
mar tervezetten ,gordilé” rendszerben — ez volt
a mai ,gordilé” rendszerti szamlalasok elGképe
- szervezett szamlaloallomasok uzemeltetésével.
Minden megye egy évben szamlalt f6programmal
(6 + 7 + 7 megye), majd a masik két évben csak

? Az (eddig) utols figyelemmel kisérést a Kozlekedés Kft. kereteiben Antal Istvin hajtotta végre 2008-ban. A szamlalasi eredményeket jol potolja
(helyettesiti ?) egy a Kozlekedés Kft. munkatirsai dltal iizemeltetett forgalom modellezési munka, ami azonban jérészt nélkiilozi a kalibralishoz
sziikséges keresztmetszeti szamlalisi adatokat, és eredményei sehol nem keriilnek kozzétételre.
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a figyelemmel kisérési halozaton dolgozott. Az
eredményekbdl évente a fGprogramot szamlalt
megyék adataibol kertlt kozzétételre egy-egy ki-
advany, majd 1992-ben egy felszorzott, Gsszesitett
kiadvany jelent meg. A forgalomszamlilé auto-
matak széles korid —, de a kivanatosnal még min-
dig kisebb — elterjedése miatt, valamint a hirom
betii — harom szambol all6 gépkocsi rendszamok
bevezetése miatt a kulféldi jarmiveknek a kézi
szamlalasokban valé észlelése a korabbiaknak
toredékére zsugorodott. Ezért a hatirforgalmi
szamlalasok és azok beépitése az orszagos kereszt-
metszeti adatokba végleges megoldast nyert. Ek-
kor alakult ki a ROADTECH Kft. szervezésében a
hataratkelGhelyeken két évente végrehajtott cél-
forgalmi felvételek rendszere, ami 2006-ig zavar-
talanul tizemelt, és mashol meg nem szerezheté
adatokat szolgaltatott. Majd a 2008-ban esedékes
felvételt mar nem finanszirozta a minisztérium (a
2010-est sem), igy napjainkban mar nem ismer-
juk a kiilfoldi jarmiivek forgalmat, csak azt tudjuk,
hogy tébben vannak, mint korabban barmikor, és
egyre tobben lesznek, ezzel alaposan rontva a ha-
zai kozlekedési lehet6ségeket, mikozben az utak
uzemeltetésének finanszirozasabol nem veszik ki
a résziiket. A kerékparutak halézatanak béviilése
sziikségessé tette a kerékparutak forgalomszamla-
lasanak megoldasat is. A tanacsi utakon ebben az
id6szakban folyt az (eddig) utolsé forgalomfelvé-
tel, és mar akkor jol latszott, hogy belathat6 idén
beliil, a finanszirozasi rendszer megvaltoztatasa
nélkial nem lehetséges Gjabb atfogé forgalomfel-
vétel végrehajtasa. Ezekkel a jellemzokkel lépett
at az orszagos forgalomfelvétel a megvaltozott tar-
sadalmi-gazdasagi rendszerbe.

1995-t61 kezdédben Otéves ,,gordul’” rendszerd
forgalomfelvételre alltunk at, ami azt jelent,
hogy az orszag athalézatanak 1/5 részén folyik
egy idoben felvétel (a minden évben esedékes
forgalom figyelemmel kisérés mellett) az Gthalo-
zat 4/5 részére pedig szamitott forgalmi adatok
allnak rendelkezésre. Minden évben kiadasra ke-
ril a teljes orszagos adatallomany (részletesebben
bemutatjuk a 3.1.1. fejezetben). Ez gyakorlatilag
folyamatos forgalomszamlalast jelent a figyelem-
mel kisérési halozat tekintetében, mikozben a
f6programban egy-egy megye esetében a megye
Gtjainak egyotod részén kertl sor forgalomszam-
lalasra. Lathato tehat, hogy ez a modszer nem
azonos az Otévenként periodikus szamlalas vég-
rehajtasaval, sem pedig a 3 évre széthizott szam-
lalasi modszerrel. Az ekkor bevezetett modszer a
mai napig hasznalatban van, csak kisebb részlete-
iben modosult. Nagy elénye, hogy minden évben

megjelenik egy-egy teljes kord (minden tt forgal-
mat tartalmazo6) kiadvany, igaz, hogy csak az utak
egyotod részén van az adott évben szamlalt adat,
négyotod részén pedig szamitott adat, de egyetlen
it szamlalt forgalma sem régebbi 6t évnél. Legna-
gyobb hiétranya ugyanebbdl fakad, a halézat egy
részén Otéves adatokbol készil felszorzas, és ez jo
néhany helyen nem képes kovetni napjaink fel-
gyorsult gazdasagi valtozasait. Kritikus részlete en-
nek a médszernek a szamitott adatok eléallitasa.
Nemcsak fejlett szamitogépes programrend-
szert és jelentGs gépi kapacitast igényel, hanem
a modszer nagyon érzékeny a forgalomvaltozasi
tényezok pontos meghatarozasara.

3.AZ onszAcos Kézﬁn KERESZTMETSZETI
FORGALOMSZAMLALAS (OKKF) A 2000
UTANI EVEKBEN

A 2000 utani években az orszagos kozuti kereszt-
metszeti forgalomszamlalas — a nemzetkozi gya-
korlatnak megfeleléen — mintavételi eljarassal
(az Gn. Sampling moédszer alkalmazasival) ké-
sztl. AlapvetS célkitiizés az évi atlagos napl for-
galom (EANF) meghatal ozasa. Ehhez ismerni
kell a forgalom napi, heti és havi ingadozasanak
torvényszeriségeit, amelyeket a torvényszertségi
allomasokon, hosszabb ideig tarté forgalomszam-
lalassal hataroznak meg.

A szamlalasi modszer lehet6vé teszi, hogy a forga-
lom idébeli ingadozasanak ismeretében valamely
keresztmetszetben az évi atlagos napi forgalmat vi-
szonylag kevés adatbol (kis szama mintabol, révid
ideig tarté szamlalas eredményébdl) megfelels
pontossaggal és megbizhatésaggal lehessen meg-
hatarozni. Ebben segitett az is, hogy id6kézben
az évrél-évre torténd felszorzasokat pontositottak.
Az tgynevezett ,,gordul”” rendszert (bévebben
Id. 3.1.1.) kiépitették, és par éve mar mikodott,
amikor felmertilt az adatok még pontosabba téte-
lére vonatkozo igény. Az a dontés sziiletett, hogy
vizsgaljak feliil a felszorzasokat, és adjanak javasla-
tot a pontosabba tételiikre. Ezek alapjan sziilettek
meg az ugynevezett torvényszeriségi tényezok,
amelyek segitségével a rovid ideji szamlalasok-
bol allé mintavétel alapjain meg lehet hatarozni
a mintavétel napjanak 24 6ras forgalmat, tovabba
a havi atlagos napi és az évi atlagos napi forgal-
mat. A forgalom torvényszertiségeinek ismerete
lehet6vé teszi azt is, hogy az évi atlagos napi for-
galombdl meghatarozzuk egyes honapok, napok,
napszakok atlagos forgalmat. A jelenleg hasznala-
tos torvényszertségi tényezoket a 2004. és a 2005.
évi forgalomszamlalasi adatok felhasznalasaval al-
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litottak el6. Feliilvizsgalatuk 6tévenként esedékes
a rendszer fenntarthatésiga és a kells pontossag
megtartasa miatt. A kovetkez6 tervezett év, amely-
nek adataibol szorzokat kellett volna késziteni
a 2010. év volt, de a megvaldsitas finanszirozasi
okokbdl cstiszik.

Az adatokat két formédban teszik kozzé, természe-
tes mérészamban, amit jarmii/nap mértékegység-
ben adnak meg és egységjarmiiben kifejezve. Az
egységjarmi egy olyan elméleti jarmd, amely az
atlagos személygépkocsi jellemzéivel rendelkezik,
és a forgalomtechnikai szamitasokban a kiilénféle
jarmtivek egymastol eltéré forgalmi jellemzGinek
kikiiszobolésére szolgal. AlapvetGen minden
jarmi annyi személygépkocsi egységet képvisel,
ahany személygépkocsi at tudna haladni ugyan-
azon a keresztmetszeten ugyanannyi id6 alatt,
amig az adott jarmd athalad. Az egységjarmivek
atszamitasi tényezGit (az Ggynevezett egységjarma
szorzokat) az UT 2-1.109 (Orszagos Kozuati Ke-
resztmetszeti Forgalomszamlalds és a forgalom
nagysiganak meghatirozasa) szamu Utlgyi
Miiszaki El6iras (UME) tartalmazza, ahogy min-
den olyan el6irast, amelyet e tevékenység végzése
kozben szem el6tt kell tartani.

3.1. A 2008., 2009., 2010. EVI
FORGALOMFELVETELEK

A 2007. évi tovabbi EU-bévités utan megemelke-
dett a forgalom a kozithéalézat bizonyos részein,
a 2008. évben bekovetkezd gazdasagi valsag is
jelentGsen befolyasolta a forgalmat. A 2008-2010.
évi forgalomfelvételek egyik célja az volt, hogy
megfelel6 képet kapjunk a valtozasokrol, illetve,
hogy az alapfeladatot, azaz az aktualis évek forgal-
manak szamszert meghatarozasat a korabbi évek-
hez hasonléan elvégezziik.

3.1.1. A SZAMLALASOK
RENDSZERE

LGORDULO"

A szamlalasokat egy ugynevezett ,gordiilé” rend-
szerben végzik, amelyben a teljes kord forga-
lomszamlalas egymast kovet 5-éves ciklusokban
torténik. Egy-egy megye uthédlézatinak évente
mintegy 1/5-én végeznek keresztmetszeti forga-
lomfelvételeket. Az egyes évek szamlaloallomas
terveit, a ,gordil6” szamlalas titemezését a koz-
pontilag megadott irdnyelvek alapjan, az MK me-
gyei Igazgatosagai allitjak 6ssze minden év elején.
A ,g6rdil6” rendszer bevezetésével lehet6vé valt,
hogy a szakma minden évben rendelkezzen szin-
te az egész orszagos kozuthalézatra vonatkozo

R ot kirkkedé

forgalmi adatokkal, orszagos és megyei Osszesité-
sekkel. A rendszer a megfelelé mennyiség mért
adat birtokaban kellen megbizhato.

Szem el6tt kell azonban tartani, hogy a kozolt éves
atlagos napi forgalmi adatok az orszagos tthalo-
zat 1/5 részére, tovabba a figyelemmel kisérési
keresztmetszetekre a targyévi forgalomfelvételek
eredményei, mig 4/5 orszagrészre forgalomvalto-
zasi tényezok alkalmazasaval felszorzott adatok. A
becsléshez alapadatként a targyévet megel6z6 évi
,gordils” rendszerii forgalomszamlilas adatait
hasznaljak fel. Lathat6, hogy a rendszer alappillére a
legfeljebb dtévenként keletkezett mért adat megléte
minden mérdhelyen, amig ez biztositott, a rendszer
évrol évre ,gordul”, amint ez nem biztositott, a rend-
szer feliilvizsgalata is sziikségessé valhat. Természete-
sen kisebb szakmai engedményeket itt is lehet tenni
a finanszirozas fiiggvényében, de az elmondhato,
ha az 6tévenkénti szamlalas mellett a figyelemmel
kisérési allomasok forgalmanak évenkénti mérése
sem biztositott, hosszabb tavi, sulyosabb problémak
is kialakulhatmak az Orszagos Kozuti Keresztmetsze-
ti Forgalomszamlalas (OKKF) alloményaban.

3.1.2. A FELVETELEK LEBONYOLITASA
ES FINANSZIROZASA

Az aktualis évi forgalomfelvételeket kulon tud-
juk vélasztani az utkategoriak szerint. Igy kilon
beszélhetiink autopalyakrol, kozutakrol és on-
kormanyzati utakrol. Az autopélyakon és a hozza
szervesen kapcsolodo szakaszokon (pl. autopélya
pihendk, csomoponti agak stb.) az adott autopa-
lyat kezel6 tarsasag feladata a forgalomszamlalas
elvégzése, hiszen az adott tarsasagnak is fontos
a kezelt utakon halad6 jarmiforgalom, és az or-
szagos rendszer sem képzelhet6 el ezek nélkiil az
adatok nélkal. Az énkormanyzati utakon éven-
kénti forgalomszamlalas nincs, kivéve az adott
teleptilés allami kezelést kozutjait (atkelési sza-
kaszok), amelyek az orszagos kozuthalozat szer-
ves részét képezik. Minden telepiilés szabadon
szamlaltathat, ahogy az fentebb Budapesttel kap-
csolatosan a torténeti attekintésben olvashat6. Az
orszagos kozuthalézat nem gyorsforgalmi Gtjain
az MK feladata a felvételek lebonyolitasa, amely-
re a Kozlekedésfejlesztési Koordinaciés Kozpont
(KKK) kéri fel, mint szakmai szervezetet.

A forgalomszamlalasi munka, mint szinte minden
nagyobb koltségvonzattal rendelkezé allami fel-
adat a kozbeszerzés hatilya ala esik, igy az aktualis
€v tervezését mar joval az év kezdetét megel6zéen
el kell kezdeni, amint elkésziilt a koltségterv.
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A KKK optimalis esetben elfogadja, és bekertil
az éves kozbeszerzési tervbe. Azért is kell ilyen
kortltekintGen eljarni a tervezésnél, mert ezt
a munkit az Utpénztar altal biztositott kerethl
finanszirozzak, amely felhasznilasanak kiilon sza-
balyai vannak.

A targyév folyaman az MK munkatérsai a kozbe-
szerzési torvénynek megfelelGen kiirjak a palya-
zatot, a szabalyok szerint kiértékelik a beérkezett
ajanlatokat, és gyoztes vallalkoz6t hirdetnek,
akivel meg is kotik az aktualis évi szerzodést. A
vallalkoz6 a korabban rogzitett miszaki kiirds
(és a vonatkozo6 szabalyok és utasitasok betartasa
mellett) alapjan elvégzi a forgalomfelvételeket,
az el6zetesen leegyeztetett mérési terv szerint. A
feladat elvégzése utan a vallalkoz6 atadja a nyers
meért adatokat, illetve az el6zetesen feldolgozott
kézi forgalomfelvételek eredményét az MK-nak.

Ez csak egy része az MK munkdjanak, mivel
nem csak vallalkozékon keresztiil, hanem belsé
koltségelszamolassal az tzemmérnodkségek is vé-
geznek forgalomfelvételeket, természetesen a
kozbeszerzés-koteles szamlalasokkal dsszhangban
a ,gordilé” rendszer miikodGképességét és meg-
bizhat6sagat szem elétt tartva.

Sajnos az allami szféraban végbement valtoza-
sok és finanszirozasi nehézségek tobb hénappal
hatraltattdk a 2011. évi kozbeszerzések elindi-
tasat. Emiatt az MK csak az tizemmérnokségek-
kel és a megyei forgalomtechnikai munkatarsak
bevonasaval tudott szamoltatni, azt is csak kis
koltségkeretbdl, az utligyi miszaki szabalyozas mi-
nimalis kotelezGen el6irt mennyiségét szem elGtt
tartva, de sajnilatosan egyelGre még azt sem elér-
ve. Szintén ezen okokra vezethetd vissza a 2010.
évi forgalomszamlalasi adatok feldolgozasanak,
kiadvanyba rendezésének, megjelentetésének to-
vabbi par honapos csiiszasa.

3.1.3. AZ ADATOK PONTOSSAGA ES
MEGBIZHATOSAGA

Egy adott kozuti keresztmetszet forgalmanak
napi atlagértékét tobb, kilonbozé idépontban
szamlalt forgalomvolumen mintibol szamitjak az
adott UME szerinti médszerrel. Meg kell azonban
jegyezni, hogy mivel az adott hénapon beliili he-
tek atlaga kozelitGen azonos a havi atlaggal, kilon
heti tényezG6t a modszer nem tartalmaz,

A legmegbizhatobb értéknek a mintavételek
szamtani kozepét tekinthetjiik. A mintavételek a

pontossag fokozasat szolgaljak azzal, hogy csok-
kentik a forgalmi terhelés rovid szamlalasok foly-
tan el6allé (reprezentici6) hibajat. A Sampling
modszerrel végzett atlagértékbecslést a modszer
szisztematikus hibaja és a forgalomvolumen min-
tajanak reprezentacié-hibdja terheli. A szisztema-
tikus hiba a forgalomlefolyasi tényezéknek szin-
tén reprezentativ mintavétellel végzett meghata-
rozasabol és az egyenként meghatarozott értékek
atlagositassal torténd altalanositasabol adodik. A
forgalmi terhelés reprezentacié-hibajat a forga-
lom véletlen ingadozasai okozzak. Ennek csok-
kentésére az atlagos napi forgalom szamitasihoz
inkabb tébbszor ismételt, révid idétartamt szam-
lalasokat tartanak.

A forgalom nagysaga valamely éven beliil az id6
fuggvényében valtozik, ezért a forgalomlefolyas
torvényszertiségét kifejezé tényezéket (a korab-
ban mar emlitett torvényszerdségi szorzokat)
tobb honap, esetleg év (ha egyéb valtozas ezt in-
dokolja) szamlalasi eredményeibdl kell levezetni.
A forgalom idébeli lefolyasaban mutatkozé ki-
lonbségek a forgalom jellegétdl fuggnek. A for-
galomlefolyas torvényszeriségei kozel azonosnak
tekinthetdk, természetesen amennyiben azonos
a szamlalohelyek forgalomjellege. A forgalomle-
folyas torvényszertségeinek vizsgalata kiillonb6z6
forgalomjellegi és fekvésd szamlal6allomas tele-
pitésével biztosithato.

A tehergépkocsi-forgalom hétkéznapi nagysaga,
viszonylag kismértékd ingadozast mutat. A te-
hergépkocsi-forgalom atlagos napi forgalménak
hétvégi forgalmi mintavétel alapjin t6rténé meg-
hatarozasat csak teljes heti mintavétel esetén al-
kalmazzik. A lehet6 legpontosabb eredményhez
vezet6 forgalomszamlalasok célszerd id6pontja az
aprilis és oktober honapok kozotti idGszak.

A fentiekbdl is lathato, hogy a médszer, amennyi-
ben a szabalyokat betartjak, megfelel6 pontossa-
gu, ehhez hozza kell még tenni a ,gordiilé” alapa
rendszer el6nyeit, és lathat6, hogy megfelel6 sza-
mu és jol kivalasztott mérés alapjan egy kelloen
megbizhat6é adatbazist kaphatunk az évenkénti
forgalomfelvételek eredményeként.

3.1.4. MERES ES ADATFELDOLGOZAS

Az adatgytjtési tevékenység befejeztével az MK
munkatarsai fogadjak a nyers mérési adatokat,
azokat rendszerezik, és el6készitik a feldolgozast
végzo vallalkozonak dtadasra. A feldolgozast koz-
beszerzés alapjan korabban, egészen a 2007. évig
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a Himes-Soft Bt. végezte, a 2008. évt6l kezdve a
Kozlekedés Kft. végzi. Természetesen a feldolgo-
zast is a korabban emlitett UME pontjai alapjan
kell elvégezni, kell6 szakmai hozzaértéssel.

Els6 lépésként a vallalkozé elvégzi az adatok for-
mai és logikai ellenérzését. A formai ellenérzés
kiterjed arra, hogy rendelkezésre all-e a sziikséges
mennyiségi adat, az adatbegytjtés modja megfe-
lelt-e az UT 2-1.109 szamu ,Kozutak keresztmet-
szeti forgalomszamlaldsa” cimd Gtigyi miszaki
el6iras kovetelményeinek.

A formai, rogzitési hibik adatdllomanyban valo
kijavitasa utan az ellendrzési feladatok segitése-
re kifejlesztett szoftverekkel az orszagos adatal-
lomany atvizsgalasat is elvégzik. Maga a vizsga-
lat t&6bb 1épésbél all, el6szor a korabbi évekkel,
illetve a szomszédos keresztmetszetek adataival
hasonlitjak 6ssze az adatokat, majd elvégzik a sz6-
rasszamitast minden egyes szamlalo6allomasra és
jarmtkategoriara.

Az adott évi allomastervben szereplé minden
olyan allomasrél hibalistat készitenek, amelyrél
nem érkezett be adat. Ezutan 6sszehasonlitjak a
gépi és kézi mérések adatait, ezzel is kisziirve az
alapvet6 jarmtiosztalyozasi hibakat.

Az eltérésekrdl, hianyossagokrol, formailag vagy
nagysagrendileg nem megfelel mérésekrdl hiba-
tablokat készitenek, és azokat a kozatkezel6knek
egyeztetésre elkuldik. Az egyeztetések alapjan
a torlésre vagy javitasra jelolt alapadatokat elta-
volitjak, illetve korrigaljak a forgalomszamlalasi
alapadat-dllomanyban. Az esetlegesen kordbban
hianyz6 és potlolag atadott adatokat ellenérzés
utan szintén beillesztik az alapadat-alloméanyba.

Ezek elvégzése utin a vonatkozdo UME szerint
kiszamitjak az évi atlagos napi forgalmakat (en-
nek modszerét mar fentebb bévebben taglaltuk),
amelyeket elGzetes adatszolgaltatds formajaban
ellenérzésre megkuldenek az MK munkatarsa-
inak az id6kozben elGallitott Orszagos Kozuti
Adatbankba importalhaté (OKA input) adatal-
lomannyal egyutt. (Az OKA rendszerrel a 3.1.7.
pontban részletesebben is foglalkozunk.)

Az el6zetes adatellendrzés utin a figyelemmel
kisérési halézat allomésainak adataibol elvég-
zik a sziikkséges vizsgalatokat, amelyek kiterjed-
nek a havi atlagos napi forgalmaknak, a kilféldi
jarmivek forgalmanak, a forgalomfejlédéseknek
€s a csticsorak alakuldsanak meghatiarozasara is.
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El6allitjadk még az aktudlis évi forgalomvaltoza-
si tényezoket (megyénként, f6- és mellékutakra,
osszevont jarmikategoriakra), majd a felszorzott
adatokatis, a felszorzasoknal a fétthal6zaton az Gt-
vonalra kiszamitott forgalomvaltozasi tényezéket
tartva szem elétt. A | felszorzasokhoz” mindenkép-
pen meg kell jegyezni azt a szakmai kitételt, hogy
a szorzok 1-nél kisebb szamok is lehetnek. Ez ko-
rabban ritkan fordult els, de a 2009. évben a sa-
lyos gazdasagi valsag miatt mar t6bb utnal 1 alatti
szorzokkal kellett szamolni, ami természetesen a
forgalom csokkenését eredményezte 2008-hoz vi-
szonyitva, értelemzavaré a “fel” szocska lehetett.

Mindezek utin a vallalkozé az tutigyi mdszaki
el6irasnak, az el6z6 évek dokumenticidinak és az
ajanlat dokumentici6 eléirasainak megfeleléen
elillitfa a teljes kord adatokat tartalmazé do-
kumentaciét, amelynek tartalma is rogzitett, a
keresztmetszeti atlagos napi forgalmakon ki-
vill, — amelyeket érvényességi szakaszonként,
jarmtiosztilyonként és Osszesitve is feltiintetnek —
szerepelnek benne orszagos és megyei Osszesito
tablazatok. Az osszesitSk kiterjednek az utkatego-
riak szerinti atlagos napi forgalmakra és forgalmi
teljesitményekre, valamint a koézathalézat forga-
lomterhelési osztalyk6zok szerinti megoszlasara is.

Végezetil elkészitik az alapstatisztikakat és a koz-
utak f6bb adatait tartalmaz6 tablakat, valamint
a futésteljesitmény tablazatokat, amelyek az Eu-
ropai Uni6 felé torténd adatszolgéltatisokhoz
szitkkségesek minden évben. A vallalkozo felada-
tai kozé tartozik otévente (minden O-ra és 5-re
végz6do évben) az ENSZ E-utakrol szol6 forgalmi
adattablainak elkészitése is.

Az elkészult kiadvany egy példanyat papiron és
elektronikus tton is eljuttatjak az MK koézpontja-
ba végsé ellendrzésre, ahol a munkatarsak min-
den adattipust még egyszer, szarOprobaszertien
ellendriznek, amennyiben nem taldlnak ajabb
hibat, engedélyezik a sokszorositasat, illetve at-
adasat. Az ellendrzésekben az MK munkatarsain
kiviil a KTT munkatarsai is részt vesznek, szakmai
tudasukkal és tapasztalatukkal timogatjak a mun-
ka eredményes lefolytatasat.

Az ellenérzések utan az utolsd lépésben a val-
lalkoz6 a szerzédésnek megfelel6en elkésziti a
kiadvanyokat papiron és CD formajaban is. Ter-
mészetesen az esetleges késébbiekben felfedezett
hibdk garanciilis javitasit szintén a vallalkozénak
kell elvégeznie, bar meg kell jegyezniink, hogy
erre ritkdn kertl sor. Szerencsére a tapasztalatok
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alapjan ebben a kérdésben az eddigi vallalkozok ru-
galmasak voltak, a lehetd leggyorsabban kijavitottak
a hibakat, legyenek azok csak egyszerd elirasok, fél-
retitések, esetleg kisebb szakmai hibak, félreszamo-
lasok a megadott képletekben.

3.15. A FELHASZNALHATOSAG
ES HOZZAFERES

Az adatok szabadon felhasznalhat6ak és barki szama-
ra hozzaférhetGek. Az elkésziilt kiadvanyok példanya-
it az MK postai, illetve elektronikus tton eljuttatja a
kozati alagazat fontosabb szereplGinek (NFM, KKK,
NKH, NIF), az utakat kezel6knek (aut6palya-tarsa-
sagoknak és a megyei igazgatésagok forgalommal
foglalkoz6 osztilyainak), a KITTnek, mint szakmai
szervezeteknek és a f6bb konyvtaraknak (Orszagos
Széchenyi Konyvtar, BME-OMIKK). Ezzel gondos-
kodnak arrol, hogy a kézati dgazat értesiiljon a forga-
lom alakulasardl, illetve az adatok valtozasarol.

A 2010. évi kiadvany elkészitésének munkalatai mar
folynak, val6szinileg idén nyar végére mar eredmé-
nyekkel is szolgdl majd a munka, természetesen az
MK:nal lehetGség van az elGzetes adatokhoz valo
hozzaférésre, mivel a forgalmi adat barki szamara
hozzaférhetS. A munkatirsak igyekeznek teljesiteni
a felmertilt kéréseket. Meg kell azonban jegyezni,
hogy az el6zetes adatszolgaltatds pontossiga nem
feltétlen esik egybe a véglegesitett OKKF pontos-
sagaval, de altalaban erdsen kozeliti azt, ezért a fel-
hasznilasandl minden esetben meg kell emliteni,
hogy el6zetes adatokbol vontak le az adott kovetkez-
tetéseket, szamitasokat.

3.1.6. A MEGJELENT EREDMENYEK

A ,gorduls” forgalomszamlalas adott évének ered-
meényeit az MK kétkotetes kiadvanyban teszi kozzé
a honlapjan: (http://internetkozut.hu/szakmai/
orszagos_kozutak_adatai/eredmenyek/Lapok/
defaultaspx). A keresztmetszeti forgalomszamlala-
sok két f6 és egymassal szervesen Osszefiiggd eleme
a kozat forgalom figyelemmel kisérése és a mel-
lékallomasi programmal bévitett atfogd forgalom-
szamlalas. Szintén itt jelenitik meg az Otévenként
elGallitand6 torvényszertiségi tényezoket, illetve a
1995. évtSl a korabbi évek keresztmetszeti forgalom-
szamlalasainak folyamatos eredményeit.

3.1.7. SZAMLALASOK
AZ OKA RENDSZEREBEN

Az MK Orszagos Kozati Adatbank (OKA) oszta-
lydnak feladata az atigyi szakma alapjat képezo,

e

térinformatikai alapt, a teljes orszagos koziatha-
l6zatra kiterjeds adatbazis (OKA 2000) kezelése,
amely az utak és hidak miszaki, mingségi, forgal-
mi és baleseti adataibél all. Gondoskodik a szoft-
ver folyamatos tizemeltetésérdl, karbantartasarol,
valamint a rendszer és az ahhoz tartozé felhasz-
naloi szolgaltatasok kidolgozasardl. Mivel a rend-
szer forgalmi adatokat is tartalmaz, a kialakitasa-
kor szempont volt, hogy nagy biztonsaggal tudja
azokat kezelni, illetve térképen dbrazolni, esetleg
azokbol kilonféle kimutatasokat késziteni.

Az OKKF-et készit6 vallalkozo feladatai kozé tar-
tozik az OKA Input adatallomany elkészitése is
(tobb részletben, munkakdézi allomanyt is eléallit,
de egy végss, javitott allomanyt is le kell adnia),
ezt az Input allomanyt az MK munkatarsai az
OKA 2000-be betoltik, egyrészt, mert igy is le-
het ellendrizni a kapott adatok megfelelGségét,
masrészt, mert adatszolgaltatasi kotelezettséguk
van kilénb6zé minisztériumok, allami szervek
felé. Ebbdl is lathat6, hogy mindig a targyévit
megel6z6 évi az aktualis adat, természetesen az
OKA 2000-be kicsivel el6bb kertil be az adat, mint
ahogy a kiadvany elkésziilne, de ennek az oka
pusztan a nyomtatasi és szerkesztési munkalatok
id6igényességében keresendd, egy adatbazis fel-
toltése ilyen téren joval gyorsabb.

Meg kell még jegyezni, hogy az OKA 2000 szelve-
nyezése megegyezik a kiadvany szelvényezésével,
csakiigy, mint az érvényességi szakaszok (egy-egy
forgalomszamlal6 allomas szakmailag ,kiterjesztett”
szakasza, amelynél az adat valos képet ad, a szakasz
teljes hosszan értelmezhetd, pontos). Nem is térhet-
ne el, mert amikor az alapadatokat atadjak a vallal-
kozénak feldolgozasra, akkor adjak hozza az aktuali-
san legfrissebb OKA Inputot is, ezzel is biztositva az
erds kapcsolatot (és megkonnyitve az ellenérzést).

3.2. A 2008., 2009., 2010. EVI
FORGALOMFELVETELEK EREDMENYEI

Az MK a korabbi évekhez hasonloan elvégeztette
a forgalomfelvételeket és az adatok feldolgozasat
a nyertes véllalkozoékkal. A 2008. és 2009. év mar
lezarult, a 2010. évi forgalmi adatok feldolgoza-
sa még folyamatban van, eredményre csak 2011
nyara kornyékén lehet szamitani. Sajnalatos mo-
don a gazdasagi valtozasok a forgalomszamlalas
témakorét sem hagytdk érintetlentil, ezért a 2007
utani években mar nem minden esetben telje-
stlt a ,gordiilé” rendszer alapjat ad6, minden
mérchelyen Otévente torténd szamlalas. A targy-
évet kovetGen forgalomba helyezett szakaszokon
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a targyévben nem jelentkezik forgalom, a rend-
szer alapvetGen koveti a valtozasokat, par héna-
pos késéssel. A korabbi években a forgalomfelve-
telek eredményeir6l készilt kiadvanyok koriilbe-
liil a targyév utani év kozepére elkésziiltek, persze
ez évenként valtozhatott a felmerult problémak
(példaul a korabban is emlitett gazdasagi valsag
hatasai, feldolgozast végz6 személyek véltozasa),
illetve finanszirozasi nehézségek fiiggvényében.

3.2.1. A SZAMLALOHELYEK SZAMA
ES FAJTAJA

A forgalomfelvételeknél kiilon tgyelnek arra,
hogy a forgalomszamlal6 alloméasok rendeltetése
és szamlalasi médja alapjan a megfelel6 allomast-
pusba soroljak azokat.

[ i hzlhedes

Az allomastipusok  szerint megkilénboztethe-
tink elsérenddi foallomast (mas néven csucsora
allomast, jeldlése a kiadvanyokban is: FCS), illetve
masodrendd féallomast (F), amelyek forgalmi ada-
taibdl a forgalom lefolyasat leiré napszaktényezok,
a napi és havi tényezOk is meghatirozhatoak.
Az elsérendd féallomasok adataibol ezen kiviil
elvégezhetGek még a csticsora vizsgalatok is. Le-
hetmek még elsérendd (Ml), illetve masodrendi
(M2) mellékallomasok is, amelyek kis mintavétellel
uzemel6 forgalomszamlilé allomasok. Ezeknél a
,g0rdils” rendszerben 6tévenként mérnek, a koz-
tes években a torvényszertiségi tényezok segits€gé-
vel hatirozzak meg a forgalmat. A mellékallomasok
kozti kilonbség az, hogy az elsérendd éltalaban a
kozathalozat reprezentativ keresztmetszeteiben he-
lyezkedik el, és tobb esetben automatakat hasznal-

1. tablazat: A szamlalasba bevont tthossz valtozasa kozatkezelonként

Szamlalas- | Szamlalas- | Kezelon-

Szamlalas- | Szamlalas- | Kezelén- | Kezelon- | ba bevont | ba bevont kénti

Kezelok ba bevont | ba bevont ként ként athossz uthossz eloszlas
uthossz athossz eloszlas eloszlas | valtozasa | valtozasa | valtozasa
(km) (km) (%) (%) (km) (%) (%)
2007 2009 2007 2009 2007-2009 | 2007-2009 | 2007-2009

Autépalya kezelGk 1369 1531 4.4% 4.9% 162 11.8% 11.4%
Baranya 1614 1597 5.9% 5.1% 17 -1.0% -1.4%
Bacs-Kiskun 2202 2174 71% 6.9% -29 -1.3% -1.7%
Békés 1508 1468 4.8% 4.7% -40 -2.7% -3.1%
Borsod-Abatij- 2500 2498 2
Zemplén 8.0% 8.0% 0.1% 0.5%
Csongrad 1218 1501 3.9% 4.8% 283 23.2% 22.7%
Fejér 1326 1274 4.2% 4.1% 52 -3.9% 4.3%
Gy6r-Moson-Sopron 1587 1657 51% 5.3% 70 4.4% 4.0%
Hajda-Bihar 1579 1527 5.1% 4.9% 52 -3.3% -3.7%
Heves 1170 1168 3.7% 3.7% o2 -0.2% -0.6%
Komarom-Esztergom 784 860 2.5% 2.7% 76 9.7% 9.2%
Nograd 925 960 3.0% - 31% 35 3.8% 3.4%
Pest 2573 2129 8.2% 6.8% -444 -17.3% -17.6%
Somogy 1594 1644 5.1% 5.2% 50 3.1% 2.7%
Szabolcs-Szat- 2054 2134 80
mar-Bereg 6.6% 6.8% 3.9% 3.5%
Jasz-Nagykun-Szolnok 1302 1333 4.9% 4.3% 31 2.4% 2.0%
Tolna 1117 1035 3.6% 3.39 83 7.4% 7.8%
Vas 1438 1693 4.6% 5.4% 255 17.8% 17.3%
Veszprém 1676 1583 5.4% 5.1% 93 -5.6% -5.9%
Zala 1664 1560 5.3% 5.0% -104 6.2% -6.6%
Orszagosan Osszesen 31201 31326 100.0% 100.0% 125 0.4% 0.0%
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nak, mig a masodrend csak a kiegészit6 kézi szamla-
lasok elvégzésére hasznalhat6. Természetesen a kézi
szamlalasok fontossaga sem hanyagolhato el, merta
pusztan darabszamlal6 automatak adatait az atlagos
napi forgalom jarmitiosztalyonkénti meghatarozasa-
kor a kornyékbeli kézi, illetve a jarmtosztalyozasra is
képes gépi adatok aranyai alapjan bontjak fel.

2007. évben még 1798 keresztmetszetbdl érkezett
be feldolgozhaté adat, és Osszesen 7644 kereszt-
metszetre adtak meg atlagos napi forgalmi adatot.
2008. évben ez nem valtozott, 2009. évben azon-
ban mar azt tapasztalhatjuk, hogy a beérkezett ke-
resztmetszetek szama valamelyest csokkent 1795-
re, azonban mar 7799 keresztmetszetre adtak
meg forgalmi adatot. Ezt az is befolyasolta, hogy
id6kozben az orszagos kozathalézat hossziisiga
novekedett, mara mar tobb mint 31 ezer km hosz-
szasagrol beszélhetink, igy a szamlaloallomasok
szama is értelemszerden nétt.

3.2.2. A SZAMLALOHELYEK MEGYE],
KEZELONKENTI ELOSZLASA

A szamlalohelyeket, illetve azok megyénkénti
(kezelonként) eloszlasat vizsgalva kidertlt, hogy
bizonyos megyéknél (vagy kezelGknél) 2007-rél
2009-re jelentGsen nétt a szamlalasba bevont atsza-
kaszok szama. Kiilon kell valasztani az autopélya-
kezel6 tarsasagokat és a megyei kozutkezel6ket.
(1. tablazat — lasd az el6z6 oldalon) Az autépalya-
kezel6knél 162 km autopilyat vontak be a forga-
lomszamlalasi rendszerbe, ezzel 1369-r6l 1531
kilométerre emelve az tthosszukat, ami 11,8%-os
novekedést jelent, ez a névekedés majdnem egy-
beesik az autépalydknak az Osszes bevont tthossz-
hoz viszonyitott ardnyanak valtozasaval, ami 11,4%
(4,4-r61 4,9%-ra emelve a részaranyukat).

A kozutkezelknél mar érdekesebb a helyzet,
mert nem valtozott minden megye azonos arany-
ban, s6t volt, ahol 2007 és 2009 kozott csokkent is
aszamlalasba bevont athossz. Ebben kozrejatszhat
az utak dtmindsitése, de akar az adott megyében
lévG Gj autdpalya-szakasz telepitése is. Sajnos nem
készilt kilon vizsgilat ezekrdl, igy az adott évek
OKKF kiadvanyainak adataira timaszkodtunk.

Ki kell emelni Csongrad és Vas megyét, mert
ezeknél a legnagyobb a novekedés, mind a be-
vont utak hosszat, valtozasanak szazalékat, mind
a részaranyat tekintve. Csongrad megye 283 ki-
lométerrel novelte a bevont tutszakaszok hosszat
1218-r6l 1501 km-re, ami 23,2%-0s novekedést
jelent. Ez a ndvekedés szinte egybeesik a megye

6sszes bevont tthosszhoz viszonyitott ardnyanak
valtozasaval, ami 22,7% (3,9-r61 4,8%-ra emelve
a részaranyukat). Vas megye 255 km-rel novelte
a bevont utszakaszok hosszat 1438 km-rél 1693-
ra, ami 17,8%-os novekedést jelent. Ez egybevag a
megye Osszes bevont aGthosszhoz viszonyitott ara-
nyanak véltozasaval, ami 17,3% (4,661 5,4%-ra
emelve a részaranyukat).

A legnagyobb csokkenés a megyék szamlalasba
bevont utszakaszait tekintve Pest megyénél volt, itt
444 km-rel csokkent a bevont tithossz, 2573 km-
r6l 2129-re, ami 17,3%-os csokkenést jelent. Ez a
csokkenés eltér a megye 6sszes bevont tithosszhoz
viszonyitott aranyanak valtozasatol, ami 17,6%
(8,2-r61 6,8%-ra csokkentve a részaranyukat).

Kiiloén érdemes megnézni, hogy 2007-ben, illetve
2009-ben melyik megyének volt a legtobb, illetve
a legkevesebb szamlalasba bevont tthossza. Pest
megye 8,2%-kal 2007-ben még a legtdbb athosz-
szal rendelkezé megye volt, mig 2009-re Borsod-
Abatj-Zemplén megye vette at az elsé helyet a
maga 8 %-aval, tovibbi érdekesség, hogy ebben
a megyében volt a legkisebb a valtozas, minddssze
2 km-rel csokkent a hal6zat.

A legkevesebb szamlalasba bevont tuthosszal
mindkét vizsgalt évben Komarom-Esztergom me-
gye rendelkezett, ahol kismértékben nétt ugyan
az uthossz 76 km-rel, 784-r61 860 km-re (ami a
megyét vizsgalva nagyon jonak szamito, 9,7%-os
novekedést jelent), de ezzel is csak 2,7% az aranya
az Osszes uthosszhoz képest.

Egy masik szempontbdl is lehet vizsgilni a
kezelénkénti eloszlast, mégpedig a szamlalasi at-
szakaszok (és a hozzajuk rendelt szamlal6alloma-
sok) szamanak valtozasanak szempontjabol.

A 2. tablazat 6sszegytjtve tartalmazza az el6z6ho6z
hasonlé modon a 2007. és 2009. évek valtozasa-
it, ebbdl a tablazatbol azok a trendek olvashatok
le, amelyek bemutatjak, hogy az adott tipusbol
(mért, felszorzott, illetve becsilt) tobb vagy keve-
sebb lett-e az évek mulasaval.

Lathato, hogy az autopalya-kezel6knél a legna-
gyobb a novekedés. A mért szakaszok 47,8%-kal
novekedtek — koszonhetSen az autépalyakon
1évé szinte megszakitas nélkuli automata forga-
lomszamlalé halozatnak — 84 tutszakaszrol 124
szakaszra, ami jelentGs. A mérések aranyanak no-
vekedésével altalaban a felszorzasok és szakmai
becslések csokkenése szokott jarni (ez forditva is
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2. tablazat: A szamlalasi ttszakaszok szamanak valtozasa kozatkezelonként

Szamlalasi atszaka- Szamlalasi Gtszaka- Szamlalasi Gtszakaszok sza-
szok szama 2007 szok szama 2009 manak valtozasa 2007-2009
(db) (db) (db)
Kezel6k . =
i ek be- | dssze- } el be- | &% , Eel- be- | dssze-
meért | szor- . mert | szor- .. sze- mert SzZor- ..
csiilt | sen csult csiilt sen
zott zZott sen zott
At paly 84 | 10 |1249| 1343 | 124 | 22 1399|1545 | 47.6% |120.0% | 12.0% | 15.0%
kezelok
Baranya 61 | 123 | 158 | 342 | 15 | 177 | 157 | 349 |-75.4% | 43.9% | -0.6% | 2.0%
BécsKiskun 130 | 219 | 60 | 409 | 58 | 296 | 56 | 410 | -55.4% | 35.2% | 6.7% | 0.2%
Békés 88 | 165 | 39 | 292 | 40 | 214 | 38 | 292 |-54.5% | 29.7% | 2.6% | 0.0%
Borsod-Aba- | 1y | 984 | 60 | 515 | 59 | 408 | 60 | 527 |-65.5% | 43.7% | 0.0% | 2.3%
Gj-Zemplén
Csongrad 75 | 151 | 53 | 279 | 35 | 216 | 50 | 301 |-53.3% | 43.0% | 5.7% | 7.9%
Fejér 75 | 207 | 28 | 810 | 40 | 229 | 34 | 303 | 46.7% | 10.6% | 21.4% | -2.3%
§Y°r‘M°s°“' 82 | 149 | 82 | 818 | 42 | 212 | 71 | 325 | -48.8% | 42.3% |-13.4% | 3.8%
opron
Hajda-Bihar | 104 | 167 | 20 | 291 | 62 | 204 | 18 | 284 |-40.4% | 22.2% |-10.0% | 2.4%
Heves 54 | 121 | 81 | 256 | 26 | 153 | 78 | 257 |-51.9% | 26.4% | -3.7% | 0.4%
E"mémm‘ 63 | 101 | 28 | 192 | 52 | 120 | 27 | 199 |-17.5% | 18.8% | -3.6% | 3.6%
sztergom
Négrad 42 | 86 | 8 | 216 | 21 | 118 | 85 | 224 |-50.0% | 37.2% | -8.4% | 8.7%
Pest 149 | 219 | 252 | 620 | 45 | 300 | 198 | 543 | -69.8% | 37.0% |-21.4% |-12.4%
Somogy 88 | 176 | 59 | 318 | 31 | 244 | 55 | 330 | 62.7% | 38.6% | 6.8% | 3.8%
SzabolesSzat- | 114 | 157 | 149 | 490 | 47 | 233 | 147 | 427 | 58.8% | 48.4% | -1.3% | 1.7%
mar-Bereg
JaszNagykun- | pg | 143 | 55 | 979 | 30 | 199 | 55 | 284 |-58.9% | 89.2% | -1.8% | 4.4%
Szolnok
Tolna 51 | 88 | 72 | 211 | 11 | 127 | 68 | 206 |-78.4% | 44.3% | 5.6% | -2.4%
Vas 84 | 206 | 34 | 324 | 39 | 287 | 32 | 358 |-53.6% | 39.3% | -5.9% |10.5%
Veszprém 113 | 200 | 69 | 382 | 23 | 283 | 57 | 368 |-79.6% | 41.5% |-17.4% | -5.0%
Zala 102 | 192 | 45 | 339 | 44 | 247 | 41 | 332 |-56.9% | 28.6% | 8.9% | -2.1%
Ss’;ﬁ%zm 1798 | 3164 |2682 | 7644 | 844 | 4289|2726 | 7859 |-53.1% | 35.6% | 1.6% | 2.8%

igaz, a mérések csokkenése magaval hozza a fel-
szorzasok, becslések ardnyanak névekedését, ez is a
,gordilé” rendszer sajatossaga), de ebben az esetben
azt lathatjuk, hogy 10 darabrél 22-re nétt a felszorzott
ttszakaszok szama, ami 120%-os novekedést jelent, a
becslések szama is novekedett 1249 darabrol 1399-re,
ami 12%-os novekedés. Meg kell azonban jegyezni,
hogy az autopalya és a tobbi kozit forgalomszamlala-
saban mind a rendszer kiépitettségét, komplexitasat,
mind a finanszirozasat tekintve hatalmas kiilonbség
van. Az autopalydk esetében mar inkabb a napi, on-
line adatszolgaltatds felé mozdulnak, mig a kozat
egyelGre csak a ,gordilG” rendszerben képes elvégez-
ni ezt a feladatat.

Okokat nem is nagyon kell keresni, mert az autopa-
lydk részardnya mindossze 5% , ha belegondolunk,
hogy mekkora koltségekkel jart ennek az 5%-nak a
szinte teljes kiépitése, mar lathat6, hogy a jelen gaz-
dasagi helyzetben szinte lehetetlen az évenkénti adat-
szolgaltatasrol atallni akar csak a havi iranyaba (ami
még messze van a napi adatszolgaltatésrol, nem is
beszélve az online-rol).

A megyei kezelSket vizsgalva lithato, hogy a mért
szakaszok szama mindenhol csokkent, a legnagyobb
csokkenés Veszprém, Tolna és Baranya megyében
volt, szam szerint 79,6 ; 78,4 és '75,4%, ez is a finan-
szirozasi helyzetre vezetheté vissza. Ha az orszagos
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2. térkép: Magyarorszag hataratkel6helyei és a schengeni hatarokon miikodo forgalomszamlalo allomasok
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atlagot nézzik, akkor is elszomorité az 53,1%-os
csokkenés, ami még drasztikusabb, ha az autopa-
lydk méréseit nem szamoljuk, igy 58%-os a mérések
csokkenése két év alatt. Sajnos a tobb éven keresztili
kevés mérés a szorzotényezok pontossagit is kétség-
be vonhatja, igy hidba lathatjuk, hogy a felszorzasok
mindenhol névekedtek — ezzel is probalva betomni a
keletkezett rést —, de évrél évre kevésbé megbizhat6
alapokon (az adatok pontossagat a kiadvany minden
soraban kiilén jelzi).

A szakmai becslések szama nagymértékben nem val-
tozott, mert ezeket alapvetGen kiilonleges esetekben,
egyedi szakaszokra vonatkozoan alkalmazzak, igy mi-
vel az Hsszes szamlalasi titszakaszt nézve 2,8%-0s nove-
kedéshez képest a becslések pontossaganak dtlagosan
1,6%-0s noévekedése nem szamottevo.

Kiilon ki kell még emelni két mérshelytipust, az or-
szaghatar allomasokat (OH) és a schengeni hataro-
kon 1év6 allomasokat (OHS).

Az OH allomasok forgalmat a hatarérség folyamato-
san figyeli, ezeket az adatokat kozvetlentil tovabbitja
az MK-nak négy jarmiitipusra bontva (személygép-
kocsi, motorkerékpar, autébusz és tehergépkocsi). A

schengeni hatarokon beliil eza megfigyelés 2007. dec-
ember 21-én megsziint. Ennek pétlasara a 2008. éviél
kezd6dSen OHS jelii forgalomszamlaléallomasokat
vezettink be, amelyeknek az elhelyezkedése a mellé-
kelt térképen lathat6. A korabbi OH jeld dllomasok
kozil mindazok, amelyek a nem schengeni hatiro-
kon (kiilsG hatarok) talalhatéak, tovabbra is ugyan-
olyan médon és formaban tizemelnek és szolgaltatjak
az adatokat is, mint korabban. Az adatszolgaltat6 szer-
vezet azonban megvaltozott, a korabbi Hatarérség
Orszagos Parancsnoksaga utédjaként az ORFK Ha-
tarrendészeti FGosztalya tovabbitja ezen adatokat.

3.23. KEZI ES AUTOMATIKUS

A forgalomfelvételek soran mar korabban is jelez-
tik, hogy alapvetGen kétféle modszert kiilonboztet-
hetiink meg a szamlalast illetGen. Az egyik modszert
kézi szamlalasnak, a masikat gépi (automata) szamla-
lasnak nevezziik.

Az automata szamlal6allomasok altalaban fixen
telepitettek, és a neviikbdl is sejthetGen automat-
kusan mérik az elhalad6 forgalmat, hurokdetek-
torok, egyes esetekben piezoelektromos érzékelok
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vagy tengelyterhelést méré érzékelSkkel kiegészit-
ve. A mérchelyek legnagyobb részén, (mintegy
70%-4n) a jarmidarab érzékelése elvén miikods
MINILOOP automata tizemel. Az OKKF rendszeré-
nek korszertsitése soran 19941996 kozott jelentGs
elérelépés tortént az automatizilas terén is. Vilag-
banki hitel segitségével angol gyartmanyd, ADR-
2000 tipust jarmiosztilyoz6 automatakat szereztek
be, amelyek a tengelyelrendezés alapjan killonboz-
tetik meg a jarmdosztilyokat. Ezen eszkozokkel
(néhany kivételtdl eltekintve), a féallomasokon vé-
geztetnek méréseket az MK Megyei Tertleti Igazga-
tosdgai napjainkban is.

Ugyancsak vilagbanki hitelb6l finanszirozva béviilt
az automatapark a francia fejlesztésii Hestia -
pusi  (Weighin-Motion, - WIM), dinamikus
tengelystilyméré berendezésekkel, de ezekb6l mar
egyre kevesebb van hasznalatban, inkabb csak olyan
helyekre telepitették, ahol a forgalomszamlalas mellett
a tengelystlyterhelések megismerése is fontos tényezo.

1996-2000 kozott az M1, M3, M5 és M7 autopa-
lyan, illetve elsGsorban ezek alternativ tthal6zatan
koziitkezel6i finanszirozasban a Mikros Systems
altal gyartott Raktel-8000 tipusi forgalomszamlalo
és jarmiosztilyoz6 automatik kertiltek telepitésre,
ezeket mind a mai napig hasznaljak, rendelkeznek
piezoelektronikaval is, az egyetlen hatrdnyuk taldn a
magas aruk, de elmondhato réluk, hogy a legjobban
képesek megkiilonboztetni a jarmiivek tipusait.

2001 6ta QLD-6CX (Mikrobit) tipusti automatak is
tzemelnek a halézaton, ezek csak hurokdetektorok-
kal képesek megkiilonboztetni a jarmtosztalyokat,
bar nem olyan finomsiggal, mint a fent emlitett
Raktel miiszer, de az OKKF rendszerének szempont-
Jjabol kielégitGen pontosak. Az orszagos kozathalozat
mintegy 60 keresztmetszetében gyakorlatilag folya-
matos tizemmel miikodnek a mérdhelyek.

Az autopalya-tarsasagok sajit, esetenként egyéb in-
formatikai rendszerekkel 6tvozott forgalomszamlalo
rendszereket lizemeltetnek, ilyen példaul a Marabu
az MO korgytrtn és az M1-M7 budapesti szakaszan,
valamint a MAESTRO az M3 autopalyan.

Egy 1j lehetdség volt a jelzGlampakba vagy padkikba
épitett forgalomszamlalé eszk6zok kihaszndlasa is,
ezek inkabb a varosokon athaladé koziti forgalom
meérésének, illetve a forgalom szétosztasinak tamo-
gatasara voltak hivatottak, de nem val6sult meg atfo-
g0 intézkedés ez tigyben, néhany helyen azért még
fellelhetGek ezek az automaték, sokszor énkormény-
zati kézben.

Az elmult években a fentieket kiegészitették a ha-
zai fejlesztési MINIMAX automatikkal, amelyek
jelenleg ugyan csupan darabszamot képesek mémi,
azonban a legajabb fejlesztések mér egy magasabb
szintet céloznak meg, a jarmiiosztalyozasra val6 ké-
pességet, kortilbelil a QLD eszk6z pontossagi szint-
jéhez igazitva. Elképzelhets, hogy mar 2011 végére
el is késziil az Gj eszkoz, és megkezdhetik a teszte-
ket. Azért sziikséges, s6t érdemes hazai fejlesztésben
gondolkodni, mert a legtobb automata kiilfoldi
fejlesztésti, és mint olyan vagy az eszkoztamogatas
(support), vagy a rugalmassag, fejlesztés tertiletén
okoz nehézségeket, illetve a kevés versenytars miatt
JKiszolgaltatotta” tehet. Kis szamt szakmai vallalat
foglalkozik a szervizelésiikkel, illetve tizemeltetésiik-
kel, és egyes esetekben az aruk is igencsak borsos le-
het. A tervek szerinti a magyar fejlesztésti MINIMAX
eszkoz koltsége 20-30%-kal kedvezobb lesz a kilfol-
diekhez képest. Ehhez még hozzavehetS, hogy a
darabszamlal6 automata haszndlata soran tapasztalt
segitGkészség és szakmai timogatas miatt a kezel6k
szivesen hasznalnanak hazai terméket, nem beszélve
ennek a gazdasagra gyakorolt egyéb kedvezé hata-
sairol.

A kézi szamlalasokat kiegészits jelleggel tartjak, még-
pedig abbol a célbdl, hogy a csak darabszamlil6 au-
tomatak adatait a kdmyez6 jarmtiosztilyozasra képes
automatak, illetve a kézi mérések alapjan szét tudjak
bontani jarmutipusokra. Nem is kell mondanunk,
hogy ez milyen kiemelt fontossagt a ,gordiilé” rend-
szert tekintve, hiszen a jol elhelyezett automatik mel-
lett sziikséges a kontroll, illetve a kisebb forgalmua
szakaszokon nem kifizet6d6 (és nem is indokolt) a
gépi szamlalas bevezetése. A kézi szamlalds azért sem
nélkilozhets, mert a szabélyozas (UME) is el6irja,
rogziti a szamlalds korulményeit, a forgalom jellegétol
fliggden 2 vagy 4 nap mennyiségben (aprilis és szept-
ember hénapok kozott egyenletesen elosztva), napon-
ta 12 6ra idGtartamban (6-18 6ra kozott). A kézi szam-
lalast végzok kulon oktatast és segédleteket is kapnak,
hogy nagy biztonsaggal meg tudjak killénboztetni a
12 sziikséges jarmiosztalyt, amelyeket a kiadvanyban
megjelenitenek (az OKKF szerint 12 jarmtosztaly:
személygépkocsi, kistehergépkocsi, egyes és csuklos
autobusz, kdzepesen nehéz, nehéz és potkocsis teher-
gépkocsi, nyerges szerelvény, specidlis nehéz jarmd,
motorkerékpar, kerékpar és lass jarmi).

4. UTHOSSZ, JARMUALLOMANY,
FORGALOMNAGYSAG, FORGALMI
TELJESITMENY — A FORGALOM ELEMZESE

Egy orszag kozati forgalméanak jellemzéséhez a koz-
utak forgalmat és forgalmi teljesitményét kell meg-
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2. abra: Magyarorszag kozathalozatanak hossza (hosszii adatsor)

nem jelenhettek meg,
mert finansziroszasi okok
miatt a feldolgozasuk ki-
sebb késedelmet szenved.
A 2. abran az allami
kezelési athalézat hossza-
nak valtozasa lathato.

Az 19501970 koézott évek-
ben a habortban tonkre-
ment uthalézat helyreal-
litisa, majd kiépitése volt
a jellemzs. 1975-1990-es
években az a nézetvolt ural-
kod6, hogy ne névekedjék
yminden hatiron tal” az
allami kezelésd uthalozat,
ezért az 1j utépitésekkel
egyidejileg a kezel6 szer-
vezetek ahol csak lehetett
a parhuzamos utak tanacsi

ismerni, de ezeket az adatokat csak akkor tudjuk
helyesen megitélni, ha ismerjik az tthalozat és a
Jjarmgallomany adatait is. Nézziik tehat!

A kovetkezkben az adatokat (dbrakat) 1950-t61
2010-ig ot évenkénti bontasban adjuk meg ,hosszil
adatsor” elnevezéssel, hogy hosszii tavii valtozasra
vonatkozé kovetkeztetéseket tehessiink; majd az
1995-2010. (néhol csak 2009.) évekre évenként
bontisban, azért, hogy a kozelmilt forgalmi valto-
zasait lathassuk. Itt jegyezziik meg, hogy a 2010. évi
OKKF eredményei a cikk irasanak idszakiban még

hélézatba adasarél gondos-
kodtak. Sok dolguk persze
igy sem volt, mert a hal6zat
nem nétt ;,minden hataron
wal”. 19905l az autopalya
(gyorsforgalmi)  Gtépités

novelte a halézat hosszat.

A 3. tablizatban (2007-
2008. évi adatok — lasd a
kovetkezé oldalon) né-
hany Magyarorszaggal ha-
taros, és néhany hasonlo
lakosszam1 orszag fajlagos
(1000 km®re jutd) kozat-
jainak hosszat mutatjuk
be. Romania és Szlovakia
fajlagos tthossza nagy-
jabol akkora, mint Ma-
gyarorszagé, Csehorszag
é Portugilia esetében
viszont inkabb azt lituk,
hogy egyedi dontés kérdése, hogy mekkora tthaloza-
tot tartanak az orszagok allami kezelésben.

Akozelmultathalzati valtozasaita 3. abran kévethetjik.
A gorbe valoban a gyorsforgalmi tthélézat boviilését
titkrozi. Jol helyettesithetd (R? = 0,99) egy masodfoki
polinommal, ez azonban a kormanyzati déntések kisz-
mithatatlansiga miatt nem vetithets eldre.

A4.abra (lasd akovetkez oldalon) ajarmdallomany
hosszii tavii adatsorat mutatja be. Az 6tvenes-hatva-
nas években a motorkerékpar-dllomany gyorsab-
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3. tablazat: Néhany = europai orszag fajlagos
uthosszanak osszehasonlitasa

4. tablazat: Néhany europai orszag egységnyi
athosszara juté jarmiiszamanak osszehasonlitasa

tertlet m:ges— kozutak KmZre . k;;) zutak stzef : l.cm-‘
orszag (1000 “8 | hossza taphs orszag ossza | Jarmu | - reJu t?
km?) (milli6 (km) Juto (km) |(ezer db) | jarmiiszam
£6) athossz
Magyarorszag| 93 | 10.0 | 31,183 | 335 Magyarorszag | 31,183 | 3,685 118
Ausztria 84 84 | 385758 | 426 Ausztria 35,758 | 5,367 150
Romania 238 21.5 | 80,893 339 Romania 80,893 | 4,786 59
Szlovékia 49 54 | 17,883 365 Szlovékia 17,883 | 1,875 105
Csehorszag 79 10.5 | 55,584 704 Csehorszag 55,684 5,944 107
Belgium 31 10.8 | 15,725 516 Belgium 15,725 | 6,247 397
Portugiélia 92 10.6 | 12,902 140 Portugalia 12,902 | 6,323 490
Az 5. adbran (lasd a
; . d < kovetkezé oldalon) az ek
mult évek jarmtallomany
valtozasanal azt vessziik ész-
o . re, hogy 2008 6ta csokkent

az allomany a személygép-

kocsik és a tehergépkocsik
tekintetében egyarant. Ha-

sonl6 csokkenés volt 1998-
ban is, akkor azonban a visz-

szaesés csak egy évig tartott,
a jelenlegi vélsag azonban
mar masodik éve tart, és

valosziniileg még 2011-ben
sem varhat6 emelkedés.

ban nétt a személygépkocsi-dllomanynal, aminek
elsésorban politikai okai voltak; a motorkerékpa-
rokbol tobb maradt a haboru alatt, mig személygép-
kocsi magantulajdonban nagyobb szamban csak a
hatvanas években jelent meg stb. 1975-t61 valtozott
a motorkerékparok rendszam-viselési, besorolasi és
bejelentési kotelezettsége, ezzel egyidejiileg kisebb
darabszimban mar személygépkocsikhoz is hozza
lehetett jutni. Emlékezziink azonban arra, hogy egy
Skodara, Wartburgra 10 évet is kellett varni, mire
megkapta, aki befizetett ra, és még igy is szerencsés-
nek érezhette magat. Az abran lathat6 az dllamilag
visszafogott piac (tervgazdalkodas), a személygépko-
csi gorbe 1970-1990 évek kozotti szakasza linearis,
mikoézben a nem szocialista berendezkedésti orsza-
gokban ugyanez egy logaritmikus gorbe felfuté dgat
képezi le.

Kiilén is érdemes attekin-
teni tehergépkocsi-alloma-
nyunkat, az unios aruszalli-
tasi piacb6l torténd részese-
désiink titkrében.

A tehergépkocsi-dllomany valtozisa héarom, jol
elkiiléniils szakaszra oszthatd; 1970-g lendiiletesen
fejlesztett, 1970-1990 kozott stagnald, majd 1990-t61
nagyjabol linearisan noévekvé szakaszokra oszthato.
Ezek a sarokévek torténelmiinknek is sarokpontjai
voltak. (6. abra —lasd a kovetkez6 oldalon)

A jarmtiallomany egy harmadfoku polinommal 99%-
os pontossaggal kovethetd. Ez a fejlodés akar elore is
vetithetd, de ez a gorbe 2015 tdjan négy millié jarmd
korili telitdést jelez. Ez mindenképpen kiilon vizs-
galatot érdemelne. (7. dbra — 34. oldalon))

Az 6sszes jarmii allomanya az elmilt években ugyan-
azt a képet mutatja, mint az 5. abran bemutatott
Jjarmifajtinkénti fejlodés, a kovetkeztetéseink is
ugyanazok lehetnek. (8. dbra — 34. oldal)
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5. abra: Magyarorszag jarmiallomanya 1995-2010 kozott

Figures — 2010). Miel6tt
azonban kovetkeztetéseket
vonnank le, az alabbiakat

kell figyelembe venni:
—2008. évi adatokkal dol-
gozunk,

—az uthossz itt az allami
kezelésd utakat jelent

(egy orszag tuthalozata
ennek tdbbszorose is le-

het,—Magyarorszag teljes
uthalézata 190 000 km

kortl van),
— tobbsavos utak is vannak,
—a  jarmivek  nem
kozlekednek mind

egyidében, hiszen, ha

igy lenne, akkor 1 km

aton  kétiranyban  kb.
400 jarmd férme el (de
mozogni mar nem tud-

6. abra: Magyarorszag tehergépkocsi-allomanya (hossz adatsor)

Sl

nanak), és itt ennél na-
gyobb értéket is talalunk.
Ebbél csak az kovetkezik,
hogy nem lehet ,minden
hatiron tal” névelni a
jarmtiszamot, ha az Gtha-
l6zat hossza nem novek-
szik azzal aranyosan.

Mindazonaltal nagyon ta-
nulsagos a 11. dbra (36.
oldal), mert azt mutatja,
hogy az egységnyi Gthossz-
ra juté jarmiszam folya-
matosan novekszik, azaz
az utak épitése elmarad a
Jjarmdellatottsagtol, még
akkor is, ha a magyarorszagi
Jjarmiallomany novekedése
lassibb {itemd, mint né
mely mas orszagoké. Ves-
stk Ossze a 2. dbrat és a 7.

A teljes jarmiialloméany szamanal tobbet mondanak a
fajlagos mutatok, ezért a 9, 10. abrakon (35. oldal) az
egy fore jutod személygépkocsi, illetve az Gsszes jarmu
szamot mutatjuk be. Ezeken a gorbéken is nyomon
kovetheté az elmalt két évben a jarmtellatottsag
csokkenése, a csokkend jarmtallomany (6, 8. abrak
a csokkend lakosszam mellett.

Szemléletes mutaté az egységnyi tithosszra (itt 1 km-re)
Juté jarmiivek szama (4. tablazat—lisd az el6z6 oldalon),
amit ugyanazokra az orszagokra mutatunk be, mint
az 3. tablazatban (forras: EU Energy and Transport in

abrat; azt lajuk, hogy az uthossz alig valtozott az elmult
60 évben, ezenkozben a jarmiallomany a tobbszorosé-
re nott.

Az uthalézati és jarmaallomanyi adatok dttekintése
utan attérink a forgalom vizsgalatara. A 12. abran
(37. oldal) az atlagos napi forgalom valtozasa lathato.

Az 1956-1963. éveket a nagyon lassan novekvé for-
galom jellemzi, majd 1963-t61 1985-ig egy majdnem
linedrisan novekvé forgalmat tapasztalunk. A teljes
forgalomvaltozast egy linedris gorbével nagy pon-
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7. abra: Magyarorszag oOsszes jarmiiallomanya (hosszi adatsor)
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8. abra: Magyarorszag Osszes jarmiiallomanya 1995-2010 kozott

5. tablazat: Az elmalt évek forgalmanak és

forgalmi teljesitményének valtozasa

tossaggal lehet helyet-
tesiteni, ennél csak
kicsivel jobb az dbran
bemutatott harmad-
fokii polinom alkal-
mazasa, ami 98%-os
pontossaggal kozeliti a
tényleges forgalomval-
tozast. 1985-t61 1990-
ig lendiletesen nétt
a forgalom, majd két-
éves visszaesést latunk,
ami a rendszervaltozis
gazdasagi kovetkezmé-
nyeire vezetheté vissza.
Az 1990. évi forgalmat
csak 1998ban halad-
ta meg a forgalom
fejlédése. Az atlagos
forgalomnovekedést,
— amit a helyettesito
gorbe jelol ki — csak
2004-ben haladta meg
a forgalom névekedé-
se, mikozben 1977-t61
1990-ig minden évben
atlag feleti a nove-
kedés. A 20042008
kozotti idGszakban is
atlag feletti noveke-
dést észlelink, majd
2009-ben a forgalom
jelentés  visszaesése
tapasztalhato. Ezt a
visszaesést lattuk mar
a jarmdallomany tény-
leges és fajlagos adata-
iban is, most latjuk a
forgalomnagysagban
és lathat6 a 13. dbran
(87. oldal) a forgalmi
teljesitmény  valtoza-
saban is. Az 5. tabla-
zatban bemutatjuk a
részletes adatokat.

Az 5. tablazatban sorindexet mutatunk be a ,%” osz-
lopokban (mindig az el6z6 év adatat tekingiik 100
%-nak). Azt lathatjuk, hogy 2008161 2009-re kereken

mi teljesitmény valtozasaban, mikozben az €l6z6 év-
ben (és a kordbbi években is folyamatosan) évi 34%
novekedés volt évente. 2010-es becslésiink, — amit
feldolgozott adatokkal még nem lehet alatimaszta-
ni — hasonl6 csokkenést mutat a forgalom alakulasa-

forgalom forgalmi teljesitmény
év N 2%-0s csokkenést tapasztalunk a forgalom és a fo
']21;;)/ % flm/nap % pasz rgal rgal-
2007 | 3,378 100.0 | 103,943,850 | 100.0
2008 | 3,490 103.3 | 107,702,040 | 103.6
2009 | 3,425 98.1 105,739,225 | 98.2

M
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9. abra: Magyarorszag fajlagos személygépkocsi és Osszes jarmiiellatottsaga
(hosszi1 adatsorok)

A forgalom és a forgalmi
teljesitmény is Gtkateg6-
rianként eltéréen val-
tozott. Ezeket mutatjuk
meg a 14, 15. abrakon

38. oldal).

A legnagyobb forgalmat

a gyorsforgalmi utak bo-
nyolitjak le. Az aut6palyak

és az autoutak nagyjabol

ugyanakkorat, s6t a 2000
es évek elején az autéutak-

nak nagyobb volt a forgal-
ma. Tegyik hozza, hogy

itt az MO az autéutakhoz
tartozik forgalmi szem-

pontbol. A hasonl6 forga-
lombol adédik egy kovet-
keztetés is; a gyorsforgal-
mi utak kiépitése szorosan
ellatottsaga nem fiigg ossze a forgalmi
igényekkel, inkabb politi-
kai dontések eredménye.
Az autéutak forgalma
azért valtozik néha kisza-
mithatatlanul, mert hal6-
zatuk is évrol évre valto-
zik, att6l fiiggSen, hogy

épp melyik utat soroljak
be ebbe a hélézatba, vagy

veszik ki belSle. Példaként

emlithetjik az M2-2-2/A-
2/B utakat vagy a 19. sz.

foutat, ami most éppen
M19, de a sor még tovabb

folytathat6. A gyorsforgal-

€
il

ban. Ennek megitélése, értékelése nem egyértelmi.
Egyrészt megallapithat6, hogy a csdkkend forga-
lom jot tesz, mert kevesebb a torlédas, kisebb a
levegSszennyezés, tehat 6rommel tdvozoljik. Mas-
részt viszont a csokkend forgalmi teljesitmény a
gazdasig visszaesésérdl taniiskodik, tehat egyaltalan
nem ortiliink neki. Amit biztosan allithatunk, hogy a
forgalom csokkenését a mindennapi kozlekedésben
érzékelni lehet. Tudjuk tovabbé, hogy elsGsorban a
hazai jarmiivek forgalma esett vissza, tobb, mint 2%-
kal, mert a végeredményben az is tikkroz6dik, hogy a
kiilfoldi jarmivek forgalma a hazai athalézaton ekoz-
ben jelentGsen névekedett. Ennek elemzése kiilon
vizsgalatot érdemelne.,

N —

mi utakat a féutak, majd
az Osszekots és bekotd
utak (mellékutak) kovetik
a forgalmi sorrendben.

A forgalmi teljesitmény alakuldsa mas képet
mutat. A legnagyobb forgalmi teljesitményt
a mellékutak produkiljak, ezt a masodrendi
foutak, majd az autopalyak kovetik. Az au-
toutak — csekély hélézati hosszuk - miatt -
az utolsé helyre szorulnak. Ezért sem szabad az
alsobbrendid utak karbantartisit elhanyagolni,
mert lathat6an jelentGs szerepik van az orszag gaz-
dasagi életében.

A forgalom jarmiifajtankénti osszetétele nem tarto-
gat kulonlegességet. 68% a személygépkocsik ardnya,
a kistehergépkocsik 13%-ot, a tehergépjarmiivek
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3. térkép: A 2009. évi atlagos napi forgalom teriileti eloszlasa

A 2009. EVI ATLAGOS NAPI FORGALOM
TERULETI ELOSZLASA

Jelmagyaréazat
0 ANF-2009 < 2500 Efnap
B 2501 < ANF-2009 < 3000 E/nap
1 3001 < ANF-2009 < 3500 E/nap
0 3601 < ANF-2009 < 4000 E/nap
B ANF-2009 > 5000 Enap

14%-ot, az autébuszok és a motorkerékparok 2-2%- 5. AKTUALIS PROBLEMAK ES MEGOLDANDO
ot képvise]nek. (16. abra — 39. oldal)) FELADATOK AZ OKKF RENDSZEREBEN

A forgalom tertileti eloszlasiban megyénkéntjelentds Az OKKF problémait és hidnyossagait hosszasan lehet-
kiilénbségek mutatkoznak; a gazdasagi fejlettség szo-  ne targyalni, itt csak egy felsorolast engediink meg ma-
ros Osszefliggésben van a forgalommal. (3. térkép) gunknak az altalunk fontosnak itélt jellemz6k koziil:
—a finanszirozasi problé-
11. abra: Egy kilométer orszagos kozatra juto dsszes jarmi Magyarorszagon mék a 2008-2009. évben.
(hossza adatsor) Ez reméljik, hogy valto-
zik a jovoben, de elére
lathatéan nem nagymér-
tékben (talan a rafordit-
hat6 osszeg a 2009. évi
szintet tallépi majd);

—a jarmuosztalyozasra ké-
pes automatak kis szama.
A megvaltozott forgalma-
kat nem lehet tal kony-
nyen nyomon kévetni a
f6-, illetve mellékithalo-
zaton, az autopalyaknal
kevéssel jobb a helyzet a
monitoring rendszer ki-
épitettsége miatt;

—2010. évre azMKaz UME

aloli felmentést kért és ka-

pott, mert a finanszirozasi

2011. augusztus
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pontossagat és megbizha-
tosagat veszélyezteti.

A megoldando6 feladatok
egy része az el6zGekben
felsoroltakbdl kovetkezik,
mas résziiket az alabbiak-

ban prébaljuk osszefog-

lalni:
—a szorzétényezok fris-

sitése indokolt, ennek
potlasa a lehetS legha-
marabb esedékes;

—a becslések modellezés-
sel torténé tamogatasa,
esetleges ellendrzése a
féutakon;

—a mellékat becslések
jelenlegi pontossaganak
megallapitasa, a rend-
szer atgondolasa;

—akorabbinal tobb mérés
elvégzése, a 2008-2009.
évben elmaradt szam-
lalasok ~ mihamarabbi
poétlasa, ehhez forrasok
elGteremtése;

A —a meérdhelyek nyilvan-

,“ tartasara rendszer ki-
= épitése, mérchelyek fo-

lyamatos karbantartasa,
feltjitasa;

—térképek készitése a
forgalomnagysagokrol,

meértékikrol, megoszla-
sukrol; utoljara a 2007.

problémak miatt nem lehetett elég szamlalast lefoly-

tami, ezzel az aktualis 5-€évenkénti szorzotényezok

meghatirozasa is elcstszik, a ,gordiil6” rendszer alap-
jai keriilhetnek veszélybe;

=~ felmertil a becslések megalapozottsiganak, illetve

pontossiganak a kérdéskore is, eléggé pontosak-e a

szakmai becslések, vagy egyéb modellezési eszkozok

bevonisa is sziikségszertivé valhat, pont a fentiek (fi-
nanszirozas, UME aloli felmentés) tiikrében;

-a jelenlegi rendszerben (lasd kozbeszerzések
problémai) a kézi szamlalasok megbizhatosaga is
kérdésessé valik;

=az OHS dllomasok hianyos (2008-ban még 5 nap
szamlalohelyenként, de 2009-ben marcsak 1-2
nap) adatszolgaltatisa a hatarforgalmak elvért

—

évi adatok alapjan ké-

szilt, 2011-ben mar na-

gyon esedékes, mert a

szakma hianyolja;

— a kozat forgalom elemzése cim, korabban rend-
szeresen megjelentetett kiadvany elkészitése, mert
ebbdl is az utols6 kiadasi éve 2008 volt, 2007. évi
adatok alapjan.
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Traffic is one of the basic conditions of the operation

The change of traffic of
national public roads based on
cross-sectional traffic counts

and development of the society and the economy and
at the same time it is also the index of the efficiency
and success of operation, therefore it has a special role
in the economic policy. The analysis of public road
traffic provides a possibility for the numerical evalu-
ation and classification. Based on the above knowing
the characteristics of the public road traffic is of vital
importance from the point of view of the national
economy.

The authors offer a survey of the history of the traffic
counts of national public roads and the comprehen-
sive data, characteristics and results of the latest traffic
counts performed after the year 2000. In order to be
able to describe the public road traffic of a country
one has to get to know the public road traffic and
traffic performance reflected by the data of the road
network and the stock of vehicles, therefore the au-
thors present the analysis of the traffic based on long-
term data (1950-2010) and the data of the near past
(1995-2010) alike.
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Die Anderung des Landstrassen-
Verkehrs laut der durchschnittli-

chen Verkehrszihlungsdaten
Das Verkehr ist die grundlegende Voraussetzung der
Funktion der Gesellschaft und der Wirtschaft, gleich-
zeitig der Gradmesser der Funktionswirksamkeit und
des Erfolgs, darum es eine spezielle Beurteilung in der
Wirtschaftspolitik erfordert. Fiir die statistische Bewer-
tung ,des Verkehrs“ gibt eine Moglichkeit die Analyse
des offentlichen StraBenverkehrs. Die Kenntnis der
StraBenverkehrskennwerte ist eine Aufgabe mit natio-
nalwirtschaftlicher Bedeutung! Die Autoren geben
eine Ubersicht tiber die Geschichte der 6ffentichen
StraBenverkehrszihlungen, und iiber die letzte zu-
sammentfassende Daten — nach 2000 — Kennwerte und
Ergebnisse. Man muss zu der Verkehrskennzeichnung
eines Landes das Verkehr und die Verkehrsleistungen
der StraBennetzes und Fahrzeugstandes kennen ler-
nen, darum sie die Verkehrsanalyse laut langzeitige
(1950-2010) Datenreihe und laut der jiingsten Vergan-
genheit (1995-2010) auch représentieren.
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Kozlekedésbiztonsag - kinek az asztala?

Koztudott, hogy csak az EU-ban a koziti baleseteknek évente
egy magyar kozépvaros lakossagaval megegyez6 szamu aldozata
van. Minden szereplének, koztik a koézati arufuvarozasnak,
szembe kell néznie sajat felelGsségével és a lehetG legtébbet
kell nygjtania a halalos és sériilésekkel jaré balesetek szamanak

visszaszoritasért'.

Dr. Krausz Péter
e-mail: peter.krausz@free.fr

Az EU-ban a koziti balesetek okozta halalesetek
szama 2009-ben kozel 35000 6 volt, mikdzben
a tagallamok 2001-es dontése értelmében 2010-
re az akkori szint (54000 haldlos aldozat) felét
kellett volna elérni, azaz a 27000-es szimot.? E
célkitlizés nem teljesiilt, bar az elért csokkenés
mindenképpen értékelendé a motorizicié és a
koziti forgalom kiemelkedd névekedésének fé-
nyében. A mult évben a tagallamok Gjabb bétor és
eléremutat6 célt tiztek maguk elé: 2010 és 2020
kdzott a tavalyi halalesetek szamat kell majd meg-
felezni, remélhetsleg nagyobb sikerrel.* Az EU-n
taltekintve: teljes Eurépdban a koziti halilesetek
iiZé;na évente 127000, a sérulteké pedig 2,4 mil-
0.

1. dbra: Balesetek szama tehergépjarmiivek
baleseti jelenlétében, EU15, 1000-ben

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Forrds: hitp://ec.ev reports,
—

en.htm

Magyarorszag a haldlos koziti balesetek terén
mind utas-km-re (25. hely), mind személygép-
kocsi szamra vetitve (22. hely) az EU 27 tag-
orszaga kozott a legrosszabb helyzetben levé
orszagok kozé tartozott 2008-ban, mikozben a
meghalt személyek szama itthon is jelentGsen
csokkent, tobb mint 2400-r61 1990-ben 822-re
2009-ben.?

TEHERGEPJARMUVEK A BALESETI
STATISZTIKABAN

Nehezebb hozzdjutni azokhoz az adatokhoz,
melyek kifejezetten a nehéz tehergépjarmiivek
baleseti szerepét érzékeltetik. A jelenlétiikben
bekovetkezett balesetek szama 1996 és 2004 ko-
z6tt 5000-r61 3400-ra csokkent (EU15). (1. abra)

A tehergépjarmtvek részvételével (az ok-okoza-
ti dsszefiiggéseket lasd az iras tovabbi részében)
bekovetkezett balesetekben elhunytak szama
100 milli6 jarmidkilométerre vetitve az egyes
orszagok kozott eléggé eltéré képet mutat.’
Mig 2005-ben ez a szam Svédorszagban 0,5 ko-
ril mozog, az USA-ban 1,5, Franciaorszagban
és Kanadaban 2, addig Daniaban megkézeliti a
8-at és (Osszehasonlitasul megemlitendd) Dél-
Afrikiban meghaladja a 12-t.

Magyarorszagon a nehéz tehergépjarmiivek je-
lenlétében bekovetkezett balesetben elhunytak
szama az elmult néhany évben meglehetésen
ingadozott: 2005 - 16 £5, 2006 — 28 6, 2007 —
15 £6, 2008 — 22 {6 és 2009 — 12 £6.” Latszolag
csekély szamok.

; Az iris els viltozata az Autokizlekedés c. lapban jelent meg 2011 aprilisaban és jiniusiban.
\ hitp:// ec.europa.eu/ transport/road_safety/specialist/statistics/ care_reports_graphics/index_en.html
g hup:// ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/road_safety_citizen/road_safety_citizen_100924_en.pdf
hup:// live.unece.org/fileadmin/DAM/ trans/roadsafe/events/Belgrade-2011.04/Belgrade_27_April_2011_Conclusions.pdf

* www.kti.hu

: http:// www.internationaltransportforum.org/Proceedings/ TRB2010/2-Potter.pdf
http:// ec.europa.cu/ transport/road_safety/specialist/statistics/care_reports_graphics/index_en.htm

—
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VESZTESEGEK?

Azonban minden egyes balesetben elhunyt al-
dozat ,értéke” emberi értelemben felbecsiilhe-
tetlen. Ezzel egyiitt, kozgazdasagi célokra, rend-
szeres szamitasokat végeznek a kozati balesetek
okozta anyagi veszteségek felmérésére. Ezek
magukba foglaljak a halalesetek okozta pénz-
gyl veszteségeket, a sériltek dpolasaval egyiitt
jaro koltségeket, az anyagi karokat, a termelés
kieséseket stb. EU27-ben a 2005-0s veszteségér-
ték kozvetlen értelemben elérte az 50 milliard
eurdt, mig az 6sszes veszteség 200 milliard eur6-
ra rugott.® Teljes Eurépa (EU és nem EU) GDP-
jének 2%-a megy veszendGbe a koziti balesetek
kovetkeztében. A pénzértékben torténé megje-
lenités kozgazdasagi értelemben nem egyszerd
feladat: gondot okoz az egészséguigyi rafordita-
sok, a termelési kapacitas kiesés, az életminGség
romlas, stb. okozta koltségek pontos behataro-
lasa. Ezek pontositasa ugyanakkor nem csupan
a karok utdlagos szambevételének, hanem az
egyes tervezett, megel6z6 jellegl kozlekedésbiz-
tonsagi intézkedések koltség-haszon elemzésé-
nek is alapfeltételét képezi.

Orvendetes, hogy Magyarorszigon kormanyren-
deletet készitenek el6 a kozat infrastruktira fej-
lesztésének és fenntartisinak kozlekedésbiztonsa-
gi szempontjairol.’ A rendelettervezetnek a kozuti
biztonsagi hatasvizsgalatrol sz0l6 része azonban,
mely az utfejlesztési valtozatok koltség-haszon
elemzését irja el6 pontos kozlekedésbiztonsagi
informaciok alapjan, nem is lehet mikodéképes
realis koltségadatok nélkiil.

MI A TEENDO?

A tényleges koltségadatok pontositasa csak egy
a sziikséges lépések kozil. Igazan hatékony
megel6z6 intézkedések csak akkor hozhatok
meg, ha a balesetek ok-okozati dsszefiiggéseit is
ismerjik.

Ismét a tehergépjarmiivekrsl beszélve, célku-
tatasok (pl. egy, az IRU altal a kozelmiltban
készittetett tanulmany'®) kimutattik, hogy a
tehergépjarmiivek okozta balesetek 85,2%-a
emberi hibira vezethet6 vissza, 4-5%-ot képvi-
sel egyenként tovabbi harom ok, nevezetesen
a jarmd muszaki allapota, az athibak és a rossz
id6jarasi viszonyok (1. sz. keretes iras).

A tehergépjarmi balesetek kevesebb, mint
10%-a mas tthasznalé jelenléte nélkil kovet-
kezik be (,sz616” baleset). Masik jarmd vagy
gyalogos jelenlétében a leggyakoribb balesetek
utkeresztez6désekben fordulnak els, ezt ko-
vetik a savbesorolaskor, illetve savvaltaskor, va-
lamint az el6zéskor bekovetkezd balesetek (2.
abra). Az emlitett dominans emberi hibdk is az
atkeresztezodési szabalyok be nem tartasahoz,
a forgalmi savok valtasakor hibdsan végrehaj-
tott kormanyzashoz, de mindenekelStt a sebes-
ség helytelen megvalasztasahoz, tobbek kozott
a sebességhatirok mell6zéséhez, s6t sajnos nem
ritkdn, elére megfontolt, csalassal kombinalt
tallépéséhez kapcsolodnak (2. sz. keretes iras).
Fontos az a felismerés, hogy — a varakozasokkal
és kozhiedelmekkel ellentétben — a rakomany-
hoz ko6t6d6 baleseti okok (pl. rossz rogzités vagy
akar rakomanyvesztés) el6fordulasa rendkiviil ala-
csony (1,4%) és a tehergépkocsi-vezets faradtsaga
is ,csupan” a balesetek 6%-it okozza.

abra: Tehergépjarmu-balesetek okai, %

(IRU, 2007)

¥ Keresztez6désben
W Besorolaskor

W Savvaltaskor

W El6zéskor

" Egyéb

Melyek lehetnek tehit a tehergépjarmivek okoz-
ta kozat balesetek megel6zésének leghatéko-
nyabb modozatai, figyelembe véve az emlitett
legfGbb baleseti okokat?

Kezdjuk egy esetleges baleset kozvetlen
szereplGivel: a hivatasos gépkocsivezets legfon-
tosabb feladata, hogy a kotelezG sebességkorlat
szigorii betartdsan tal jarmivének sebességét
az nt- és idgjarasviszonyokhoz igazitsa. Tovab-
ba, a keresztez6désekben a helyes iranyvaltds és
altalanos vezetési magatartds nagyban fiigg az
el6zetes alapos fuvarozasi ttvonaltervezéstél, a
tehergépjarmii sajatossagaibol ad6doé lataskorla-
tok kell6 ellenstilyozasatol, a nagyon és oly sok-
szor ajanlott defenziv vezetési modszerek alkal-

® http:// ec.europa.eu/transport/road_safety/infrastructure/doc/summary_impact_assessment_en. pdf

? http:/ /www.kormany.hu/hu/dok?source=7&type=302#!DocumentBrowse

' http:/ /www.irw.org/en_bookshop_item?id=169
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mazasatol és a forgalmi szabalyok mindenkori és
latolgatas nélkuli betartasatol.

Hasonl6 kovetelményeket fogalmazhatunk meg a
balesetben részes tobbi tithasznaléval szemben is.
Mindnyéjukra vonatkozik, hogy az alapos képzés
és tovabbképzés a kozlekedésbiztonsig novelésé-
nek egyik leglényegesebb személyes eldfeltétele.
A hivatasos gépkocsivezetSk alkalmazasakor a leg-
szigoribb kovetelmények betartdsa és a torvényi-
leg és gyakorlatilag nélkiilozhetetlen rendszeres
tovabbképzés feltételeinek egyideji megteremté-
se a munkaltato feladata.

A mar idézett IRU-tanulmany ajanlasokat fogal-
maz meg a hatésagok és a média felé is. A hatosa-
goknak kovetkezetesen kell vallalni a szabalyok be-
tartatasanak népszerdtlen feladatat, kell6képpen
kell mérlegelni a tehergépkocsi-vezetk oktatasi
€s vizsgaztatdsi programjiban a tehergépjarmd
vezetésének sajatossagait, kiemelkedé gondot
szlikséges forditani az utak miszaki tervezésében
a kozlekedésbiztonsagi szempontokra, végiil haté-
kony figyelemfelkelté kampanyokat kell folytatni
a balesetek szamanak csokkentéséért. A médiatol
pedig elvarhat6, hogy e kampanyokban részt val-
laljon és a balesetekrdl tényszerd és nem szenza-
ci6-hajhaszo tdjékoztatast adjon.

Nem kevésbé lényeges a jarmiigyartok szerepe
sem, gondoljunk csupan a sebesség-, irany- és ta-
volsagtartast ellen6rzé €s jelz6 berendezésekre, a
kanyarodast és savvaltast segité eszkozokre, a la-
tasi holtteret csokkentd megoldasokra, a vezetd
€berségét érzékel6 és elosegits készilékekre, stb.
A nemzetkdzi szervezeteknek is kiemelkedd
feladatok jutnak, mindenekel6tt a kozlekedési
szabalyok vagy a jarmtvek miszaki elSirasainak
hatirokon tdlnyalé egységesitése terén. Csak
néhany példa a még mindig nem Osszehangolt
szabalyokra: orszagonként gyakran véltoznak a se-
bességkorlatok, a tompitott fény nappali haszné-

latdnak szabalya, a megengedett véralkoholszint,
egyes Utjelz6 tablak grafikai kialakitisa és szinei,
sth. Ezek és hasonlé eltérések az egyre novekvs
nemzetkozi forgalom szamira jelentSs veszély-
eket hordoznak.

AZ EU SZABALYOZAS TERULETEI

A kozlekedésbiztonsagi intézkedések két nagy
csoportjat kilénboztethetjik meg: ,aktiv”, azaz
megel6z6 és ,passziv”, azaz utdlagos veszély- és
karcsokkents intézkedéseket. Ezek az EU szaba-
lyozasban szamos jelentGs témakort érintenek.
Nevezetesen: a gépjarmivezetGt (jogositvany ki-
adasanak feltételei, alkohol-, kabitoszer-, gyogy-
szerfogyasztas, vezetési és pihengiddk, tachograf
hasznélata); a hatésagot (kozlekedési szabéalyok
érvényesitése és szankciok, utak tervezése, kivi-
telezése és karbantartisa, egységesitett vészjelzG
telefonszam alkalmazasa valamennyi tagorszag-
ban, baleseti adatgytjtés, kozlekedési oktatas);
a jarmtvet (tipusjévahagyas, bejegyzés, silyok
és méretek, jarmiberendezések, pl. frontalis tit-
kozés hatasat csokkents eszkozok, biztonsagi 6v,
zések, jarmikontirok jelzése stb.); a gyermekek,
idGsek, kerékparosok, motorkerékparosok / mo-
pedesek és gyalogosok fokozott védelmét.

MINDENKI ASZTALA

A rossz pincér elutasitasa, a hirhedt ,nem az én
asztalom”, e tarsadalmilag oly lényeges témakor-
ben nem alkalmazhat6, s6t megengedhetetlen.
Az ember épségének és életének kimélése, a
kozuti kozlekedési balesetek szdméanak és a saj-
nalatosan el6fordulé balesetek sulyossaganak a
csokkentése révén, Ossztarsadalmi kihivas és meg-
oldandé feladat. A nemzetkozi keretek adottak:
a 2010-2020-as idészakot mind az EU, mind az
ENSZ a kozlekedésbiztonsig novelése évtizedé-
nek jelolte meg.
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MAGYARORSZAGI TEHERGEPJARMU-BALESETEK ELEMZESE —
UJ MAGYAR PROJEKT

A tehergépjarmii-forgalom fekete pontjait kutatjak magyar szakemberek EU tamogatassal

EU finanszirozasban a koézelmultban indult konzorcialis projekt, amelyben az Magyar Kozuti Fu-
varozok Egyesiilete is részt vesz, a hazankban el6fordulo tehergépjarmt-balesetek adatait gytjti és
dolgozza fel. Az elemzett adatok alapjan térinformatikai felhasznélas valik lehet6vé, beleértve a
baleseti adatok (pl. balesetveszélyes tn. fekete pontok) navigacios adatbazisokba val6 beépitését. A
projekt segiti tovibba a baleseti adatokhoz torténd széles kord hozzaférést is.

—

—
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2.
SEBESSEGMEREST ERZFKELO ES GATLO KESZULEKEK

Kiilf6ldon lényegében tiltottak és Magyarorszagon is valtozhat a sebességmérést érzékelS és
gatlo keésziilékek jogi megitélése: mind a ma hatalyos szabalyok, mind pedig egy varhaté
jogszabalymodositas jogszabalyellenessé tehetik e késziilékek hasznalatat.

Nem kétséges, hogy a kozlekedésbiztonsag novelésének egyik legfontosabb tényezgjérdl van szo:
a legnagyobb megengedett sebesség betartdsarol és betartatdsarol. Amiota a renddérség bevezette
a sebesség korszerd radar- és ma mar leginkabb lézertechnikai ellendrzését, azota létezik az ,el-
lenszer” is: egyes autosok, s6t sajnos néha hivatasos gépkocsivezetk altal hasznalt sebességmérést
érzékelG és gatlo készilékek.

Az els6 érzékeliket egy New York-i cég kezdte forgalmazni a hatvanas évek elején, mégpedig arra
hivatkozva, hogy a késziilék a kozlekedésbiztonsag névelésére (!) szolgal (1. fénykép).

L. fénykép: A legels6 érzékelo készulékek M? ,k?t ,tech”mkat lfulon’bo%teﬂletunk A
| cayike az USA-ban, 1961 i e mereserzek'el?ket ) e} Eerz.(.ek‘elo, valammF
ey : & egyben mérést gatld készilékeket. A mai
JKorszerd” érzékelok és gatlok néhany f6
jellemzGje: azonos ideji adatfeldolgozas; a
zavard, parazita jelek kisziirése; radarok, 1éze-
rek és fényképezSgépek érzékelése; 360°-fo-
kos érzékenység; szerelhetGség valamennyi
szélvédGanyagra; a radarhullimsavok széles
kord érzékelése; GPS-technika egyideji al-
kalmazasa ellen6rzé pontok egyéni foldrajzi
adatbazisinak megteremtésére; sajatjel kibo-
csatasa nélkuli, igy a ,bemérését” lehetetlenitd
tizemeltetés; rendkiviill konnyd és rejtett
beépithetdség; stb.

A kulonféle késziilékek egész garmadéja arasz-
totta el a piacot (2. fénykép), nyiltan hirdetve,
hogy hasznal6ik ,nyugodtan” tilléphetik a
megengedett sebességet, a megvasarolt készi-
1ék agyis eldre jelzi az ellendrzési pontokat, s6t
a hatbsag szamara lehetetlenné teszi a tényle-
ges sebésségmérést.

Barmennyire is vonzo, hogy a gépkocsivezets személyautoval vagy akar haszongépjarmivel szagul-
dozva, meguiszhatja az esetleg silyos pénzbiintetést vagy akar mas szankciokat is (pl. a jogositvany
elvételét, elzarast), mondjuk ki: sem felelgsen gondolkodé ,urvezetsk”, még kevésbé a hivatasos
gépkocsivezet6k nem tamaszkodhatnak semmi olyan pétszerre, amely - szemben az alszent rekl-

mokkal - egyenesen csokkenti a kozlekedés biztonsagit.
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Ezt természetesen a hat6sagok is felismerték és ma mar a sebességmérést érzékeld és gatlé késziilékek
beszerzése, felszerelése és hasznalata a legtobb orszagban tiltott. Egyes orszagok még megengedéek a
csak érzékeld, de sebességmérést nem zavaré késziilékek vonatkozasaban. (1. tablazat)
1. tablazat: Sebességmérést érzékelo és gatlo készilékek jogi megitélése egyes orszagokban
Orszag Jogi helyzet Szankciok
Belgium Tiltott 2006-ban a birésag lefoglalt egy
75 ezer eurd értékd jarmivet,
megsemmisitette az illegalis
késziiléket és 3 honapra felfug-
gesztette a gkv-i jogositvanyt
Bulgéria Erzékels: megengedett, gatlé: tiltott
Cseh Koztarsasag Erzékels: megengedett, gatlé: tiltott 7750 eurds pénzbuntetés
Egyesult Kiralysag Megengedett
Esztorszag Tiltott hasznélni és a gk- 1150 eurds pénzbiintetés és
ban elhelyezni a késztilék megsemmisitése
Franciaorszag Tiltott Készulék lefoglalasa és
jelentds pénzbuntetés
Finnorszag Tiltott kézutakon hasznal- Keésziilék lefoglala-
ni és a gk-ban elhelyezni sa és a jovedelemtdl
fligeé pénzbuntetés
Gorogorszag Tiltott 2000 eurds pénzbuntetés,
a jogositvany 30 napos és
a jarmirendszamtabla 60
napos felfiiggesztése
Hollandia Tiltott 250 eurds pénzblintetés
és a készulék elkobzasa
Horvatorszag Tiltott 270 eurds pénzbiintetés
Izland Erzékels: megengedett, gatlo: tiltott
Irorszag Tiltott Elkobzas és jelentGs
pénzbiintetés
Lettorszag Tiltott
Litvania Tiltott
Németorszag Megengedett birtokolni és tiltott 75 eurds pénzbiintetés és a
mozgd jarmiivon hasznalni késziiléek megsemmisitése
Olaszorszag Tiltott
Oroszorszag Megengedett
Romania Erzékel6: megengedett, gatlo: tiltott
Spanyolorszag Erzékel6: megengedett, gatlo: tiltott 6000 eurds pénzbiin-
tetés (fels6 hatér)
Svéjc Tiltott Keésziilék elkobzasa és meg-
semmisitése, beleértve a kap-
cso0l6d6 GPS késziiléket is
Szerbia Tiltott hasznélni, birto-
kolni és hirdetni
Torokorszag Erzékels: megengedett, gatlo: tiltott
USA Allamok szerint. Altaliban az
érzékel6 megengedett, de nem
kozhasznélata jarmitvekben. A gatlo
készuléket szovetségi torvény tilta.
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IdGkozben, szinte elektronikus hadviselés indult el a hatosagok és az érzékeld/gatlo készilékek gyar-
t6i kozott, és ez a kizdelem” mar oda fajult, hogy az ellendrzé szervek kénytelenek voltak kilon
technikat kifejleszteni az érzékeld/gatl6 készillékek hasznalatanak érzékelésére és gatlasara (!).

Magyarorszagon is javaban folyik a legktilonfélébb érzékels és gatlo késziilékek reklamja és nyil-
vanvaléan eladasa, illetve hasznalata is. Az egyik zavar6 késziilékr6l példaul interneten magyarul
azt hirdetik, hogy a rendéri mérGberendezés prizméjat csapja be, amely elvileg a visszaver6d6
jeleket érzékelné. A hasznald jarmive ,koré font” lézerhal6 a prizma szamara egy allé jarmd mé-
rését mutatja. A késziilék reklamja azzal is buiszkélkedik, hogy a muszerfal alatt elrejtheté kdzponti
vezérlGegység lehetGvé teszi az eszkodz felttinésmentes ki-, illetve bekapcsolasat. A készilék mérete
és szerelhetGsége szinte biztositja az észrevétlenséget, ,igy autéonkon nem latszik az eszkoz alapos
szemrevételezés esetén sem”.

Ami a hazai jogi helyzetet illeti: az érzékeld, illetve gatlé késziilékek hasznilata jelenleg nem tiltott a
175/2003 (X.28) korm. rendelet (a kdzbiztonsagra kiilonosen veszélyes eszk6zokrél) értelmében.
Azonban a legut6bbi hiradasok szerint nem kizart, hogy egyrészt a Btk. alapjan (“szamitastechnikai
rendszer és adatok elleni biincselekmény”) e késziilékek hasznilata mar ma is blintethetd, amit
egy jelenleg Békéscsaban foly6 birosagi targyalds megerdsithet, masrészt az egyik politikai part az
1988. évi L. tv. (a kozuti kozlekedésrol) modositasira tervez parlamenti elGterjesztést tenni, amely
e készilékek tiltasat is varhatéan tartalmazza.

A koziiti forgalom minden résztvevje jobban jarna, ha a sebességmérést érzékels és gatlo készi-
lékek folyamatos fejlesztésébe beledlt milliok és a csalds szabilyos reklamozasa nem taldlndnak
piacra, illetve meghallgatisra torvénytisztel6 jarmivezetk egyre boviils korében.

A KERETES IRAS FORRASAI ES EGYEB ,HASZNOS" IRODALOM:

[1] http:/ /www.radarspeed.info/detecteurradare3/index.html

[2] http://drivingphilosopher.blogspot.com/2010,/10/radar-speed-control-detection-in-1961.html
[3] http://www.te-group.com/en/ quintezz/radar-detectors/

[4] http://www.ehow.com/about_5414602_laser-detector-laws.html

[5] http://en.wikipedia.org/wiki/Radar_detector

[6] http://be-ta-vill.atw.hu/html/

[7] http://jogiq.com/lezerblokkolok_lezerdetektor_hasznalata_jogszabaly_buntetes/
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Transport safety — Verkehrssicherheit — wer ist

'A N who is in charge? dafiir verantwortlich?
The annual number of road accidents’ victims in the Trotz vielversprechenden fritheren und geplanten
EU is equal to the population of a middle-size town in VerbesserungsmaBnahmen, ist die jihrliche Zahl der

StraBenverkehrsunfille in der EU gleich mit der Zahl

Fimgany Tor e POl et and i T e Baolinrstier mitilgroBen: Stadssin Ungaen,

for improvement. Related economic and social losses Okonomische und soziale Verluste in dieser Hinsicht
are enormous. It is not easy to obtain reliable data on sind enorm. Zuverldssige Daten fiir Unfille mit Teil-
accidents with the involvement of HGVs. According to nahme von LKWs sind kaum vorhanden. Auf Grund
a recent IRU-=study, 85.2% of such accidents are due einer Untersuchung der IRU, sind 85.2% solcher Un-

fille auf menschliche Fehler zurtickzufithren. Dartiber
g i : : hinaus kann eine ungliickliche Rolle auch die bewusste
e.g. via drivers using counterradar checking equip- menschliche Manipulation von Fahrem spielen, wie z.

to human errors. Even intentional human interfering,

ment plays a sad role. It is all actors” major task to con- B. die Inanspruchnahme von Radarwarneinrichtun-
tribute to reducing the number of road accidents by ~ 8¢ ES wire eine Hauptaufgabe aller Verkehrsteilneh-

. . . .t O i i
the greatest variety of tools in order to improve the %mrﬁmoﬁztﬂfﬁ um dn;airﬁtrﬁ;ng:i
undesirable road safety records. fallstatistik zu verbessern. <
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Gépiarmickirlekedés -

Nehéz tehergépjarmiivek el6zési tilalma
a hazai gyorsforgalmi athalézaton

A nehézgépjarmivek forgalmanak az el6zési tilalommal valo
szabalyozasa hazankban nem nagy multra tekinthet vissza, de

bevezetésének, Kkiterjesztésének vizsgalata,

amint a kulféldi

példak mutatjak — feltétlen indokolt. A fiatal kutatok eredményei,
Javaslatai megfontolandok és tamogatasra érdemesek.

Nagy Enikd — Sandor Zsolt Péter
e-mail: enikonagy88@gmail.com;
zsolt.sandor1@gmail.com

1. BEVEZETO

Az el6zési tilalom olyan forgalomtechnikai intéz-
kedés, amely soran - a tilalomtél fiiggen - egyes
Jjarmiikategoriakba tartozé gépjarmivek a korla-
tozas ala vont szakaszon nem el6zhetik meg az
el6ttiik halad6 jarmivet/jarmiveket.

A gyorsforgalmi tthalézaton elsGsorban kozle-
kedésbiztonsagi és hatékonysagi célokat szolgal
az el6zési tilalom bevezetése, amelyet a pélya
elére meghatirozott szakaszain alkalmaznak a
tehergépjarmiivekre vonatkozéan. Az intézkedés
térbeli és id6beli kiterjedése alapjan a kovetkezo
megoldasokat killonboztetjik meg:

1. Statikus szabalyozas:

—éllandé  jellegi  (hagyomanyos  kozuat
jelzétablaval szabalyozott, Ossztomegre vonatko-
26 kiegészits jelzGtablaval, 0-24 6raig érvényben
1év6 szabalyozas);

~id6szakos (hagyomanyos kézati jelzGtablaval
szabalyozott, idGszakra vonatkozé kiegészitG
JelzGtablaval, pl.: 6-22 6raig érvényben 1évé sza-
balyozas).

2. Dinamikus szabalyozas: az aktudlis forgalmi
és idGjarasi kortlményektd] fiigg; valos ideju
adatok vagy elére kiszamithat6 csicsidészak
alapjan valtoztathat6 jelzéstartalmi tablakkal
valosul meg.

Az intézkedés bevezetésének szamos oka lehet,
llyen példaul az it vonalvezetése miatti megfeleld

latotavolsag hianya, a biztonsag szempontjabol
kritikus részek (ivek, hidak, alagutak), jelentos
mértékd emelkedd/lejts, valamint a nagy forgal-
mi terhelésd szakaszok. A korlatozas els6dleges
célja a forgalom folyamatossaganak fenntartasa, a
kozlekedésbiztonsag novelése, a személygépjarmi
vezetSk szaimara a tehergépjarmiivek ltal okozott
stressz mérséklése és a kornyezetterhelés csokken-
tése.

A korlatozas hosszabb (néhany km-es) szaka-
szokon val6é alkalmazasanak hatisiara, a két- és
héromsavos gyorsforgalmi ttszakaszokon —a
tehergépjarmiivek szamara a belsé sav(ok) hasz-
nélata nem engedélyezett, igy a forgalomlassito
hatas csékken, ami a pilya kapacitasanak nove-
kedését eredményezi, igy a tehergépjarmivek és
a személyautok csucsforgalomban torténd egytt-
tes haladdsa biztosithato, féleg a varosok kozott,
nagy forgalmu szakaszokon.

A feltartéztaté hatas oka, hogy a kamionok gyak-
ran indokolatlanul, — a forgalmat tobb percig,
hossza kilométereken at feltartva — el6zik egymast,
mikdzben a sebességkulonbségik 1-2 km/h!.
Ez a kapacitas csokkenésén és az eljutasi id6 no-
vekedésén tilmenden jelentos kozlekedésbizton-
sagi kockazatot is jelent, mert ha az €l6z6 kamion
hirtelen valt savot, akkor az el6zGsavon nagyobb
sebességgel halad6 jarmiveket fékezésre kény-
szeriti, ezaltal sorfelépiilés indul meg, ami noveli
a rafutisos balesetek valoszintiségét, valamint a
jarmivezetSket ér plusz stresszhatas is negativan
érinti a kozlekedésbiztonsagot.

Az EasyWay kutatdsok kimutattdk, hogy az in-
tézkedések hatasira bekovetkez6 halozati ha-
tékonysagnovekedés azokon a szakaszokon a

' Egy 90 km/h-val haladé 12 m hosszti tehergépjarméinek 80 mésodpercre és 2 km-es ttszakaszra \fan_szﬁksége. hogy egy &{nléxl 12 m::st.er hossz,
88 km/h-val haladé jarmiivet megel6zzon. Ha a két jarm hossza 18,75 méter, akkor 105 mésodperc és tobb mint 2,5 km sziikséges az el6zési manéver

Vvégrehajtisahoz.
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legjelentGsebb, ahol a nehéz tehergépjarmiivek
szama nagy vagy aranyuk meghaladja a 10%-ot.
(1]

Altalanos tapasztalatok:

—a forgalmi savokban a jarmifolyam sebessége
egyenletesebbé valik;

—az atlagsebesség novekedése kisebb forgalom
esetén (<2000 jarmi / 6ra, 2 savban);

—a konnyi tehergépjarmivek esetében a sebes-
ségnovekedés stirt forgalom esetén
(> 2000 jarmi / ora, 2 savban);

—a torlédasok csokkenése a csucsidoszakokban,
ami jelentGsen hozzajarul a CO, kibocsatas csok-
kenéséhez. (2007-ben Franciaorszagban az ASF
autopalya hélézatin a nyari cstcsidGszakban
— juniustol augusztusig — 500 tonnaval csokkent
a CO, kibocsitas.)

Azokban az orszagokban, ahol dinamikus (az
aktualis forgalmi kortilményekhez igazodo)
szabalyozast vezettek be, az elért eredmények
szamottevéen jobbak, féleg a cstcsforgalmi
idGszakban. A felhasznaléi elégedettség 90%-ra
és a szabalyozast betartok aranya is kozel 99%-ra
nétt a dinamikus szabalyozas életbe 1éptetésével.

2. AZ AKTUALIS HAZAI HELYZET

A hazai gyorsforgalmi uthél6zaton 2008 6ta van
érvényben néhany forgalmas, f6ként a févaros
kozeli, kétsavos szakaszon dlland6 el6zési tilalom,
amely minden 3,5 t feletti jarmdvet érint. (M1
autopalya Budapest-Tatabanya, M3 aut6pilya Bu-
dapest-Hatvan, M7 autépilya Budapest-Székesfe-
hérvar kozotti szakaszokon). Ennek hatasara az
érintett teriileteken a forgalom dramldsa egyenle-
tesebbé valt, a haladasi sebesség pedig 3%-kal nétt
a bels6 savban atlagosan 125-130 km/h-ra. Emel-
lett jelentSsen - mintegy felére, 4-6%-ra - csokkent
a bels6 savban halad6 tehergépjarmiivek szama.

Ez a korabbi szabalyozas 2011. januar 1-jétSl kie-
gésziilt, amelynek értelmében reggel 6 és este 22
6ra kozott a nehéz tehergépjarmiivekre® a két for-
galmi savval rendelkez6é autopalyan és autoéiaton
el6zési tilalom vonatkozik (Az 1. dbra a szabalyo-
zashoz tartoz6 KRESZ tablat szemlélteti). Ezen ki-
viil az el6zési tilalom hatalya ala es6 jarmtiveknek
olyan koévetési tavolsagot kell tartaniuk, hogy ko-
zé&jik legalabb egy, szintén a tilalom hatélya ala
tartoz6 jarmiszerelvény biztonsagosan besorol-
hasson. Fz a tavolsag atlagosan 70 méter.

1. abra: El6zési tilalomrol szolo tajékoztato KRESZ

)

Az el6zési tilalom bevezetését az alacsony sebes-
ségkiilonbséggel el6z6 tehergépjarmiivek altal
okozott torlédasok novekedése, valamint a rafu-
tasos balesetek szamanak emelkedése indokolta.
Az intézkedést kidolgoz6 Nemzeti Fejlesztési
Minisztérium szerint a bevezetett intézkedés a
kozlekedésbiztonsag novelését, az eljutasi idck
csokkentését, a belsé (el6z6) savon a haladasi
sebesség novekedését, valamint a lehetséges bal-
eseti veszélyforrasok kockazatanak csokkentését
szolgalja.

2.1 A PROBLEMAK FELTARASA

Az intézkedést mar a bevezetést megel6zéen tobb
szakmai szervezet biralta. Kifogasaik elsGsorban
az indokolatlanul lassan halad6 jarmtvek altal ki-
alakitott hossza, tobb kilométeres kamionsorokra
vonatkoztak, amelyek létrejotte redlis lehetSség. A
hazai gyorsforgalmi tthalézat Eurépa kozlekedé-
si halézataban tranzit funkci6jabol adédoan koz-
ponti jelentSséggel bir, igy a kontinens minden
{6 iranyaba halad6 kilénbéz6 tehergépjarmtvek
forgalmara kell szamitani. A hal6zaton megjelen-
nek a 90 km/h-s folyamatos haladasra képes mo-
dern jarmiivek és a 70-80 km /h-s sebességgel hala-
do elavultak is. Ez utébbiak jelent6s torlodast ala-
kithatnak ki. Az el6zési tilalom miatt bekovetkezd
haladasi sebesség csokkenés és az utazasi idé no-
vekedése fokozza a jarmivezetSt érd stresszt, to-
vabba arfelhajt6 hatasa is lehet a jarmtivezetnek
fizetend6 plusz bérkoltségek miatt.

A t6bb kilométer hossza jarmtsorok — a be nem
tartott kovetési tavolsag miatt —n6vekvé biztonsagi
kockézatot is jelentenek, mert a fel- és lehajté for-
galom be- és kisorolasi nehézségekkel talalkozik.
Tovabbi baleseti veszélyforrast jelent, hogy a kor-
latozas megsziinése utini szakaszokon a jarmtvek
azonnal el6zni kezdik a lassabban haladdkat, ami
a szakasz kapacitascsokkenéséhez vezet.

#7500 kg-ot meghalad6 megengedett legnagyobb éssztdmegti tehergépkocsik, vontatok, valamint e jarm{ibél és potkocsibol all6 jarmiszerelvények
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Az el6zési tilalom a nehéz tehergépjarmivek koz-
lekedését hatranyosan befolydsolhatja, azonban
a kozlekedés jellegébdl adéddan nincs olyan in-
tézkedés, amely kompromisszumok nélkiil min-
denki szamira elfogadhaté lehetSséget kinalna.
Igy a tervezés soran torekedni kell - az elényok
és hatranyok figyelembevételével - egy optimalis
megoldas létrehozasara, hogy a szabalyok médosi-
tasat koveten a kozlekedsk tobbsége a megel6z6
allapotnal kedvezébb korulmények kozott halad-
hasson.

A felvazolt problémik csokkentésének egyik le-
hetséges modja az id6szakos és allando elézési
tilalom kivaltasa dinamikus szabalyozéssal, ami a
mindenkori forgalmi kértlményekhez igazodva
mikodtet az el6zési tilalmat.

2.2 AZ IDOSZAKOS ELOZESI TILALOM
HAZAI TAPASZTALATAI

Az automatikus forgalomszamlalé allomésok
méréseire tamaszkodva végeztiink szamitasokat,
amely sorian elemeztiik a korlatozis bevezetését
megel6z6 és az azt kovets idGszak paramétereit.
A vizsgélatainkhoz az MO autéit keleti szektora-
nak harom kiilénb6z6 keresztmetszetét valasztot-
tuk, ahol irdnyonként 2x2 sav talilhat6 (42+480,
50+653, 63+750 km szelvény). A mérési pontok-
nél az atlagos forgalomnagysagok és a teherfor-
galom részaranyai eltéréek, igy jol modellezhetd
a kiilonboz6 forgalomnagysagoknal kialakul6 ma-
gatartas. A vizsgalt id6szak 2010. méjus és novem-
ber, valamint 2011. februar, ésszesen 12 hét.

Az idGszakos korlatozas bevezetése 6ta a teljes pa-

lyén az alabbiak tapasztalhatok:

—a tehergépjarmivek haladasi sebessége atlago-
san 2-3 km/h-val csokkent;

—a korlatozas altal érintett idGszakban az el6z6
savon szabalytalanul haladé teherjarmiivek ara-

nya idGszaktol és forgalomnagysagtol fliggden a
teljes tehergépjarmi-forgalom 2-15%-a. A sza-
balyozast megel6z6 idoszakkal 6sszehasonlitva
ez 65-70%-o0s csokkenés;

—a nappali és éjszakai idészakok kozott az
el6z6sav hasznélatat tekintve nincs szignifikans
kilonbség;

—a nappali csticsforgalomban jelentds a szabélyo-
kat be nem tart6 teheraut6k szama, amelyek a
bels6 savokban atlagosan 90-100 km/h-val koz-
lekednek. Ez a megel6z6 idGszakokhoz képest
10-15 km/h-s sebességnovekedést jelent, amely-
nek elsGsorban pszicholégiai okai lehetnek (a
szabalyszeg6 magatartast mihamarabb szeret-
nék megszintetni a tehergépjarmivek vezet6i);

—kis forgalom esetén a jarmivezetSk viszonylag
jobban betartjak a szabdlyokat, még alacso-
nyabb haladasi sebesség esetén is, azonban a
tehergépjarmi-forgalom névekedésével a sza-
balytalankod6k aranya az dlland6 1-2%-r6l akar
10-15%-ra is n6het.

—a korlatozéas hatisara a személygépjarmivek at-
lagos haladasi sebességében szamottevé valtozas
nem érzékelhetd.

Szamitasaink alapjan a szabalytalankodok szama
csokkenthetd lenne a fokozott rendoéri jelenléttel
és az ellenérzés, valamint szankcionalas szigorita-
saval. Ezen intézkedések eredményeképpen elke-
rillhetetlen a teherforgalom lassuldsa. Kiilfoldi
példik alapjan azonban megéllapithat6, hogy a
szabalyozis elfogadottsiga dinamikus el6zési tila-
lom esetén novelhetd.

3. A NEHEZ TEHERGEPJARMUVEKRE
VONATKOZO ELOZESI TILALMAK

ES HATASAIK AZ EUROPAI UNIO
ORSZAGAIBAN

Eurépaban eldszér Hollandidban vezettek be a
nehéz tehergépjarmivekre vonatkozé id6szakos

1. tablazat: Nehéz tehergepjarmiivek elozési tilalmara vonatkozo eurcpai példak [2]

Orszag E'g):esf{lt Németorszag Hollandia Franciaorszag Dénia
ot Kiralysag
» AL AL4, A2, DAorésbaden- 1 gh0 | A4, RNBS, francia- | orszg-
FADSETRemal st Ml11, M42 UEAs szerte spanyol hatar, A7 szerte
SN ' szakaszokon
Ritsjedése | =00 KR ~1500 km 1150 km ~175 km ~230 km
B szakaszok
,,,,,, Tipusa | iddszakos | statikus és dinamikus | dinamikus statikus id6szakos
s % valtozo 3,5t vagy valtozo 3,5t
}thett TGKk | 7,5t felett 7,5¢ felett 7775 tfelett | 196, 19¢ felett 3,5t felett
e
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2. tablazat: A nehéz tehergépjarmiivek el6zési tilalmanak hatasai [1]

A nehéz tehergépjarmiivek
el6zési tilalmanak hatasai

Forgalmi hatasok

Altalanos észrevételek

Folyamatos forgalom esetén
(forgalomnagysag <2000
jarmii/h, mindkét savban)
Siirii forgalom esetén
(forgalomnagysag >2000
jarmi/h, mindkét savban)

Sebesség

Tehergépjarmiivek szazalékos
aranya az el6z6 (belss) savban

A korlatozas betartasa

Kovetési tavolsag

Felhasznal6i elfogadottsag

Biztonsag

Kornyezeti hatés

el6zési tilalmat az autépalyikon, amit leginkabb
a tranzitforgalombol ad6dé kapacitasproblémék
indokoltak. Ma mér az Eur6pai Uni6 szamos or-
szagaban alkalmazzak a korlatozas kilonbozé ti-
pusait, nagyrészt sikerrel. Az 1. tablazat 6sszefog-
lalja, hogy egyes unios orszagokban milyen tipust
el6zési tilalmat alkalmaznak. [2], [3], [4]

Az intézkedések eredményeit sszefoglaloan a 2.
tablazat tartalmazza. Részletes eredmények a4. tab-
lazatban taldlhatok, néhany eurdpai pilotprojekt
kiemelésével. A bemutatott eredmények alapjin
egyértelmien kijelenthetd, hogy az intézkedések
bevezetésének hatisara minden érintett tertileten

jelentGsen javultak a forgalomlebonyolitis kortl-
ményei. A tilalom alapvetGen a tehergépjarmivek
kozlekedését pozitivan befolyasolta. Tovabba az
elemzésekbdl kiderul, hogy a dinamikus szaba-
lyozassal kedvez6bb eredményeket lehet elérni,
igy hazai alkalmazasra ez utobbi javasolt ott, ahol
az infrastrukturalis lehetGségek ezt megengedik.
Az eurdpai példak értékelései azt is kimutattak,
hogy a jarmivezetSk egyuttmikodése érdeké-
ben az érintett szakasz idealis hossza 5 és 20 km.
20 km folott a nehéz tehergépjarmiivek vezetsi
mar nem tartjak be a korlatozast. Ezen Gtmutatas
betartasa Magyarorszagon a jelenleg miikoédé sta-
tikus szabalyozas mellett lehetetlennek tiinik. [1]
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3. tablazat: Dinamikus szabalyozasra vonatkozo forgalmi hatarértékek [forras: sa jat munkal

Csomépontok K(?gx’:(.e‘zé”tlfen Szabal - b L e
 elhelyezkedése k‘“l g s Szabiboms e ool saital hkapcsolaw
orulmények . : ! S iy,
S 2600 jarmti/6ra 2300 jarmii/6ra
vagy ha TGK forgalom vagy ha TGK forga-
nagyobb, mint 650 lom kisebb, mint 450
jarmi/ ora (25%) jarmi/6ra (~20%)
2000 jarmti/ 6ra 1700 jarmi/6ra
vagy ha TGK forgalom vagy ha TGK forga-
nagyobb, mint 500 lom kisebb, mint 350
jarmi/ ora (256%) jarmi/ora (~20%)
3200 jarmi/o6ra 2900 jarmt/6ra
* vagy ha TGK forgalom vagy ha TGK forga-
nagyobb, mint 800 lom kisebb, mint 600
jarmid/ ora (25%) jarmt/o6ra (~20%)
2400 jarmt/ 6ra 2200 jarmi/6ra
vagy ha TGK forgalom vagy ha TGK forga-

nagyobb, mint 600
jarmi/ ora (25%)

lom kisebb, mint 450
jarmd/6ra (~20%)

4. A HAZAI LEHETOSEG

4.1 MODELL

A hazai dinamikus elézési tilalom kialakitasanal
az iranyad6 kulfoldi megoldasokat a hazai kozle-
kedési moral ismeretében médositottuk.

Vizsgélataink alapjat® az aktudlis forgalmi statiszti-
kak jelentették, amelyek szerint egyértelmtien meg-
hatirozhat6, hogy mekkora a tehergépjarmtivek
atlagsebessége, szama és szazalékos Osszetétele egy-
egy 2X2 savos szakaszon (sivonkénti bontisban),
amelyekre a jelenlegi id6szakos tilalom vonatko-
zik. Ezeket osszehasonlitottuk a kiilfoldi megol-
dasokkal, és az ésszertiséget, valamint vezet6i ké-
nyelmet és forgalombiztonsagot szem el6tt tartva
alakitottuk ki az aldbbi modellt, amely az el6zési
tilalom be- és kikapcsoldsara vonatkozik.

A modellben figyelembe vettiik, hogy a forgal-
mi Osszetételen kiviil tovabbi kiilsd, elsGsorban
idGjarasi (intenziv esd, havazas, jegesedés, kod,
stb.) kortilmények hatassal vannak a szabad dram-
lasra, igy ezekkel szintén szamoltunk. Tovabba a
tilalom bevezetésével kapcsolatos paramétereket
a csomopontok egymastol mért tavolsiga €s az
at épitési kornyezete is befolyasolja, az elézési at-
hosszok és az elézési mandverek intenzitisa miatt.

Igy elkiilonitettiink egy-egy megoldast az 5 km-
nél kozelebbi - beltertileti - és 5 km-nél tavolabbi
- kaltertileti - csomopontok esetére is. A kiilfoldi
vizsgalatok kimutattak, hogy az el6zési tilalom fel-
oldasat kovets 3-5 km-es szakaszon jelentGsen meg-
emelkedik a tehergépjarmivekkel végrehajtott
el6zési mandverek szama. [3] Amennyiben ezen
a szakaszon fel- és lehajtok talalhatéak, akkor az
jelent6s kozlekedésbiztonsagi kockazatot hordoz-
hat. Igy a révidebb szakaszokon szigortibbak az ak-
tivalasra vonatkoz6 forgalmi paraméterek. Ennek
megfelel6en tobb szempont szerinti hatdrérték
rendszert dolgoztunk ki a tilalom alkalmazasira
vonatkozoan, amelyet a 3. tablazat tartalmaz.

A hatarértékek kialakitasanidl a német autopa-
lya-halézaton alkalmazott megoldast valasztottuk
alapul, kiegészitve a hazai kozlekedési gyakorlatra
vonatkoz6 tapasztalatokkal, illetve a hazai terve-
zési szabvanyban rogzitett megfelel és eltiirhetd
forgalomnagysagokkal. Ezek alapjan meghataroz-
tuk a kapcsolasi szinteket, amelyek alkalmasak az
aktiv forgalomszabalyozasra kilonb6z6 forgalmi
kortilmények kozott. '

4.2 A RENDSZER FELEPITESE ES MUKODESE

A dinamikus szabélyozas alapjat az aktudlis for-
galmi és Gtkornyezeti dllapotok ismerete jelenti,

¥ MO autéit 424480, 50+653, 63+750 kmszelvény
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4. tablazat: Europai pilotpfojektek részletes eredményei [1]

Franciaorszag
Eredmények
A4 RN83 Francia-spanyol hatar
Allandé X X
Korldtozas tipusa |  Id&szakos (719 h) (6-22 h)
Dinamikus
Stlykorlat >35t >19¢ >12%
Szakasz hossza 7 km 20 km 150 km
Forgalmi adatok %ﬁ%g%? ﬁrAnglg.z/f%o? Al\xllFapl, %,%(r)gjglg’m%ﬁ/
A forgalomra gyakorolt hatas Jelentéktelen

7 : A sebesség tilzott
Sebesség o | novekedése az
X ; el6z6 (bels6) savon |

Tehergépjarmtivek
%-0s aranya a uglb lom bevezetését
kovetGen az el6z6 (bels6) savon.

Kovetési tavolsag Valtozo

Felhaszniloi elégedettség

Biztonsig

Kornyezeti hatis

Jelmagyarazat: (szinkod)
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ami alapjan el lehet rendelni vagy meg lehet sziin-
temi a tehergépjarmivekre vonatkoz6 el6zési
tilalmat. Ezen kivil sziikség van tajékoztato ele-
mekre is, amelyek segitségével informalni lehet
a jarmivezetSket és a hatésagokat a tilalom pil-
lanatnyi allapotarél. Ezek véltoztathat6 jelzéstar-
talma tiblak, amelyeket a KRESZ-ben meghata-
rozott tavolsagonként telepitettek, hogy a vonali
szabalyozasra alkalmasak legyenek.

A szabalyozasi rendszer miikodéséhez sziikség
van adatgytijté elemekre, amelyek két csomépont
kozotti szakaszon mérik az aktudlis forgalomnagy-
sagot, forgalmi Osszetételt és a kornyezeti paramé-
tereket. A mért adatok a tavkozlési alrendszeren
keresztil jutnak el a forgalomiranyité kézpontba,
ahol a szabalyozasi stratégianak megfelel6 intéz-
kedés léptethetd életbe (az algoritmus Osszeha-
sonlitja a tarolt adatokkal és ennek megfelelGen
adja ki a vezérl6 logikanak a jelet, ami a tavkozlési
alrendszeren keresztiil jut el a tdjékoztatd végbe-
rendezésekig). A rendszer vazszerkezeti felépité-
séta 2. abra szemlélteti.

A rendszer miikodése harom szintre bonthato,
ami illeszkedik a legtobb ITS* szolgaltatishoz:
(51, [6]

1. Adatgyti jtés:

az automatikusan miik6dé berendezések folyama-
tosan rogzitik a csomépontok kozotti forgalom-
nagysagot, a forgalmi 6sszetételt, a forgalmi savok-
2. abra: vazszerkezeti

Dinamikus szabalyozas

modellje [forras: sajat munkal

I G épicrmi-hozlekedés

ra vonatkoz6 atlagsebességet, a kovetési idoket, a
savfoglaltsagot, valamint a kornyezeti adatokat,
amelyeket elére meghatirozott idékozonként
(1-3 percenként, amely alapjan a rendszer na-
gyobb iddszakokra atlagol) tovabbitanak a for-
galomiranyit6 kozpontba. A vide6és megfigyelés
segitségével képi informiciok is rendelkezésre
allnak, amelyek alkalmasak jarmtszamlalasra,
jarmtiazonositasra, és informaciot szolgéaltatnak a
kovetési tavolsagrol, a személygépjarmiivek be- és
kihajtasainak nehézségeir6l. Ezen kiviil automati-
kus eseménydetektalasra, valamint a szabélysért(?k
kisziirésére is fel lehet azokat hasznalni. Igy egy-
egy adatforrast tobb alrendszernél és megoldas-
nal is hasznositani lehet.

2. Feldolgozas:

a beérkezo forgalmi és meteorologiai adatokat a
kozponti szamitogép 6 vagy 10 percre interpolal-
ja, atlagolja, ellenérzi, hitelesiti, majd 6sszehason-
litja az adatbazisiban szerepld, korabban megha-
tarozott referencia értékekkel. Ez alapjan meg-
hatérozza, hogy az adott szakaszon sziikséges-¢ az
el6zési tilalom elrendelése vagy feloldasa. Ameny-
nyiben barmilyen szabalyozasi beavatkozasra van
sziikség, a kozponti szamitégép automatikusan
azt elrendeli, és elvégzi a tovabbi lépéseket, ami
alapjan a vezérlés és informaciétovabbitis megva-
losithat6. A rendszer képes autoném miikodésre,
azonban barmikor bekovetkezhetnek olyan varat-
lan események, amelyeket az automatika nem tud
megoldani. Ilyenkor nagy szerepe van a diszpé-
csernek, aki szaktudasaval és gyakorlataval, vala-
mint tobb szempont szerinti dontéseivel segiti a
rendszer mikodését.

3. Beavatkozas, informacidszolgaltatas:

az el6zési tilalom életbe 1épésérdl és annak felol-
dasarol a jarmivezetSket, valamint a hatésagokat
tajékoztatni kell. Ennek f6 célja az uthasznalok
szolgaltatashoz valé hozzaallasanak javitisa, don-
téseik segitése, a szabalyok betartatdsa. Dina-
mikus szabdlyozas kialakitasakor az elsGdleges,
utazas kozbeni tajékoztatasi megoldas a VJT-k®
alkalmazasa. Ezek kiegésziilhetnek modern real-
time adatatviteli megoldasokkal, amelyek segitsé-
gével a jarmivezetGk az érintett szakasz elérését
megel6zGen tdjékozodhatnak az el6zési tilalom
aktualis allapotar6l. Korszerd megoldast jelent
a navigacios rendszerek felhaszndlasa, az RDS-
TMC® bevonasa, illetve az internethasznilatot
timogat6 jarmifedélzeti berendezésekkel meg-

! Intelligent Transport Systems : intelligens kézlekedési rendszerek
* Viltoztathat6 Jelzéstartalmi Tabla

* Radio Data System - Traffic Message Channel - ridis adat rendszer, kézlekedés informéciés csatorna
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valosithat6 valésideji informacidszolgaltatas. A
rendszer ezt a tajékoztatast azonnal végrehajtja,
vezérli a VJT-ket, amelyek a kovetkez6 szakaszon
érvényes tilalomrol szolgaltatnak informaciot, a
hat6sagokat informalja a szabalyozas aktualis alla-
potarol, miikodteti a szabalysértéket felismerd ka-
merakat, rogziti a rendszer belsé allapotait, vala-
mint tdjékoztatja a tovabbi tartalomszolgaltatokat,
akik a felhasznal6i berendezésekre juttatjak el az
el6zési tilalommal kapcsolatos informaciokat. A
naplézas lehet6vé teszi az utdlagos informacio-
lekérést, amelynek vitds jogi esetek tisztazasanal
lehet jelentGsége.

A rendszer visszacsatolast is tartalmaz, amely fo-
lyamatosan ellendrzi az egyes beavatkozasok vég-
rehajtasat és azok forgalomra gyakorolt hatésait.
Amennyiben a kiadott utasitasra a forgalom nem
megfeleléen reagil, akkor tovabbi korlatozasok
bevezetésére van lehetdség.

4.3 A MEGVALOSITAS LEHETOSEGE

A hazai gyorsforgalmi uthdlozaton jelenleg
megfelels telepitési strdséggel rendelkezésre
allnak azok az adatgytjtést végz6 berendezé-
sek (elsGsorban magneses hurokdetektorok és
vide6s megfigyel6 rendszerek), amelyek képe-

sek a csomopontok kozott forgalomnagysig

3. abra: Dinamikus szabalyozas miikodési modellje [forras: sajit munka]

és forgalmi Osszetétel, valamint a savonkénti és
Jjarmitipusonkénti atlagsebességek mérésére.

Jelenleg a magyar jogszabalyok kimondjak, hogy
a gyorsforgalmi Gthalézaton az utasitist ado jel-
zésképeket 1000 méterenként meg kell ismételni.
Ez azt jelenti, hogy dinamikus forgalomszabilyo-
zas esetén legaldbb 1000 méterenként 1-1 VJT-t el
kell helyezni, amelyen keresztil a tehergépjarmi-
vezetSk tajékoztathatok az el6zési tilalom aktualis
allapotarol. Ilyen infrastrukturalis adottsagok Ma-
gyarorszagon egyediil az MO autout keleti szek-
toran talalhat6k, ahol a VJT-k atlagos telepitési
stirtisége 300 és 500 méter.

Egy egyszer( jogszabalyi modositassal lehetSség
kindlkozna egy koltségtakarékos megvaldsitas-
ra. Amennyiben a KRESZ-t Ggy moédositanik,
hogy az el6zési tilalomra vonatkoz6 jelzésképek
érvényessége a jelz6tdbla meghaladasat kovets
1000 méter helyett a kovetkezs felhajtoig tar-
tana, akkor elegendé lenne csomépontonként
1-2 db VJT-t telepiteni, amelyek a kévetkezd
szakaszra vonatkozo el6zési tilalomrol szolgal-
tatndnak informaciét (a pihenéhelyek szintén
csomoépontoknak mindsiilnek). A leginkabb
felhasznilobarat megoldas, ha egy VJT a lehaj-
t6 4g elGtt és egy a felhajté ag utin kozvetle-
nil rendelkezésre all. Igy nem csak az Gjonnan
becsatlakoz6 jarmivek
kapnak informaciét az
érvényben 1évé szaba-
lyozasrél, hanem azok a

automatikus adatgydjté elemek

tehergépjarmi-vezetok
is eldonthetik, hogy az

adatgy(ijtés forgalomszamlalo

berendezések

forgalom figyel6

kamerak

autopalyan folytatjak Gt-
jukat a korlatozas fenn-

meteorolégiai
allomdsok

allasa esetén 1is, vagy

lehajtanak, akik mar ko-

rabban is az autépalyan

forgalomiranyité
kdzpont

feldolgozas

——— diszpécser

haladtak. A megoldast a
4. abra illusztralja.

A jelenleg kiépitett por-
taltablak  elhelyezkedé-
siiket tekintve - néhany
kivételtsl eltekintve, és
az MO autéutat nem sza-

tilalom elrendelése, felolddsa, vezérlés,
beavatkozds, informéacidtovabbitds

molva - nem alkalmasak

ilyen jellegii szabalyozas

megvalositasara.
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beavatkozas,
informacié-
szolgdltatas

berendezések
vezérlése

jarmiivezet6k
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rendérség
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Ez a rendszerkialakitas
tovabbi ITS berendezé-
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4. abra;: Telepitési megoldas [forras: sajat munka]

VIDEO CONTROL

egyittmikodve egyes KRESZ szabalyok moédosi-
tasaval korlatozott vonali szabalyozast is lehet6vé
tesz (dinamikus sebességszabalyozas, leallosav-
hasznalat ideiglenes engedélyezése, veszélyre valo
figyelmeztetés, forgalmi informaci6szolgaltatas
stb.), amely sordn utasitasokat és tajékoztatasokat
lehet adni az autépalya-hasznaloknak. Azonban a
felmerils koltségek magasabbak lennének, mint
a lehetséges hasznok, igy azokon a szakaszokon,
ahol a forgalom nem ér el egy minimalis szintet,
és a teherforgalom sem jelentGs, ott az el6zési ti-
lalom bevezetése nem sziikséges, igy nem indo-
kolt VJT-ket telepiteni. Viszont ahol a dinamikus
el6zési korlatozas bevezetése sziikséges, de tovab-
bi szabélyozast nem kivannak alkalmazni, ott kolt-
séghatékony megoldast jelenthet a mechanikus
- prizmas vagy forgélapos - VJT-k alkalmazasa.

5. A VARHATO HATAS

Az aktualis forgalmi kortalményektdl fiiggo elézési
tilalom kialakitasaval el6relathatélag javul a forga-
lomlebonyolédas. Szabad forgalmi dllapot és folya-
matos haladas esetén a tilalom nincs érvényben,
igy a tehergépjarmii-vezet6k nem kényszeriilnek

1. diagram: Fajlagos utazasi id6koltség valtozasa

80 km/h-3s halad4si sebességhez képest az eltérés hatdsa a
fajlagos utazasi id6koltségre
25 Ft/km

egy-egy lassabban halad6 jarmd mogotti veszteg-
lésre. Ezaltal az aruszallitds sebessége novelhetd,
és az igy megtakaritott id6 monetarizalhat6. Ha a
kulfoldi példikhoz hasonléan hazankban is né a
szabalyozas elfogadottsiga ez a tovabbiakban a kéz-
lekedési moril javulasahoz vezethet.

2011-ben az aruszillitd jarmivekre vonatkozo
Ez alapjan kiszamolhat6, hogy ha a referencia
80 km/h-s sebességtol eltérnek - lassabban vagy
gyorsabban haladnak -, akkor az km-enként meny-
nyivel noveli vagy csokkenti a fajlagos utazasi kolt-
ségeket. Ezt az 1. diagram szemléleti.

A Kkis és nagy forgalmii szakaszokon végzett forgalmi
szamitasok alapjan meghatirozhat6, hogy dinamikus
szabalyozas esetén a nyari csticsforgalmi idészakban a
nagy forgalmu szakaszokon is naponta atlagosan 4 6ra-
val rovidebb ideig lenne érvényben az elézési tilalom a
jelenlegi idGszakos korlitozashoz viszonyitva, mig a ki-
sebb forgalmii szakaszokon - foként a téli id6szakban -
nem is lenne sziikség szabilyozasi beavatkozasra.

A 2. és 3. diagram egy nagy forgalmi, beltertile-
ti szakasz 2010. mdjusi és 2011. marciusi atlagos

2. diagram: Atlagos hétkoznapi forgalomnagysag

2011. marcius

Atlagos hétkéznapi forgalomnagysdg 2011. mércius
MO bal pélya 63-as kmsz
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forgalomnagysdg (Jarmd/éra)

L
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—— Teljes forgalomnagysdg ——TGKk széma

3. diagram: Atlagos hétkoznapi forgalomnagysag

2010. majus

Atlagos hétkdznapi forgalomnagység 2010. majus
MO bal pélya 63-as kmsz.
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forgalomnagysagat mutatja. A szamitasok sordn
hétkoznapi adatokat hasznaltunk, hiszen a nehéz
tehergépjarmiivekre vonatkozé hétvégi korlato-
zas jelentdsen befolyasolja a teherforgalmat.
A mérések alapjan kirajzolodott forgalomnagysa-
got és a 3. tablazatban a dinamikus szabalyozasra
meghatdrozott értékeket figyelembe véve megal-
lapithat6 és az abrakon jol kimutathatd, hogy:
—a nagy forgalmu idGszakokban (pl.: 2010. ma-
jus) a korldtozas életbe léptetése mar reggel 6
ora eldtt sziikségessé valik, és egyes esetekben
mar 22 6ra el6tt megsziintethetd;

— a kisebb forgalmu id6szakokban (pl.: 2011. mar-
cius) nincs sziikség szabalyozasi beavatkozasra;
—akisebb forgalm1 tertileteken, egyéb szakaszokon, ahol
a forgalomnagysig a nap 24 6rajaban nem éri el a be-

kapcsolési szintet, szintén nincs sziikség korlatozasra.

6. OSSZEFOGLALAS

A nehéz tehergépjarmiivek el6zési tilalmara vo-
natkoz6 aktudlis hazai szabilyozas egy statikus
struktarat kovet, amely nem veszi figyelembe a
mindenkori forgalomnagysagot és forgalmi ko-
rilményeket, ami alapjan az igényekhez igazodo
el6zési tilalmat lehetne kialakitani. Munkank so-
ran megvizsgaltuk a hazai dinamikus el6zési tila-
lom bevezetésének lehetSségét, a kilfoldi példak-
ra tamaszkodva kidolgoztuk a bevezetéshez sziik-
séges rendszer miikodési és vazszerkezeti modell-
Jjét, valamint elemeztiik a lehetséges hatasokat. A
vizsgalatok alapjan éltalanossagban kijelenthet6,
hogy a dinamikus szabalyozis bevezetésével
idGben és térben is csokkenthets lenne az el6zési
tilalom indokolatlan hasznalata, amely optimalis
megoldast kinalna mind a személygépjarmivek,
mind a tehergépjarmivek vezet6i szimara. A kiil-
f6ldi tapasztalatok alapjan varhat6an hazankban
is javulna a tilalom megitélése, néne a felhaszna-
16i elfogadottsag — kiilénosen a tehergépjarmiivek
vezetSi részérdl —, ami a szabélyok betartasaval

a kozlekedési moral javulasan tal a kozlekedés-
biztonsagra is pozitiv hatassal lenne. Javasoljuk
egy pilotprojekt el6készitését, ahol egy 10-15 km
hossziisag, valtozé  forgalmi  jellemzokkel
rendelkez6 szakaszon a tehergépjarmivekre vo-
natkoz6 dinamikus el6zési tilalom hatésait lehet-
ne mérni. Amennyiben az értékelések kedvez6bb
eredményeket mutatnak a jelenlegi megoldasok-
nal, akkor javasolt a kisérleti szakasz kiterjesztése
a nagy forgalmi hazai autépalyaszakaszokra is.
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Overtaking ban for heavy goods
vehicle in Hungary on the national
motorway network

Uberholungsverbot von schweren
Lastkraftwagen auf dem heimischen
Autobahnnetz

\V/
ZIN

Heavy goods vehicle overtaking ban is a traffic Das Uberholungsverbot von schweren
Lastkraftwagen ist eine verkehrstechnische
MaBnahme, die viele europiische Linder im
order to satisfy safety, capacity and efficiency Interesse der Verbesserung der Verkehrssicherung
requirements on the motorway network. In Hun- und verkehrtechnischen Effektivitit anwenden.
Man verwendet in Ungarn zurzeit eine zeitweilige
Verkehrsbeschrankung, die fir die aktuelle
that does not take into consideration the current Verkehrsumstinde keine Beachtung macht
traffic conditions and traffic flow. This kind of Diese Beschrinkungen konnen das Verkehr der

Lastkraftwagen auf den Strecken mit niedrigem
restriction impedits the circulation of HGVs on Verkehr behindern, die in einzigen Fillen zur
low traffic sections that increases the costs of Erhéhung der Transportkosten fithren kann. Wir
haben wihrend unserer Arbeit die Moglichkeit der
Einfithrung des dynamischen Uberholungsverbot
introducing a dynamic overtaking ban that reduces gepriift, die die ungerechtfertige Anwendung
der Beschrinkung raumlich und zeitlich auch
p ¢ s ; ] reduzieren kann, um eine optimale Losung far
time and in space, providing optimum solution for die Personenwagen- und Kraftfahrzeugfahrer

automobile and truck drivers. anzubieten.

measure used in many European countries in

gary, a static structural permanent ban is in effect,

transport. We have investigated the possibility of

the unnecessary operation of the restriction both in
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Intelligens tehergépjarmi
parkolasiranyitasi rendszer a hazai
gyorsforgalmi tthalézaton

A korszerd informaciés technika Gjabb és fontos gyakorlati alkalma-
zasat mutatjak be a szerz6k. Az egyelore kisérletinek is tekintheto
hazai megoldas lehet&ségének kiterjesztését azonban —nyilvanval6an
a tapasztalatok alapjan — a cikkben javasoltak figyelembevételével is

érdemes tovabbi forgalmi elemzésekkel alatamasztani.

Nagy Enikd - Sandor Zsolt Péter

e-mail: enikonagy88@gmail.com;
zsolt.sandor1@gmail.com

1. BEVEZETO

Az intelligens tehergépjarmi parkolasiranyitasi
rendszer Magyarorszagon, de még Eur6paban
is egy Uj forgalomtechnikai szabalyozas és infor-
maci6 szolgaltatasi eljaras, igy a szakemberek
viszonylag kevés tapasztalattal rendelkeznek a
lehetGségekrdl és a megoldasokr6l. Azonban az
ITS! Direktiva® értelmében a négy kiemelt tertilet,
kiemelt intézkedései kozé tartozik®.

A koziati aruszallitas teriiletén jelentkezd igények
folyamatos novekedése a tehergépjarmiivek szama-
nak emelkedéséhez, halézati tobbletterheltséghez,
kapacitasproblémékhoz, a karosanyag-kibocsatas
novekedéséhez és a kozlekedésbiztonsag romla-
sahoz vezet. A balesetek kozel 20%-a hozhat6 Osz-
szefiiggésbe a tehergépjarmiivezetSk faradtsaga-
val [10], ezért a fuvarozasra vonatkozé szabélyzat
szerint a tehergépkocsi-vezetoknek meghatarozott
id6kozonként  kotelezé  pihendid6t — tartaniuk.*
Ezeket, illetve a hétvégi kamionstop idGszakokat a
JjarmivezSk altalaban az ttvonalon elhelyezkedd
pihenghelyeken, parkolé-létesitményeken toltk el.

A tomegesen jelentkez6 parkolasi igények (pl.
hétvégén és éjszaka) gyakran meghaladjak a
parkol6k kapacitasat. Mig egy-egy pihendhely
esetében 100% folotti a kihasznaltsag (a sza-
balytalanul parkol6 jarmivek miatt), addig
mas helyeken a parkolok nagy része térben és
idében kihasznalatlan. Ennek szamos oka le-
het: [1], [2]

—a tehergépjarmi-vezet6k nem rendelkeznek in-
formacioval a pihendhelyekrdl és azok szolgal-
tatasairol;

—nem all rendelkezésre informaci6 a kovetkezd
néhany parkol6hely aktudlis foglaltsagarol;

— egyes pihenéhelyek nem elégitik ki az alapvet6
szolgaltatasi igényeket (biztonsag, vizesblokk,
étkezési lehet6ség);

— tapasztalatok alapjan elmondhaté, hogy a
jarmivezetSk inkabb parkolnak egy mar meg-
telt pihendhely veszélyes, parkolasra nem kije-
161t tertiletén, mintsem a kotelezé pihendid6
betartdsat megszegve tovibbhaladjanak.

Az intelligens parkolasirdnyitasi rendszer a

tehergépjarmiivek szamara korldtozott mérték-

ben rendelkezésre allé6 pihendhelyek kapacita-

sanak kihasznaldsat optimalizalja. A szolgaltatas

céljai kozé tartozik: [3]

— a dinamikus informdécioészolgaltatas a halézaton
rendelkezésre all6 parkolohelyek aktualis fog-
laltsagarol;

! Intelligent Transport Systems: intelligens kézlekedési rendszerek
* Eur6pai Parlament és Tandcs 2010/40/EU rendelete
* L a koziti, forgalmi és utazisi adatok optimlis felhasznilisa,

I.a fmgalom-és teherszallitasi irdnyitasi ITS-szolgaltatasok folyamatossaga,

1. a kézti kozlekedési biztonsaggal és ovintézkedésekkel kapesolatos ITS- alkalmazasok,

V. a jarm{iveknek a kozlekedési infrastruktiraval valo oOsszekapesolisa.

YAz Eur6pai Parlament és a Tandics 561/2006/EK rendelete: A napi vezetési id6 nem }mlad.hagja mega9 ,c')r‘z'\(,/azonk_)an ezt meg leuhet hoss&atfb.itf'mi
legfeljebb 10 6rira, legfeljebb hetente két alkalommal. A heti vezetési id6 nem haladhatja meg az 56 6rat és az Osszead6dott dsszes vezetési idG

barmely egymast kovet6 két hét alatt nem lehet tobb

90 6randl. Négy és fél 6ra vezetési id6szak eltelte utan a jarmivezetonek legalibb 45 perces

megszakitis nélkiili sziinetet kell tartania, kivéve, ha pihendid6t tart. Ez a sziinet felcserélhetd egy legalabb 15 perces sziinettel, amelyet egy legalibb
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—az autbpalyan és annak néhany km-es kornyeze-
tében a szabad férShelyek elSre jelzése;

—a tehergépjarmiivezet6k tamogatisa utazas
eltt és utazas kozben a kozlekedési szabélyokat
és szabalyozasokat szem elGtt tartva;

— a parkol6hely kivalasztasanak megkonnyitése;

—egységes informacioszolgaltatds az Eurdpai
Uni6 orszagaiban;

—elozetes  parkolohely-foglalas
megvalositasa.

lehetdségének

A Kkiépitett szolgaltatas nemcsak kényelmesebbé

és hatékonyabba teszi a tehergépjarmii-vezetok

munkajat, de hatéassal van a kozlekedésbiztonsag-

ra, a kérnyezetvédelemre és a forgalmi koriilmeé-

nyekre is. [3]

— Kozlekedésbiztonsag:
A parkolasiranyitasi rendszernek koszonhetGen
elkeriilhetS, hogy a tehergépjarmtivek a parko-
l6helyek zstfoltsagabdl adodéan veszélyes vagy
szamukra nem Kkijelolt helyen varakozzanak.
Segiti és koordinalja a jarmiivezetGket, hogy
pihendidejiiket id6ben elkezdhessék, figyelem-
mel a rajuk vonatkozé szabdlyozasokra. Mind-
ezek mellett a biztonsagos parkol6hely a rako-
many szamara is védelmet jelent az esetleges
rongalas, eltulajdonitas ellen.

— Kérnyezeti hatasok:
A mar meglévé parkolohelyek, pihendk optima-
lis kihasznalasaval elkeriilhet6 az indokolatlan
0j létesitmények épitése, igy csokkenthetSk a
kornyezeti karok. A parkolohely keresésére for-
ditott id6 csokkentésével a karosanyag-kibocsa-
tas mérsékelhetd.

— Forgalmi kortilmények:
A pihen6id6 megfelelé kihasznaldsaval a
jarmivezet6t kevesebb stressz éri, ami hozzaja-
rul a baleseti kockazatok csokkenéséhez.

2. NEHANY EUROPAI PELDA

Eurépa szamos orszagaban a tehergépjarmivek
szamara kijelolt parkol6helyek szabalyozatlanul,
ITS megoldasok nélkil miikodnek. Léteznek
ugyan olyan adatbazisok (leginkabb csak nemzeti
szinten), amelyek tartalmazzak a parkolohelyek
elhelyezkedését, kapacitasat és az igénybe vehetd
szolgaltatasokat, de a lefedettség nem teljes kort.
Ezek a statikus informaciok leginkabb a parkol6-
helyek altal nygjtott szolgaltatasokra fokuszalnak,
nem pedig a kiépitett infrastruktirira és a kapaci-
tasra. Az elmilt években megnovekedett parkolasi
igényeknek koszonhetSen néhany iizemeltet ki-

D Gt kirleheds

sérleti jelleggel bevezette a valosidejii adatgyjtést
és informacioszolgaltatast. Azonban ezek a leg-
tobb esetben onalléan miikodnek, csak egy-egy
csatorndn szolgaltatnak informaciét és nem
interoperabilisak. Igy a felhasznalok eltéré gya-
korlati alkalmazassal és szolgaltatasi szinvonallal
talilkozhatnak. Néhany példa a mar mikodé al-

kalmazésok és megoldasok kozul: [3], [4]

— statikus adatokra vonatkozé informaciok: a par-
kolohely elhelyezkedése és kapacitasa, a rendel-
kezésre all6 eszkdzok, a szolgaltatasok, a bizton-
sagi berendezések, a veszélyes arukra vonatkozo
informaciok. Kilonbozé szervezetek dltal ki-
adott kézikonyvek vagy weboldalak segitségével
érhetGek el az informaciok. (Olaszorszagban
Geososta rendszer);

— val6sidejd informaciok az aktualis foglaltsagrol,
foglaltsagi trendek, statisztikak megjelenitése a
szolgaltatok weboldalan. (Rheinland-Pfalz, Né-
metorszag);

—a szabad tehergépjarmi parkolohelyek szamat

®ken jelzik az autépalyakon; a foglaltsagot a
ki- és bemeng, illetve a parkoléban elhelyezkedd
jarmivek szamanak folyamatos ellendrzésével
szamitjak. Korszeriibb megoldasok esetén nem
csak az aktualisan kovetkezd parkold foglaltsagi
adatait, de az Gtvonalon talalhat6 kovetkezé né-
hany parkol6 adatait is jelzik. (Aichen, Német-
orszag és Al3 autopalya, Bosgouet pihendhely,
Franciaorszag);

—bejelentkezé termindllal ellatott parkolé-léte-
sitményeknél az érkezé jarmiivek vezetSi adjak
meg a varhat6é tavozds id6pontjat és a jarmd
tipusat (amibdl a jarmd hosszara lehet kovet-
keztetni). A bevitt adatok alapjan a rendszer
automatikusan general szamukra egy parko-
lohelyet egy hamarabb tavozé jarmid mogott
vagy egy ures sor elején. A szolgaltatas szamos
nyelven elérhet6 a kénnyebb hasznélat érdeké-
ben. (Montabaur Pilot Project, A3 autopilya,
Rheinland-Pfalz, Németorszag);

—a bejelentkez6 terminal nélkili megoldas-
nal a parkolé jarmiisorok elején dinamikus
jelz6tablak mutatjak a varhaté legkésGbbi tavo-
zast. Ezek alapjan a jarmiivezetG maga valaszt-
ja ki, hogy melyik parkol6hely ideélis szimara.
(BASt® altal kifejlesztett megoldas, Németor-
szag);

—az el6zetes helyfoglalast timogat6 rendszerek
segitségével az ingyenes és dijkoteles parko-
lohelyek az interneten vagy telefonon keresz-
til foglalhatoak. A szolgaltatds hatékonysiaga
novelhetd, amennyiben a készpénzforgalmat ki

* Véltoztathat6 jelzéstartalm tibla
® Bundesanstalt fiir StraBenwesen: Szévetségi Utiigyi Kutat6 Intézet
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tudjak kiisz6bdlni az eurdpai tizemanyagkartyik
elfogadasaval, amely soran a dijfizetés kozvetle-
niil a munkaltatot terheli. Ez a megoldas hoz-
zajarul az eurdpai interoperabilis kozati koz-
lekedéshez. (Highway Park foglaldsi rendszer,
Németorszag).

A tehergépjarmi-parkolasi rendszerek masik
megoldatlan problémdja a biztonsag, az aruk vé-
delme. A kozati aruszallitast éré tamadasok 60%-a
az Grizetlen parkolohelyeken kovetkezik be, ame-
lyek értéke az Europai Unioban évente mintegy 8
milliard euro. [4]

A biztonsagos parkolohelyek kialakitasaért 1étre-
hozott projektek célkittizéseihez tartozik a szab-
vanyos eljarasok kidolgozasa a tehergépjarmi
parkolohelyek kialakitdsira vonatkozban, €s az
Euré6pai Uni6 tagallamaiban talalhat6 parkol6he-
lyek fejlesztése, ahol a jarmiivezetSk a biztonsagos
parkolas mellett alapvetS szolgaltatasokat vehet-
nek igénybe.

A SETPOS’ ES A LABEL® PROJEKTEK [5], [6]
Az Eurépai Bizottsag altal finanszirozott projek-

tek célja biztonsagos parkolohelyek és ezekhez
kapcsolod6 informacios rendszer kiépitése, az

értékes aruk eltulajdonitiasanak csokkentése és a
tehergépjarmii-vezet6k ~munkakorilményeinek
javitasa érdekében.

A SETPOS projektbe bevont parkolohelyeken
mar olyan biztonsagi rendszerek mikodnek,
amelyek ezt az elvet kovetik. A pihendhelyek lis-
tajat és kapcsolodo szolgaltatasaikat az 1. tablazat
foglalja Ossze.

A 2008-ban indult és 29 hénapon at tart6 LABEL
projekt a SETPOS-b6l szarmazé informacidkat
és megallapitasokat hasznalja fel egy szabvanyos
eurdpai igazolasi eljarashoz, amely a projekt érin-
tettjeinek bevonasaval értékeli a TERN? héloza-
ton, a teherforgalom szamara igénybe vehet6 par-
kolo-létesitményeket.

3. HAZAI HELYZET

A hazai gyorsforgalmi uthalézat parkol6-
létesitményeir6l 2009-ben késziilt egy tanulmany
[1], [2], amelynek keretein beliil felmérték a par-
kolok atlagos foglaltsagit, és a pihenSkben kikér-
dezéses (kérdGives) forgalomszamlalast végeztek,
ami a tehergépjarmiivek vezetGinek parkolasi
szokasaira vonatkozott. A kutatds eredménye ra-
vilagitott arra a megallapitasra, hogy a parkol6-

1. tablazat: SETPOS-ba bevont parkolohelyek és szolgaltatasaik

94h vizesblokk, étterem,
Ashford', I Soromp6, kerités, Grjarat, bankautomata, telefon,
Netgrhers =2 D00 ey, kivildgits; CCTV internét pénilss,
tannia : AT
Ellenérzott belépteto
. rendszer, riasztérendszer, 24h vizesblokk, étterem,
Valenciennes, | o510 | kivilagitas, kerités, CCTV, | bar, telefon, internet,
Srdecnonay biztonsagi személyzet, benzinkut, kamionmos6
ren Orjarat Shs
Ulm- Automatikus beléptetd Vizesblokk, étterem, bolt,
Heilbronn- 90 hel rendszer, sorompo, 2,5 telefo‘n, Pankautomata
Niirnberg, o m magas kerités, 'ka;n’le- televizio, szerviz, bc‘zn‘
Németorszag rarendszer,knalaguas_._zmm,szanna,lo.ltom_
60 6rzott : ; St
Hamlzur‘g, A2 és 920 CCIV, kerités, ‘\;'::zfesbl?al;k,.szervm,
e orizetlen beléptetS rendszer O, S Ul
Németorszag Tl benzinkit, szauna

7 Secured European Truck Parking Operational Services
“ A SETPOS projekt folytatisinak neve
? Trans-European road network — transzeurépai kozati halozat
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létesitmények kivalasztasanal a legf6bb tényezo a
kotelez6 pihendidG betartasa. Tovabba kimutattak,
hogy a parkolok foglaltsaga éjszakanként a 100%-
ot is meghaladja, amit a szabalytalanul beparkol6
tehergépjarmtivek okoznak. Ennek oka - a kapaci-
tashianyon és az informacioszolgaltatason kiviil az
-, hogy a szabalytalan parkolasért kiszabott birsig
jelent6sen kisebb, mint a vezetési id6 tallépéséért
kiszabhaté biintetés. A jarmiivezetSk a legtobb
esetben megszokasbol vagy kényszertiségbol allnak
meg egy-egy lizemi létesitménynél.

A kutatas a felhasznal6i igényekre is Kkiterjedt,
amely alapjan az alabbiak fogalmazédtak meg a
pihendhelyek szolgaltatasait illetGen:

—a szegényebb tarsadalmi-gazdasagi kornyezetbol
érkez6 gépjarmiivezetGknek minimalis elvardsai
voltak a szolgaltatasokat illetGen;

—a fejlettebb kornyezetb6l érkezéknek mar
konkrét jol megfogalmazhat6 igényeik vannak
a kulénb6zé szolgaltatasok irant. (biztonsag,
szallas-, étkezési lehetség, internet, pénzfelvé-
teli lehetGség stb.) Ezeket sok esetben az auto-
palyak mellett elhelyezkedd bévitett és komplex
pihen6k mar nem tudjak kielégiteni, igy 6k a
palya mellett elhelyezkedd kamionterminalok
szolgaltatasait veszik igénybe.

Az Allami Autépalya Kezel6 Zrt. a megnovekedett
parkolasi igények kielégitésére 2010-ben pilotpro-
jektbe kezdett. Ennek eredményeképpen az M1 au-
topélya 119-es km szelvényében talalhat6 - a szakasz
legnagyobb és legforgalmasabb létesitményében az
- Arrabona komplex pihenéhelyen tehergépjarmi
parkolasiranyitasi (informaciészolgaltatasi) rend-
szert alakitott ki. A pihendhely tehergépjarmivek
szamara fenntartott részén haromdimenzios kép-
alkotéasra alkalmas kamerakat telepitettek, amelyek

1. abra: Hazai alkalmazasi példa (Arrabona
pihenéhely) [7]

B viritialekedes

képeinek szoftveres elemzését kovetGen meg lehet
allapitani a foglaltsagot és az aktualis szabad kapa-
citast. Ezeket az informaciokat egy VJT-n kozzé is
teszik a parkol6 el6tt 15 km-re a jobb palyan a 104-
es kmszelvényben (1. abra). [7]

A nagy tavolsagvilasztis oka, hogy a
jarmivezetGknek legyen elég idejik donteni ar-
r6l, hogy betérnek vagy sem a pihendbe; illetve a
késGbbi fejlesztések megvalosulasakor - Gjabb par-
kolok kamerival valo felszerelése esetén - a tablan
tovabbi parkolé-létesitmények szabad kapacitésait
is meg szeretnék jeleniteni. A tehergépjarmivek
ezta 15 km-es utat atlagosan 11-12 perc alatt teszik
meg, ami elegend6 ahhoz, hogy mire odaérnek,
addigra jelentGsen megvaltozzanak a korialmé-
nyek. Mivel a VJT-n kiviil mas médon az aktudlis
szabad kapacitasrol sz6l6 adatok nem elérhetéek,
igy kijelenthetd, hogy a megoldas - a jelenlegi
kortilmények kozott uttérének szamit, azonban -
még nem optimalis, tovabbfejlesztése indokolt.

4. FEJLESZTESI JAVASLAT

A kapacitas- és kihaszndlasi problémékra alter-
nativ megoldast jelenthet egy olyan informacios
rendszer kiépitése, amely a hazai autépalydk na-
gyobb (bévitett és komplex) pihendhelyeinek
aktualis foglaltsagairol valosideji adatokat gyiijt,
amelyeket tobb csatornan keresztiil a felhasznalok
felé tovabbit, valamint lehet6vé teszi az el6zetes
parkol6hely-foglalast. Ezaltal a tehergépjarmiivek
kozlekedése tervezhet6vé valik, a foglalasok ha-
tasara csokken az aktudlis forgalmi helyzetbdl
eredd kiszolgaltatottsag, igy javul a teherszallitas
megbizhatosaga, csokken az energiafelhasznala-
sa, valamint a kérnyezetterhelés is.

4.1. A RENDSZER FELEPITESE ES MUKODESE

Az altalunk tervezett és megvalositasra javasolt in-
telligens tehergépjarmi parkoldsiranyitasi rend-
szer alapjat a szolgdltaté létesitmények aktualis
kihasznaltsagai, illetve az el6zetes parkol6hely-
foglalasok képezik. Az iranyité rendszer ez alap-
Jjan hatarozza meg az aktualis szabad kapacitast,
amelyet kilonb6z6 csatorndkon keresztiil a fel-
hasznalokkal is megoszt.

A parkolasiranyitasi rendszer miikodéséhez sziik-
ség van adatgytjté elemekre, amelyek rogzitik
egyrészt a parkolohelyek aktuilis foglaltsagat,
masrészt figyelemmel kisérik a forgalom alaku-
lasit, és mérik a f6bb meteorologiai paraméte-
reket. Utobbiaknak a megbizhaté miikodésben
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és a pontos el6rejelzésben van szerepiik. A mért
adatok a felhasznal6i igényekkel (foglaldsokkal)
kiegészillve a tavkozlési alrendszeren Kkeresztiil
jutnak el az informaciéfeldolgozé kozpontba.

Az adatok a kiértékelést kovetden a tavkozlési al-
rendszeren keresztiil a tdjékoztaté alrendszerbe
kertilnek, ahonnan a kialonb6zé csatornakon at
a felhasznalok megismerhetik azokat az informa-
ci6kat, amelyek alapjan dontést hozhatnak a ter-
vezett kozlekedési atvonalrél és a parkolasrol. Az
informaciészolgaltatas visszahat az igényekre és
a felhaszndléi dontésekre, igy a szabalyozasi kor

2. abra: Parkolasiranyitasi rendszer vazszerkezeti modellje [forras: sajat

munkal]

zartta valik. A rendszer vazszerkezeti felépitését a
2. abra szemlélteti.

Az altalunk tervezett rendszer miikédése az ITS
rendszereknél megszokott harom szinti felépitést
koveti [8], [9] amit a 3. abra szemléltet:

1. Adatgyiijtés:

automatikus adatgyijté elemek segitségével in-
formaciot lehet nyerni a parkolé-létesitmények
aktudlis foglaltsigarol, a forgalmi és meteorol6-
giai korilményekr6l, valamint a beérkezé fogla-
lasokrél. A parkol6kban taldlhat6é jarmuvek sza-
mat tobb médon lehet
meghatarozni, amelyek
kozil elsédlegesen a vi-
deos megfigyeléssel és az
induktiv  hurokdetekto-
rokkal torténé érzékelést
tamogatjuk, ugyanis ezek
pontossaga és megbizha-
tosaga magasabb a tobbi
megoldésnal pl. be- és ki-
jarati szamlalok, magne-
tométer, infravoros vagy
ultrahangos  érzékel6k
stb. A forgalmi és me-
teorologiai  adatgytjtést
a forgalomszamlalé be-

3. abra: Parkolasiranyitasi rendszer miikodési modellje [forras: sajat

munkal]
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2. Feldolgozas:

a rendszer a sajat és idegen (tarsszolgaltatoktol
szarmaz6) beérkez6 foglaltsagi és foglalasi ada-
tokat Osszehasonlitja a tarolt statikus adatokkal
— jellemz6en kapacitasra, elhelyezkedésre és
az igénybe vehet6 szolgéltatasokra vonatkozo
adatok —, ami alapjan meghatarozza az aktualis
foglaltsagot, és a foglalasi adatok felhasznalasa-
val elGrejelzést készit a kovetkezé néhany orara.
Ezekbsl a kiilonb6z6 informacioszolgaltatasi
feluleteknek megfelelé informaciot allit el6,
amelyek a kommunikaciés hal6zat segitségével
a sziikséges formaban a rendeltetési helyre jut-
tathatoak.

Amennyiben a beérkezé forgalmi és meteorologi-
ai adatok alapjan a forgalom lassulasa allapithat6
meg, illetve az prognosztizalhat6, akkor a rend-
szer a késések észlelése és szamitisa alapjan az
el6zetes foglalasokat a vezetési id6k betartasa ér-
dekében médosithatja, és szabad kapacitis esetén
az érintett jarmiveket automatikusan mas parko-
l6kba iranyitja.

3. Tajékoztatas és informacioszolgaltatas:

a szolgaltatas f6 célja, hogy minél tébb felhasz-
naléhoz jussanak el a parkolassal kapcsolatos
informaciok, igy tobb kommunikaciés csator-
nat is felhasznalunk az informaciészolgaltatas-
hoz. Azon felhasznalok, akik nem rendelkeznek
jarmiifedélzeti berendezéssel és/vagy interne-
tezésre alkalmas mobiltelefonnal, kizarélag az
utak mentén elhelyezett VJT-ken keresztiil kap-
nak informaci6t az adott atvonalon elhelyezkedé
pihendhelyek szabad kapacitasair6l.

4. abra: Jelenlegi VJT-ken TGK parkolas-
iranyitasra hasznalhaté jelzésképek [forras: sajat

R it irleheds

A parkolési informacioszolgaltatashoz fel lehet
hasznélni a hagyomanyosan forgalomszabalyozas-
ra és tajékoztatasra hasznalt V] T-ket, vagy akar tjak
is létesithetGek. Ujak esetében a legfGbb cél, hogy
a szabalyozasba bevont parkoloktél 2-3 km-nyire
legyenek elhelyezve a tablik, amelyek az uton
talalhat6é tovabbi 2-3 parkolordl is adjanak felvi-
lagositast a tavolsag megjelolésével. A 2-3 km-es
utat kb. 2 perc alatt lehet megtenni, amely
elegendé ahhoz, hogy a jarmiivezet6 dontést hoz-
zon a parkolasi szandékarol, és ennyi id6 alatt a
szabad helyek szama lényegesen nem valtozik. A
4. és b. abra egy lehetséges megjelenitési meg-
oldast illusztral az M7 autépalya jobb palydjanak
80+120-as kmszelvényében.

Akik rendelkeznek internetkapcsolattal (mobil-
telefon vagy jarmiifedélzeti berendezés), azok a
szolgaltaté weboldalan keresztiil kaphatnak rész-
letes informaciokat az adott térségben talalhat6
parkolok aktudlis foglaltsagarol, szolgaltatasairol,
a specialis és veszélyes aruszallitisra vonatkozo
parkolohelyi informaciokrol. Ezen kivil rovid-,
kozép- és hosszti tavil el6rejelzés all a felhasz-

6. abra: Jarmiifedélzeti berendezes kezelofeliilete
[forras: sajat munkal]

LEPSENY
SOSTO
BALATONLELLE
KERESZTUR

nalék rendelkezésre, valamint a netes felilleten
lehet&ség van az el6zetes parkolohely-foglalasra
is. A jarmiifedélzeti berendezések az RDS-TMC,
DAB, GPS és az internetkapcsolat segitségével je-
lenitik meg az Gtvonalon elhelyezkeds parkolék
szabad kapacitasait, valamint az igénybe vehetd
szolgaltatasokat.

Amennyiben az alkalmazott rendszer képes két-
iranyt kommunikaciéra, tigy a berendezésen ke-
resztiil lehetGség van kozvetlen helyfoglalasra is.
A kezel6i feliilet egyszerd és praktikus kialakitasa
lehet6vé teszi a gyors informaciolekérést és adat-
bevitelt, ezen kiviil timogatja a tdbbnyelvii megje-
lenést is. A berendezés a GPS helymeghatirozas
segitségével mutatja az tton elhelyezkeds parko-
16kat, azok tavolsagat, a szabad féréhelyek szamat
és az igénybe vehet6 szolgaltatasokat. A berende-
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zésen keresztiil néhany gombnyomissal lehet par-
kol6helyet foglalni a kivalasztott 1étesitményben,
a felhasznal6 altal meghatirozott idészakra. A 6.
abra a berendezés egy lehetséges grafikus feliile-
tét mutatja, amikor a jarmi az M7 aut6palya jobb
palyajanak 80+120-as kmszelvényében tartézko-
dik.

A naplozas segitségével lehetdség van hossza tava
idésorok eldallitasara és elemzésére, amelyek
a forgalmi el6rejelzések elkészitésénél javithat-
jak a pontossagot és a megbizhatosagot, illetve
a jovobeli fejlesztésekhez nyujtanak segitséget a
sziik keresztmetszetek azonositasaval.

4.2 A FOGLALAS ES A HASZNALAT
ELLENORZESE

Afelhasznaloknak azinternetvagyajarmifedélzeti
berendezés segitségével van lehetoségik az
elozetes parkolohely-foglalasra. A regisztralt és a
rendszert gyakran hasznalé jarmiiveknek egye-
di felhasznal6i fiokjuk van, amely tartalmazza
a jarmivek f6bb paramétereit, amelyeket a re-
gisztraciokor kell megadni (tipus, hossz, tomeg,
kornyezetvédelmi besorolas stb.). A fidkokhoz
virtualis pénztarca rendelhetG, amely a dijkoteles
szolgaltatasok igénybevétele esetén felgyorsithat-
ja a fizetést és segitségével a készpénzforgalom
kikiiszobolhetd. :

Foglalds esetén a jarmiivezetd a felhasznaloi fiok-
b6l kdzvetleniil végre tudja hajtani a helyfoglalast
a kivalasztott parkolo-létesitmény és a hasznalat
id6szakanak megjelolésével.

A foglalt parkolohely igénybevételének ellendr-
zésére a fedélzeti GPS ad6vevok alkalmasak, ameny-
nyiben azok a szolgaltat6 felé tovabbitjak a jarmd
aktudlis pozici6jat. Amennyiben a jarmii a foglalt
idGszak kezdetét kovetS bizonyos idGszakig nem
érkezik meg (pl. 20 perc) és err6l nem kiild a szol-
galtato felé jelentést, akkor a foglalasa elveszik, és
igény esetén akdr birsag is kiszabhat6. Amennyiben
egy-egy jarmd esetén az igénybe nem vett foglalasok
szama meghalad egy el6re rogzitett értéket, akkor a
Jjarmi a foglalasi rendszerbdl kizarhaté.

4.3 UZLETI MODELL

A rendszer mikodéséért az  autdpilya
uzemeltetGje a felelGs, aki a tovabbi tavkozlési be-

rendezések felett is ellatja az tizemeltetGi felada-
tokat. Mivel az aut6palya-hasznalattal kapcsolatos
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adatok kozérdekid adatoknak mindsilnek, igy a
felhasznalok az informacios rendszer nyujtotta
alap szolgaltatasokat (informaciokérés és parkolo-
hely-foglalas) ingyenesen igénybe vehetik, és csak
az extra szolgaltatasokért kell fizetnitik. Utébbiak
szolgaltatja nem a rendszer lizemeltetGje, igy a
szolgaltatashasznalati dijakat a mindenkori extra
szolgaltatast nyajté létesitménynek kell megfi-
zetni. Az informaciés rendszert lizemeltetd extra
bevételre tehet szert, ha az interneten elérheté
reklamfeliletet értékesiti.

A jarmiifedélzeti berendezéshez rendelt elektro-
nikus pénztarca tamogatja a készpénzforgalom
kikiiszobolését, azonban tgyelni kell arra, hogy a
fizetéshez kapcsolodé pénziigyi folyamatoknal a
tranzakcios koltségek minimalisak legyenek.

5. OSSZEFOGLALAS

Az intelligens tehergépjarmi parkolasiranyitasi
rendszer kidolgozasa az Eurépai Unié kiemelt in-
tézkedései kozé tartozik. A jelenlegi kulfoldi meg-
oldasokat vizsgalva azonban elmondhat6, hogy a
rendszer kialakitisa Magyarorszagon - ahogyan
néhany EU tagéllamban is - gyerekcipében jér.
Munkank soran kidolgoztunk egy olyan
parkolasiranyitasi rendszert, amely nemcsak a
rendszerben résztvevé parkolohelyek aktudlis fog-
laltsagarol tajékoztatja a tehergépjarmi-vezetoket,
de igényeiknek megfelelGen tervezhet6vé teszi
utazasukat a pihendhelyek el6zetes foglalasaval.
Ez a megoldas amellett, hogy biztonsagosabba,
kényelmesebbé teszi a jarmivezetGk munkajat,
optimalizdlja a parkolohelyek kihasznaltsagat
megel6zve, hogy tovibbi infrastrukturélis be-
ruhazasokkal esetleg még sziikségtelen tjabb
parkol6helyeket 1étesitenének. Gazdasagi szem-
pontbdl ez mar énmagéban koltségmegtakaritast
jelent, mindemellett a rendszer bevezetésének
szamos monetarizdlhaté és nem monetarizalhaté
haszna lehet: az értékes aruk eltulajdonitasanak,
az illegilis parkoldsok sziménak csokkenése, a
kornyezetterhelés mérséklése és a kozlekedés-
biztonsag varhaté javulasa. A jarmiivezetSt €rd
stressz és bizonytalansag-érzet az elGzetes fogla-
lasnak koszonhetSen kikiiszobolhetd, illetve a
tehergépjarmtivek mozgasa a munkaltaté szima-
ra is nyomon kovethet6vé valik.

Az altalunk kidolgozott rendszernek tovabbi fej-
lesztési lehetGségei is vannak. A mindenkori cél
egy olyan integralt foglalasi és informacioszolgal-
tatdsi rendszer létrehozasa, amely nem csupan ha-
zai, de nemzetkozi szintén is képes a foglalasi igé-
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nyek lebonyolitisara. Ez egy egész Europara kiter-
jesztett adatbazis létrehozasat jelenti, amelyben
egy szolgiltaton, egy feliileten keresztiil lebonyo-
lithat6 a teljes ttvonalra vonatkoz6 pihendhely-
foglalas, egy kozos kommunikaciés protokoll se-
gitségével (DATEX II), igy az interoperabilitas is
megval6sithato.
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Intelligent truck parking is a relatively new but im-

Intelligent truck parking on
the Hungarian motorway network

portant part of ITS solutions. According to the re-
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time to time to prevent accidents caused by fatigue.
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more convenient drivers’ work, optimizes utilization
of parking spaces without additional infrastructural in-
vestments. The general aim is to develop a European-

wide, integrated reservation and information system.
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ITP

Parhershammgsymnaufderhu-
mischen Autobahnnetz

Das intelligente Parkiersteuerungssystem fiir Kraft-
wagen ist ein neues und junges Gebiet des ITSs. Die
Fahrer miissen laut der Regelungen in je vorher festge-
stellte Zeitraum ein Ruhepause halten, um die Unfille
resultierende aus der Miihe/Einschlafen zu verweiden.
Die massenhafte Parkplatzbedirfnisse kann auf eini-
gen Parkplitzen zu Kapazititsproblemen fithren. Wir
haben wihren unserer Arbeit ein Parkiersteuerungssys-
tem citet, die iiber den aktuellen Besetzung
eine richtige Information auf mehreren Kanilen ge-
ben kann, und verwirklicht die vorherige Parkplatzre-
servierung. Dadurch wird die Arbeit der Fahrzeugfah-
rer sicherer und bequemer, sowie die Ausnutzung der
Parkplitze ohne erhebliche Infrastrukturinvestition op-
timieren kann. Das Hauptziel ist = die Ausbildung von
einem fiir den ganzen Europe umfassend integriertes
Informatik- und Parkplatz-besetzungssystem
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Alba Volan Zrt. « Bakony Volan Zrt. ¢ Balaton Volan Zrt.
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e Vasi Volan Zrt.  Vértes Volan Zrt.  Zala Volan Zrt.
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