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KOSZONTO

A kozelgé innepek és az Ujév alkalmabol a Szerkesztdbizottsag a lehets legjobbakat kivanja
valamennyi Eléfizet6jének, Tamogatéjanak, Olvasojanak. A jokivansagok mellett koszonetét
fejezi ki a szerzoknek, a lektoroknak, akik munkajukkal, szellemi kapacitasukkal hozzajarultak
a ma mar egyetlen kozlekedéssel tudomanyosan foglalkozo lap tartalmas megjelenéséhez. A
fizikai megjelenésben kozremiikodé kiado és a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet is elismerést,
illetve koszonetet érdemel. Kiilon kell emliteni a Nemzeti Kulturalis Alapot, amely — a Szemle
torténetében elsé alkalommal — tamogatta a lapkiadast. Reméljiikk, hogy 2013-ban, mar az 4j
palyazati feltételek szerinti tamogatast is megkapjuk, mert ebben az esetben a Kozlekedéstu-
domanyi Egyesiilet tehermentesitése megoldodna, és lehet6ségiink nyilna az online kiadasra is.

SzerkesztGbizottsagunk, illetve masok részérél is felmerilt a nagyobb formatumi, igényesebb
kivitelii lapkiadas. A felvetések akar jogosak is lehetnek, de a célt és a lehetGségeket egyez-
tetniink kell. Ugy itéljiikk meg, hogy egy tudomanyos lapot elsésorban a tartalma mindsit, de
természetesen a forma sem elhanyagolhaté. A legtobbet talan az abrakon kellene javitanunk,
aminek azonban konkrét akadalya, hogy szerzéink nem tudjik mindig a lathatésagi kritéri-
umokat elektronikus formaban biztositani, és ebben az esetben a szerkeszt6ség és a kiado, a
nyomda nem képes a korrekciora. Reméljikk azonban, hogy mindezek ellenére javitani tudunk

a megjelenésen.

A SzerkesztGbizottsag abban a tudatban és elégedettséggel zarja a 2012-es évet, hogy 2013-ban
is mod lesz a Kozlekedéstudomanyi Szemle hagyomanyaihoz mélté LXIII. évfolyam megjelen-
tetésére!

Kellemes karacsonyi iinnepeket és boldog njévet kivan a
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2012. szeptember 27-€n tnnepélyes keretek kozott megnyilt Zsambékon az eurdpai
viszonylatban is a legkorszertibbek kozott jegyzett kozlekedésbiztonsagi és vezetéstech-
nikai kézpont, a Driving Camp Hungary.

Az tinnepélyes megnyito6 el6tt kertilt megrendezésre a ,Biztonsagos vészhelyzetek —a ve-
zetéstechnikai tanpalyak szerepérdl a kozlekedésbiztonsagra nevelésben” cimi szimp6-
zium, amelyet a Kozlekedéstudomanyi Egyestilet Kozlekedésbiztonsagi Tagozata rende-
zett, a tehergépjarmui-vezetSk és autobuszvezetSk képzésének fejlesztésében elkotelezett
Maganvallalkozok Nemzeti Fuvarozo Ipartestiilete — NiT Hungary f6tamogatasaval.

A szimpozium a vezetéstechnikai tanpalyaknak a kézlekedésbiztonsag javitasaban és a
gépjarmiivezetG-képzésben betoltott szerepét jarta kortil a szaktarca, a Nemzeti Kozle-
kedési Hatosag és a Kozlekedéstudomanyi Egyestilet részérdl kozremiik6dé el6adokkal.
A rendezvény osztrak vendégel6adoi az ausztriai vezetéstechnikai tanpalyak tobbszinti
kategorias képzésbe torténé bevonasanak kedvez tapasztalatait mutattak be hatosagi
és kozlekedéspszichologiai aspektusbol.

A tartalmi kérdéseket, a résztvevok szamat, az el6adok szakmai mondanival6jat tekintve
egyarant sikeres rendezvényre kiadott tetszetGs kiadvanyhoz irt Schvab Zoltan, kozle-
kedésért felelGs helyettes allamtitkar ar bevezetGt, amelyben a magyar kozlekedésbiz-
tonsagi helyzetrdl, az eredményekrdl és a célokrol, tennivalokrél egyarant szolt. Ahhoz,
hogy az alland6 kozlekedésbiztonsagi rovatunk is sikeresen illeszkedjen a kozlekedési
kormanyzat célkitlizéseihez hasznos, hogy megismerjik helyettes allamtitkar tr megal-

lapitasait, gondolatait.

Sikeres biztonsag

Amikor a kézlekedés tigyérdl beszélink, amikor
a kozlekedés egészérdl beszéliink akkor arra a
kérdésre keressiik a valaszt, hogy az eurépai és a
hazai kézlekedési rendszer hogyan tud vagy képes
megfelelni a tarsadalmi és gazdasagi elvarasoknak.
Kijelenthetjiik, hogy a jové utjat csak egy integ-
ralt rendszer képes hatékonyan kiszolgalni, épit6
médon fejleszteni. A kozlekedési agazat fejlesztési
optimumit az egyre névekvd tarsadalmi igények és
a gazdasagi keretfeltételek egyittes viszonyrendsze-
rében kell megtalalnunk. Ennek a viszonyrendszer-
nek az orig6jaban a biztonsig all. Az egyéni és a
kozosségi igények biztonsag-optimumat az eurépai
iranyok és a nemzeti aranyok ésszerdi egyensulya
képes biztositani. A kozlekedésbiztonséag vilagaban
a célok megfogalmazasa mellett nagyon fontos
tényezG a tervezhetSség, mert a kozlekedésbizton-
sag tervezhets.

Az Eurépai Bizottsig a tagallamokat arra Osz-
tonzi, hogy a kozos célokat nemzeti koziti koz-
lekedésbiztonsagi stratégidgjuk megvalésitasaval
érjék el, figyelembe véve kiindulasi helyzetiiket,
sajat igényeiket és korulményeiket. Azt javasolja
tovabbd, hogy a tagillamok a legkedvezétlenebb

tertiletekre Osszpontositsik eréfeszitéseiket. Ma-
gyarorszagon ennek megfelelGen, a jelenlegi kor-
manyzati ciklusban megteremtettiik a hazai kozle-
kedésfejlesztés kozlekedésbiztonsagi szemponta
fordulatat. Ennek szellemében elsGdlegességet
élvez a kozosségi kozlekedés igényvezérelt fejlesz-
tése, valamint az infrastrukttrabiztonsag megte-
remtése. A magyarorszagi kozlekedésbiztonsagi
rendszer tervezhetGségének megteremtésével,
fejlesztésének eurépai iranyultsagaval jelentGsen
csokkentettik a hazai kozlekedés baleseti kocka-
zatait. A magyar kozlekedéspolitikai célkitiizések
megvalositasaval olyan magyarorszagi kozlekedési
rendszer jon létre, amely a hazai és térségi saja-
tossagokat kezelve, eur6pai szinvonali és ,bizton-
sagi-szemlélet” kdzponta. Az eurépai kozlekedés-
biztonsagi irdnyvonalakra épit6 hazai programok
nyoman, Magyarorszag legjobb szakembereinek
bevonasaval, egy atgondolt és szisztematikus
munka valésul meg. Egy jol miikéds kozlekedé-
si rendszer alapja az €lhetSség €s az érthetdség.
Ennek megfeleléen a kormanyzati intézkedések
a kozlekeddk, a jarmivek és az infrastruktira vi-
szonyrendszerében a biztonsag fokozott erdsitését
tizték ki célul.

2012. december
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A kozati  kozlekedésbiztonsag javitasiban elért
kiemelked6 eredményével Magyarorszag érde-
melte ki az Eur6pai Kozlekedésbiztonsagi Tanacs
(ETSC) 2012. évi PIN-dijat. Az elismerést a ma-
gyar kormany képviseletében dr. Felkai Laszloval,
a Belugyminisztérium (BM) kozigazgatasi allam-
titkaraval vehettiik at junius 20-an, Brusszelben.
Franciaorszag (2007), Portugalia (2008), Spanyol-
orszag és Lettorszag (2009), Esztorszag és irorszég
(2010), Svédorszag és Litvania (2011) utdn hazank
kilencedik eurdpai uniés tagallamként részesiilt
az Eurépai Kozlekedésbiztonsagi Tanacs 2012. évi
PIN-dijaban, amellyel immar hatodik esztendeje a
kozuati biztonsag tertletén kimagaslo teljesitményt
nyjté orszagokat jutalmazzak. A kozati kozleke-
dési balesetek haldlos aldozatainak szama 2001 6ta
48 szazalékkal esett vissza, Magyarorszag a tavalyi
évben 2010-hez képest elért 14 szazalékos csokke-
néssel is az eurépai élmezény tagja. A dijat odaitélé
testillet indoklasaban kiemelte, az el6rehaladas
kiillonosen elismerésre mélté annak fényében,
hogy Magyarorszag az unios csatlakozast kovetGen,
2004-ben vallalta az eurdpai kozlekedésbiztonsagi
célkittizések teljesitését. Az utakon elhunyt szemé-
lyek szamaban 2010-re vallalt 30 szazalékos csokke-
nést mar 2009-ben elérte a bazisévhez, 2001-hez
képest. A balesetekben meghalt személyek szama a
tovabbi javulassal tiz év alatt kozel a felére csokkent
hazankban.

Magyarorszagon 1990 6ta figyelheté meg pozitiv |

tendencia a kozlekedésbiztonsagi helyzet alaku-
lasaban, tehat a biztonsagosabb kozlekedés felteé-
teleinek megteremtéséért a rendszervaltozas utan
jelent6s kormanyzati intézkedésekre volt sziikség.
Huszonkét éve dramai képet mutatott a kozati
kozlekedésbiztonsag, romlott a kozlekedési mordl,
lazult a fegyelem, a szabalyok betartasa helyébe a
durva, gyakran szandékos szabalysértések léptek.
Magyarorszag az eurdpai kozlekedésbiztonsagi
rangsorban az utolsok kozott foglalt helyet. 1990-
ben még 2432 ember vesztette életét kozati bal-
esetben, a tavalyi évre ezt a megdobbentGen magas
szamot sikertlt 638-ra, majdnem az egynegyedére
mérsékelni. Az eredmények hatterében a kozleke-
désbiztonsag javitasira bevezetett koncentralt in-
tézkedések, a jogszabalyi hattér folyamatos modosi-
tasa, a céliranyosabb kozuti ellendrzé tevékenység
€s a preventiv eszkozok fejlesztése allnak. A jog-
szabalyi hattér modositasanak f6bb elemei kozott
emlithetjik az objektiv felelGsség bevezetését, az
alkoholfogyasztas kapcsan a ,zéro tolerancia” meg-
hirdetését, az el6életi pontrendszer és a helyszini
birsigolas szabalyainak szigoritasat. Az elmalt évek
egyik legfontosabb kozlekedésbiztonsagi feladata a

koziti ellenérzések hatékony megszervezése, ami
egyrészt a legveszélyesebb kozlekedési szabalysze-
gések elleni fellépést, masrészt a korszert techni-
kai eszkozok eddiginél szélesebb kord alkalmaza-
sat teszik sziikségessé. Az elkovetkezendS harom
évben kiemelt figyelmet fordit az allam a motorke-
rékparosokra, a kerékparosokra, tovabba a kozit
kozlekedés legvédtelenebb résztvevéinek szamito
gyermekek, illetve id6s emberek biztonsagara. A
kozlekedésbiztonsag helyzetének tovabbi javitisa
érdekében kiemelt jelent6ségi a nemzetkozi kap-
csolatok fejlesztése, az unios tapasztalatok, gyakor-
latok megismerése, honositasa. Igy az Eurépai Koz-
lekedésbiztonsagi Tanacs szerepe kiemelkedGen
fontos, a tanaccsal val6 egyiittmiikodés, amint ezt a
2011. évi Budapesten rendezett konferencia, a PIN
Talk is igazolta, egyszerre erdsiti elkotelezettségiin-
ket és eltokéltségiinket a kozlekedésbiztonsag fo-
lyamatos és tervezett javitasa mellett.

A hazai kozlekedésbiztonsagi intézkedések és
programok soraban kiemelkedG jelentGségi a
Kozati Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram, a ha-
zai kozati kozlekedésbiztonsag javitasanak részle-
tes akcioprogramja, amelynek elsédleges célja a
jarmivezetSk felkésziiltségének és a kozlekedGk
viselkedésének javitdsa, az egymast partnernek
tekinté szemlélet megteremtése. Az Akcidprog-
ram kuldetésének szellemiségében egy eurdpai
szinvonalq, a biztonsagot minden egyéb szempont
elé helyez6 kozlekedési rendszer jon létre Magyar-
orszagon. Az intézkedések nyoman, hossza tavon
lényegesen jobb kozlekedési magatartas alakul ki
a kozlekedésre nevelés javitasaval és az altalanos és
kozlekedés specifikus szabélykévetési hajlandosag
noévekedésével.

A haroméves programban az 6t szakmapolitikai
pilléren belili akciécsoportok hatirozzak meg az
egyes intézkedések irdnyat. A koziat balesetek tal-
nyomo része emberi tényezGkre vezethets vissza,
ezért ezek kezelése a kozlekedésbiztonsagi munka
legfontosabb eleme. Az emberi tényezé fejleszté-
sére vonatkozo feladatok kozil kiemelt a korszerd
kozlekedésre nevelés programja, a jarmiivezets-
képzés és -vizsgaztatas rendszerének megujitasa az
e-learning oktatas bevezetésével, a biztonsagos koz-
lekedéshez sziikséges ismeretszint fejlesztése, vala-
mint a kozlekedok rendszeres tajékoztatasa a koz-
ut kozlekedeést és a kozlekedésbiztonsagot érinté
aktualis kérdésekrdl, a kozlekedés veszélyeirdl, a
jogsérté magatartasok kovetkezményeirdl, a jog-
szabalyi valtozasokrol. A masodik pillér a bizton-
sagos infrastruktira kialakitasa, fejlesztése és tize-
meltetése, szem el6tt tartva a kozlekedésbiztonsagi

www.ktenet.hu
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szempontok fokozott érvényesitését. A szabdlyozas
pilléren beliil a kozlekedésbiztonsagi torekvések
szabalyozasi kornyezetének megteremtése a cél.
A szabdlyozas eszkozeivel alakithato ki az a jogsza-
balyi kormyezet, amely mas kozlekedésbiztonsagot
szolgal6 intézkedések (pl. kozati ellendrzések) ha-
tékony megval6sitasanak is az alapja. A szabalyozas
masik fontos tertilete a forgalmi rend jelenlegi for-
galmi koriilményeknek megfelels atalakitisa. Az
ellenérzések szakmapolitikai pillér akciéesoportjai-
nal kulcsfontossagu kérdés a kozlekedési szabalyok
szigoribb betartatasa, a kozuti ellendrzések haté-
konysaganak, gyakorisaganak fokozasa, mert ezek
az intézkedések is jelentGsen hozzdjarulhatnak a
halalesetek és sériilések szimanak csokkentéséhez.
Az 6t6dik pillér a baleset-megelzés és kutatas-fej-
lesztés, amelyek nem helyettesithetik a hatésagok
altal végzett szabalyozasi, ellenérzési tevékenysé-
get, ugyanakkor sajatos feladatrendszeriikkel és
eszkoztarukkal nélkilozhetetlen részei a kozleke-
désbiztonsag javitasara iranyul6 munkanak.

A kozlekedésbiztonsag tertiletén elért eredmé-
nyek megtartasa, tovabbi javitdsa rendkiviil nehéz
feladat, komoly osszefogasra van sziikség min-
den olyan szervezettel, egyiittmiikodé partnerrel,
akikkel eurépai szinten vagyunk képesek csele-
kedni a balesetek szamanak és f6leg sulyossaga-
nak jelents csokkentése érdekében. Tovabbra
is hatarozott torekvésink, hogy minden rendel-
kezésre all6 eszkozzel fokozzuk a kézutak bizton-
sagat, noveljik a megmentett életek szamat, és a
lehetséges minimumra szoritsuk a kozlekedésb6l
fakadé haldlesetek el6forduldsat. A magyar kor-
manyzati szervek, szakhat6sagok a jovében is szo-
ros egyuttmiikodésben dolgoznak a gazdasagi élet
és civil szféra képviselGivel a kozlekedésbiztonsag
javitasan. Ennek a torekvésnek egy hangstlyosan
megnyilvinul6é elemeként Eurépaban els6ként a
magyar kormanyzat volt képes jelentGs pénziigyi
lehetGségeket teremteni kifejezetten kozlekedés-
biztonsagi céla fejlesztésekre. Kezdeményezé-
semre elsé alkalommal kilonitettink el célzott
forrasmennyiséget  személysériiléses  balesetek
megel6zését elGsegitd infrastruktirafejlesztésekre,
kozlekedésbiztonsagi beavatkozasokra az Uj Szé-
chenyi Tervben. A tételes projektlista a probléma-
kat, baleseti gocpontokat a legalaposabban ismerd
vasittarsasigok és kozitkezelGk szakmai javaslatai
alapjan allt ossze. A fejlesztések megvaldsitasara
szant 6sszesen mintegy 50 milliard forintbol sosem
latott mértéki orszagos kozlekedésbiztonsagi prog-
ram indult. Els6 kérben az AAK 13,2 milliard, a
MAV 12,4 millidrd, a Magyar Kozt 11,4 milliard, a
GYSEV pedig 982 milli6 forintot fordithat kozleke-

désbiztonsagi beruhédzasokra. Az 6sszesen mintegy
38 milliard forint értéki fejlesztések jellemzGen
nem igényelnek épitési engedélyezési eljarast. E
munkalatok ezért legkésébb 2015 masodik felére
mind a négy hal6zaton befejez6dnek, eredménytik
hamarosan megmutatkozhat a baleseti statisztikai
adatok tovabbi javulasaban. A projektekkel viszony-
lag kis koltségraforditassal komoly eredményeket
érhetiink el a balesetek szamanak csokkentésében,
kimeneteliik enyhitésében, az okozott személyi és
anyagi karok mérséklésében. A kormanyzati intéz-
kedések soranak tervezett és 6sszehangolt megva-
l6sitasa biztositja a kozlekedési rendszereink hosz-
sz tavii €s mindségi fejlesztését, annak érdekében,
hogy mi, kézlekeddk egy jol épitett rendszert hasz-
nalva utazhassunk.

Mint minden év, igy a 2012-es esztendd is hangsa-
lyosan sz6l a magyar kozlekedésrdl, a kozlekedési
agazat megoldand6 problémairél, a kormanyzati
torekvésekrol és intézkedésekrdl. A kozlekedés
stratégiai agazat, meghataroz6 a tarsadalom- és
gazdasagpolitika céljainak megvalositasaban. Koz-
lekedés nélkil nincs at, at nélkil nincs haladas,
haladas nélkiil nincs siker. Es sikeresek akarunk
lenni, sikeresek maganemberként, sikeresek val-
lalkozokként, beruhazoként, épitGként. I:Zpﬁl a
magyar kozlekedés Gj rendszere, mert épitjuk,
kozosen a szakma, a kormaényzat, a szakemberek
és kiemelkedGen azok a vallalkozasok, amelyek
hisznek a szakmai beruhazasokban, fejlesztenek,
fejlédnek és ezzel hozzijarulnak a kozlekedési éga-
zat sikeres jovGjének alakitisihoz.

Mérnokként magam is vallom: épiteni jo. Epiteni,
épitkezni az fog, aki hisz a jovében. Minden egyes
fejlesztés, beruhazas, oktatis, képzés megvalosita-
sa — ima a fejlédés mellett. Hangosan kimondott
sz6, amelyre oda kell figyelni. A magyar kozlekedés
nehéz idGszakit éli, hiszen silyosak az agazat prob-
lémai és oroksége. Hosszii évek, évtizedek megol-
datlan tigyei egy valsaggal stjtott id6szakban hihe-
tetlen terhet jelentenek a vallalatok, vallalkozasok
vezetSinek és az egész orszag szamara. Mit lehet
tenni? A kozlekedési korméanyzat szimara nincs
mds Gt, mint szimtalan kompromisszum mellett
ésszert kozlekedéspolitikai célkitiizéseket megva-
l6sitani. Szakmai alapon, a tarsadalmi és a gazdasa-
gi érdekeknek megfelelen. Esszerti megoldasok-
ra van sziikség, az iranyok és aranyok egyenslyara.
A mindennapok szintjén nem akarunk mast, mint
eljutni a munkahelylinkre vagy az allasinterjtra,
idében érkezni az iskolaba, 6vodéaba, bevasarolni,
meglitogatni a nagymamat, az életminéségiink
szempontjabol mindig a jot és jobbat szeretnénk,
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a kozlekedésben is. Hiszen a kozlekedés nem o6n-
magéaért van, hanem értiink, emberekért. Ami-
kor a magyar kozlekedés jovojércl beszélink a
kozlekedés valamennyi szereplgje, szakembere és
vezetje tudja, érti és érzi — megallni nem lehet,
de a megérkezéshez egy apré dologra még sziikség
van, ez pedig a biztonsag. Ezért magam is hiszem,
hogy kiemelten fontos a biztonsagot szolgalé koz-
lekedésfejlesztések kérdése, vagy a biztonsagosabb
kozlekedésre nevelés feladatainak megoldasa.
Mert a hétk6znapokban gyalogosok, kerékparosok
vagyunk, autéval, vonattal, reptilével utazunk, igy
az utazas és az utazok biztonsaga kiemelt figyelmet
érdemel.

A kozlekedésbiztonsag ttjanak alapjait jelenti az
oktatas, képzés megvaldsitasa, a tudas, a készségek
és keépességek fejlesztése. Nincs tudas, tudasra va-
gy6 ember nélkil, de nem lehetiink meg életre
val6 tudas nélkiil. Tudni — hogyan, ez a biztonsigos
kozlekedés alapszabalya. ElhetG és érthet6 kozleke-
désre van sziikségunk.

A legfébb baleseti okok évek 6ta ugyanazok, a
statisztikai adatok szerint a balesetek harmadat a
gyorshajtas okozza, kozel negyedét az elsGbbségi
Jjog megsértése, és a harmadik helyen a kanyaro-
das szabalyainak megszegése all. A kozati balesetek
kétharmadat a személygépkocsi-vezetGk okozzak,

de a tehergépkocsi-vezet6k is 10% folott ,részesed-

tek” a felel6sségbdl. Dobbenetesen sok kerékparos
és motorkerékparos baleset tortént ahhoz képest,
hogy az év nem mindennapja a paros kereki cstics-
forgalom idGszaka.

A kozlekedésigazgatasi célok kozott szerepel a
kozlekedésbiztonsag novelése, az elkovetett szabaly-
sértések miatti felelGsségre vonas elkertilhetetlen-
ségének tovabbi fokozasa, az alkalmazott szankci-
6k hatékonyabb érvényesitése, annak érdekében,
hogy a szabalyk6veté magatartas a kozutakon min-
denkire igaz legyen. Fontos elemei a kormanyzati
torekvéseknek a kozlekedésbiztonsigi szemlélet-
formalas, a gépjarmiivezetG-képzésben megvalosu-
16 korszer( tavoktatasi forma, az e-learning beveze-
tése, az iskolai kozlekedésre nevelés korszertsitése
és hangsulyosan a biztonsagos infrastruktarafejlesz-
tések folytatisa. Fontos eredménytink, hogy a koz-
uti beruhédzasok kozlekedésbiztonsagi szempontjai
elsédleges helyre kertiltek mind a tervezés, mind a
kivitelezés vagy az tizemeltetés kapcsan. Emlithet-
juk itt a kozlekedésbiztonsagi auditorok szerepét,
a tobb szazmilliardos infrastruktara-fejlesztéseket,
az elkeril6 utak épitését, vagy kozutak szakszerd
uzemeltetését.

Magyarorszag az Eurdpai Unios torekvésekkel
Osszhangban, a kozlekedésbiztonsig témakorét
kiemelten kezeli. De mindez akkor hozhat atité
sikert és eredményezi a kozlekedésbiztonsagi hely-
zet jelentSs javulasit, amennyiben a kozlekedSk
meggy6zodése, személyes elkotelezettsége lesz a
szabalyk6vetd magatartas, a biztonsiagos kozleke-
dés. A szemléletformalas hosszii tivon barmilyen
tilalomnal sikeresebben 6sztonoézheti felelés ma-
gatartasra a kozaton kozlekeddket, a gyalogosokat
éppen ugy, mint a kerékpar, a motor, a személyau-
t6 vagy a tehergépjarmiivek vezetgit.

A kozati kozlekedési balesetek okai szamos
tényezore vezethetGk vissza, a miszaki hiba, a
kozlekedési szabdlyok megszegése, vagy egyéb
emberi mulasztas, a megfelelé képesség és kész-
ség hidnya, amelyek éppen ugy veszélyt jelente-
nek. Tobb esetben kevés figyelmet kaptak eddig
a gépjarmivezetSk vezetéstechnikai hidnyossagai.
A kézelmiltban dontottink arrdl, hogy a vezetés-
technikai tudas kérdése ismét fokuszba kertljon.
A vezetéstechnikai tréningek népszerisitésével
azt a célt tiztik ki magunk elé, hogy felhivjuk a
gépjarmivezetok figyelmét a vezetéstechnikai is-
meretek és rutin fontossagara. Az emberi reakciok
komplexitasa az elméleti tudas alapjan, a megszer-
zett gyakorlat tamfalain keresztiil teremti meg a
biztonsagos kozlekedés személyi feltételeit.

A Nemzeti Kozlekedési Hatosag kozlekedésbizton-
sagi tajékoztaté kiadvanyain keresztil, a Kozleke-
déstudomanyi Egyesiilet konferenciak szervezé-
sével, a Kozlekedéstudomanyi Intézet szamtalan
szakmai program kezdeményezésével jarult hozza
a hazai kozlekedésbiztonsagi helyzet javitasihoz.
A legjobb hazai szakemberek koézremiikodésével
megvalositott minden egyes szakmai program hit-
vallas, elkotelezettség a nemzeti kozlekedésbizton-
sagi célkitlizések elérése mellett. Egy Gjabb 1épés
elére annak érdekében, hogy minden kozlekedd
érezze és értse felelGsségét. Felelosségét a kozleke-
désben 6nmaga és masok irant. Bar juniusban sze-
mélyesen vehettem at Brisszelben a kozati kozle-
kedésbiztonsag tertiletén elért kimagaslé eredmé-
nye miatt Magyarorszagnak itélt eurépai dijat, és
elmondhatjuk, hogy a tavalyi év alapjan Magyaror-
szag Eurdpa legjobbja a kozlekedésbiztonsag javi-
tasaban, de ez csak az 1t eleje. Igy, tovabbi komoly
erdfeszitésekre van sziikség a halalos kozati balese-
tek szamanak csokkentése érdekében. Féls, hogy
az idei év fekete év lesz, minden eszkozt igénybe
kell venniink annak érdekében, hogy a koztaton
kozlekedok ne csak a célt lassak, de az oda vezetd
ut veszélyeit is, amire fel kell, fel lehet késziilnitik.
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Az idei évben a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium  tételéhez, a kozlekedSk szabalykovetS magatartasa-
részérdl kozzé tettitkk felhivasunkat a ,JFiatalok nak alakitisihoz, a nemzeti kozlekedésbiztonsagi
Kozlekedésbiztonsagi Nyilatkozatar6l”, amelyben  célkitiizések megvalositasahoz. Mert mindenki sza-
csatlakozasra hivjuk fel a hazai ifjasagi szervezetek  va, példaja, kiizdelme szamit.

képviselGit, a kozoktatdsi intézményeket és azo-

kat a személyiségeket, akik véleményformaloként Schvab Zoltan
hozzajarulhatnak a kozlekedés biztonsagosabba kozlekedesert felelos helyettes allamtitkar

MIBEN LESZ KULONLEGES, EGYEDI A ,DRIVING CAMP ZSAMBEK" MAGYARORSZAGON?

1. Magyarorszag legnagyobb ilyen létesitménye.
2. Motoros ranté-padot is tartalmaz.
3. A -2 szazalékos rovid és a 7 szazalékos hosszabb — lejtds pélya tetején is lesz rant6-pad.

4. A vezetéstechnikai instruktor tableten keresztiil tud kommunikalni a gyakorl6val.

5. A fejleszthetd, varialhat6, 6sszenyithat6 terekbdl allo f6épiilet a hazai kozati kozlekedésbiz-
tonsag egyik fellegvaraként alkalmas lesz a legktilénb6z6bb kézlekedésbiztonsagi rendezvények
megtartasara.
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A ,Biztonsagos vészhelyzetek - a vezetéstechnikai tanpalyak szerepérdl

a kozlekedésbiztonsagra nevelésben” cimii szimp6zium megallapitasai

A konferencian elhangzottak, illetve a tapasztalatok alapjan a szakma képviselGi osszefoglaltik és az
illetékesek felé eljuttattik ajanlasaikat, amelyek megvalositisa minden bizonnyal tovabb javit kozleke-
désbiztonsagunkon.

1. Szamos eurdpai orszagban sikerrel és j6 eredményekkel alkalmaznak kételezs jelleggel korszerd
tanpalyakat a kategorids képzés, a jogositviny megszerzése és a tudasszint utélagos szinten tartasa vagy
javitasa, és ezaltal a kozlekedés biztonsaganak javitasa érdekében. Ezekben az orszagokban a kozleke-
désbiztonsag érezhetd javulasat eredményezte a tanpalyak rendszeres hasznalata.

A most megnyﬂt korszeri hazai tanpélya miikodése jol illeszkedik a Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Prog-
ramban és az Elet Uton programban meghirdetett alapelvekhez. A vezetéstechnikai tanpalyak hazai
elterjesztéséhez elengedhetetlen az allami szerepvillalds, amely elsGsorban a tarsadalmi tudatformalas-
ban, a kommunikaciés tamogatasban, illetve a jogi kornyezet céliranyos alakitasiban valésulhat meg.
Célszerd lenne allami, illetve civil szakemberekbdl egy olyan témakollégiumi rendszerben miikédé szak-
mai munkacsoport felallitisa, amely a vezetéstechnikai tanpdalyak hazai képzési, illetve jogrendbe il-
lesztését készitené eld. Szervezeteink a munkacsoportban val6 aktiv kézremiikodést eziton tisztelettel
felajanljak.

2. A vezetéstechnikai tanpalyak alkalmazasat indokolt beépiteni a kategorias képzések rendszerébe, oly
modon, hogy mar a B kategorias jogositvany megszerzése se nélkiilézze a tanpalyan val6 képzést, gya-
korlast. Ausztriaban az iltaldban fiatal korban megszerzett, kezds jogositvany ideiglenes; a véglegesités
alapfeltétele a tanpélyan torténd képzésben valo részvétel. Az (j képzési rendszertk 2003-t6I térténd
kotelezs bevezetésének hatasara a fiatal gépkocsivezetSk altal okozott balesetek szama 30%-ra csok-
kent. A fiatalok kérében Magyarorszagon is a vezetS halalnem a kozlekedési baleset. Ebb6l ad6ddan
a ,Fiatalok Kozlekedésbiztonsigi Nyilatkozata” szellemiségéhez csatlakozva javasoljuk hazinkban is a
tobbfazisa jogositvanyszerzés bevezetésének atgondolasit.

3. Célszerti megalapozni a jogi feltételeit annak, hogy a jairmtvezetéstdl val6 eltiltds kapcsan, vagy a
koziti kozlekedési elGéleti pontrendszer alapjan visszavont jogositvanyok Gjboli megszerzését célz6
utinképzésen val6 részvételt - amely elsGsorban tudatformal6, pszichologiai jellegid képzési forma -
integrilhassa, helyettesithesse a vezetéstechnikai tanpélyan teljesitett gyakorlas. Ezzel parhuzamosan
megfontolasra ajanljuk, hogy az ilyen jellegii vezetéstechnikai gyakorlati képzésen torténd részvétel
a kozat kozlekedési el6életi pontrendszerrdl sz616 2000. évi CXXVIIL torvény 9. § (1) bekezdésében
meghatirozott pontszimokhoz kétott - az elért pontszamok csokkentését c€lzo - onkéntes utanképzésen
torténd részvételt is kivalthassa.

4. Célszert létrehozni annak jogszabalyi feltételeit, hogy a tehergépjarmi-vezetSk és aut6buszvezetSk
kategorias és szaktanfolyami képesitését célzo képzésekbe gyakorlati oktatasként relevansan beépiiljon
a vezetéstechnikai tréning. A képesités megszerzésének feltételéiil elgirt gyakorlati 6raszimot ma tan-
palyan vagy szimulatoron torténé gyakorléssal is lehet teljesiteni; ezt fokozatosan célszert olyan iranyba
terelni, hogy a vezetéstechnikai tréning a szimulatoros gyakorlas hatékony alternativija legyen.

5. Indokolt megteremteni a vezetéstechnikai tanpdlydkon dolgozé instruktorok hazai képzésének
lehetSségét (jelenleg a hazai tanpélyakon dolgozo instruktorok, trénerek kizardlag kiilfoldon képezhe-
tik magukat), illetve indokolt a hazai gépjarmiivezetG-oktat6i és gépjarmiivezetd-vizsgabiztosi tevékeny-
ség végzésére jogosito képesitések megszerzését is vezetéstechnikai tréningen valé részvételhez kotni.

6. Az eurépai példakhoz hasonléan hazinkban is érdemes a halézati koncepci6 kialakitasa és a veze-
téstechnikai tanpalydk régios rendszerének felépitése. A gazdasagi alapon miikods tanpalyak épitését
célz6 beruhdzasok nem nélkiilozhetik az allam hatékony pénziigyi tamogatasat palyazati forrasok vagy
célzott hitelkonstrukciok révén.
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Még mindig a biztonsagi ovekrdl

Magyarorszagon a kozut kozlekedési balesetben meghaltak kozel fe-
le személygépkocsiban szenved végzetes sériiléseket. Ezért kiemelten
fontos, hogy az 1999 6ta emelked6 biztonsagiov-viselési aranyokat to-
vabb noveljik. Ugyan idén ez az arany meghaladta a korabbi legmaga-
sabb hazai értéket, még mindig elmarad a legjobb kozati biztonsaggal
buiszkélkedd orszagok kozel 100%-os értékei mogott. Az utdbbi évek
Jjavulo trendjei azt mutatjak, hogy jo tton jarunk, vagyis a felvilagositas,
meggyozeés €s az ellendrzés, szankcio egytittes, Osszehangolt alkalma-

zasa hazankban is célra vezeto.

Prof. Dr. Hollé Péter

— Dr. Véssey Tamas
e-mail: hollo.peter@kti.hu ; vesseyt@gmail.com

BEVEZETES

A biztonsagi 6vet visel6k aranya az egyik legfontosabb
—a gépjarmiivezetd, illetve a gépjarmii utasok szabaly-
betartasi szintjét, valamint a tudatformalas és renddri
ellen6rzés eredményességét titkrozé — kozlekedés-
biztonsagi teljesitménymutaté. Magyarorszag e te-
kintetben szinte egyediilallé idGsorokkal és a legjobb
gyakorlatok kozé sorolhat6 adatgytjtési modszerrel
rendelkezik.

1. A LEGUJABB FELMERESEK
1.1 A felmérés helyszinei és részletei

A biztonsagi 6vek hasznilatinak aranyair6l 1992
Gszén készitette az els6 felmérést a TUV NORD-KTT
Kft. jogelodje, a kozlekedésért felel6s minisztérium
megbizasabol. Ekkor az 6vek hasznalata a hatsé tilé-
seken még nem volt kotelez6 Magyarorszagon. Az
egy évvel késGbb készitett masodik felmérés idején
mar érvényben volt a nappal, j6 latasi viszonyok
kozott is kotelezs, lakott tertileten kiviili tompitott
fényszoré hasznalatra, és a lakott tertileten Kkivii-
li kotelez6 hatsé biztonsagi dwviselésre vonatkozo
KRESZ modositas. Az utobbi felmérésrol késziilt
jelentés vizsgilta a biztonsagiov-viselési arany és a
baleseti sériilések kimenetele kozotti dsszefiiggést,
de a nappali tompitott fénysz6r6 hasznalat gyakori-
saganak alakulasival is foglalkozott. Az azéta eltelt
hisz évben, (egy-két év kihagyassal) rendszeressé
valtak az azonos kortilmények kozott és az év azonos

idGszakaban végzett, reprezentativnak tekinthetd
adatfelvételek. Ez a gyakorlatban azt jelent, hogy
mindig a 2. negyedévben, harom kilénboz6 helyszi-
nen, elére kidolgozott kérdsiv segitségével tortént
az adatgytijtés. A kérdGiv egyes elemei a hiisz év alatt
kismértékben valtoztak, példaul az utébbi években
mar nem szerepelt a kérdések kozott az, hogy a gép-
kocsi a volt szocialista orszagokban késziilt-e? (1992-
ben ezek aranya még 57,5 % volt, passziv biztonsagi
felszereltségiik jelentGsen elmaradt az Gn. nyugat
Jarmiveké mogott. Ma a volt KGST gyartmanyok
aranya a tényleges kozati forgalomban az 1 %-ot
sem éri el).

A hérom jellemz6 helyszin a kovetkez6: Budapest,
orszagut (egy szamjegyi orszagos féutvonal) és au-
topalya. Az els6 két esetben jellemzGen forgalmas
pontokon, dll6 megfigyelé végezte az adatgydjtést,
olyan helyeken, ahol megfelel5 betekintési lehetdség
volt a forgalmi okbol 4ll6 vagy nagyon lassan halado
Jjarmtivekbe (Budapesten jelzolampés csomépont,
orszaguton korforgalom vagy félpalyas ttlezaras). Az
autopalyan, halad6 jarmiben tortént a masik sivban
kis sebességkiilonbséggel megeldzott gépkocsik ada-
tainak diktafonnal t6rténd rogzitése.

A tablazatokba gytjtott adatok szamitogépes prog-
rammal keriiltek feldolgozésra, négy csoportban.
Egy-egy helyszin, valamint a harom adathalmaz 6ssze-
sitett eredményei képezték a kiértékelés alapjat.

A 2012-es felmérés konkrét helyszinei a kovetkezék

voltak.

I. helyszin: Budapest

a) Budapest, Margit korat Széll Kalman téri tor-
kolata, 1. kép

b) Budapest, BAH csomépont, 2. kép
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1.2 Eredmények

2012-ben - tobbéves sziinet utan — az ORFK OBB
megbizasara Gjbol sor kertilt a biztonsagi 6vek és
gyermekiilések hasznalati aranyidnak orszigos,
reprezentativ minta alapjan, két itemben torténd
felmérésére [1]. Az els6 felmérést egy orszagos,
biztonsagi 6v hasznalatara 6sztonzé kampany
megkezdése el6tt, mig a masodikat annak befeje-
zése utan végezték. A cél az volt, hogy a két felmé-
rés eredményeinek osszehasonlitasabol kovetkez-
tetni lehessen a kampany hatékonysagara.

Az ez évit megel6z6 utolsé orszagos felmérésre
2009-ben kertilt sor. 2010-ben semmilyen felmé-
rés nem tortént, mig 2011-ben csak lakott tertle-
ten belul (Gyérben) végeztek adatgytjtést. Mivel
2011-ben sem autépalyan, sem orszagiton nem
kertilt sor megfigyelésre, az 6sszegezett (atlagos)
2011. évi értékeket fenntartassal kell fogadnunk,
e B T 3 azok csupan tajékoztato jellegiiek. Nem ez a hely-
flﬂj‘“;?f‘s lf“‘;?fl‘?i?dfsi 3,'11“1’ 4 1 zet viszont a 2009. és 2012. évi adatokkal, ezek-
J-edb, ceglont kaisagalam, % kep ben az években teljes kord, minden ttkategoridra
kiterjed6 felmérést végeztek.
A valtozasok, trendek elemzésénél a 2012. évi
felmérés két szakaszanak Osszesitett eredményeit
vettiik figyelembe.

IL. helyszin: Orszagut
a) 70-es 1t 13-14 km szelvények kozotd,

Az 1. abra a valamennyi Gtkategoriara vonatkozo
(atlagos) biztonsagiov-viselési aranyokat szemlélteti.

Kedvez6, hogy nem csupan sikertilt megdorizni
az eddigi eredményeket, de mind az elsG, mind
a hatso tuléseken novekedett a biztonsagi ovitket
szabalyszertien becsatolok aranya. Ez azt jelend,
hogy mind az els6, mind a hats6 uléseken a fel-
meérések kezdete (1992) 6ta a legnagyobb értéket
sikertilt megfigyelni, de a valamennyi tilésre Osz-
szegezett atlagértékrél is ugyanez mondhat6 el.
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1. abra: Atlagos biztonsagiov-viselési aranyok Magyarorsziagon 1992 és
2012 kozott

meg ugrasszeri noveke-
dés (a 2009. évi 46,1%-
rol 60,3%-ra), azonban
vitathatatlan, hogy tovab-
bi névekedésre van szik-

ség.

Az autépalyakon ,vegyes”
a kép. Mig az els6 ulé-
seken kismértékd csok-
kenés figyelheté meg
(88,8%-161  86,9%-ra),
addig a hats6 tléseken
52,7%-r6l 58,8%-ra nétt
a biztonsagi 6vet visel6k
aranya.

Lakott tertileten kiviil

Els6 iilések Hatso iilések

tehiat a hatso uléseken
egyértelmien kedvezé a

(Osszesen

2. abra:
személygépkocsik els6 és hatso iilésein

Biztonsagiov-viselési aranyok

orszaguton és

valtozas mind orszaguta-
kon, mind autépalyakon.
aut6palyan,

A 3. abra a lakott tertile-
ten belal kapott eredmé-

40

20

0 =hit il
Els6 Ulések

Els (lések

nyeket mutatja.

Lakott tertleten mind az
els6, mind a hats6 ulé-
seken kismértékd vissza-
esés tapasztalhat6, ami a
hats6 tléseken nagyobb
mértékid, mint az els6kon.

Egyértelmtien kedvezének
mondhaté azonban a biz-
. tonsagi  gyermekiilések
hasznalati aranyanak valto-

Hatso Diések

Az elsé tiléseken 82,4%, a hatsékon 57,5% volt ez
az érték, ami atlagosan (valamennyi tilésre értel-
mezve) 80,8%-nak felel meg.

Vizsgaljuk meg, milyenek a valtozasok az utkate-
goriak szerinti bontasban.
A 2. abra az orszaguton, illetve autépalyan megfi-
gyelt 6vviselési aranyokat mutatja a személygépko-
csik els6 és hatso tléseire.

Kedvez6 valtozas, hogy orszigutakon a 2012.
évi értékek — mind az els6, mind a hatso tilése-
ken - az eddigi legnagyobbak. A biztonsagi dvet
visel6k aranya az elsé iléseken meghaladta a
80%-ot (82,8%), mig a hatsokon elérte a 60%-ot
(60,3%). Foleg a hatso tilések esetén figyelhetd

zasa (4. abra).

A biztonsagi gyermekiilésben utaz6é gyermekek
aranya 2012-ben elérte a 80%-ot. Ha ehhez hozza-
adjuk a felnGtt biztonsagi 6vvel rogzitett idGsebb
gyermekek 4,3%-os részesedését, 15,7%-ra ado-
dik a védtelenill (mindenféle rogzités nélkul)
utaz6 gyermekek részaranya.

A kétségteleniil javulé iranyzat ellenére még
nem elégedhetink meg ezzel az eredménnyel,
a megfelel6 utasvisszatarté rendszerrel rogzitett
gyermekek részaranyanak tovabbi novelésére van
sziikség.

Annak ellenére, hogy a biztonsagi 6vet visel6k
és a biztonsagi gyermekiilést hasznalok aranya
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abra: Biztonsagiov-viselési aranyok lakott teriileten beliil a személygépkocsik

elsé és hatso iilésein
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Nagyon fontos lenne
az alapvet6 folyamatos
ismeretterjesztés, mert
még mindig latni sziilé
O0lében utazd, vagy
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ami meghokkents: a
felnéttel egytitt becsa-
tolt, esetleg a hatso tlé-
sen térdelG és hatrafelé
nézegetd, vagy az abla-
kon kihajol6 gyerme-
keket, ami oriasi veszé-
lyeket jelent szamukra.
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2004

2007

2011. évi adatokon
nyugvo becslések sze-
rint a hazai bizton-
sagiov-viselési  arany
95%-ra valé nove-
lésével még tovabbi
45 emberélet lenne
megmentheté éven-
te, 195 salyos és 366
konnyd sérilés pedig
elkertiilhetévé  valna
[2], [38]. A 95%-os
arany elérése — figye-
lembe véve az utébbi
évek noévekvé iranyza-
tait — egyaltalain nem
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tekinthetd irrealisnak.

2. A KAMPANY
HATASA

A sz6éban forgé kam-
pany hatdsainak meg-
bizhat6é lemérése nem

b lehetséges.  Egyrészt

L
____/ — lévén sz6 orszagos
,,,, kampanyrél - nincs

mod  kontrollesoport
kialakitasara. Egyszerd
volna a helyzet, ha
csak megyei vagy re-
gionalis kampanyrol
lenne sz6, mert ak-
kor a kampanyt nem
folytato tertleti egy-
ségek képezhetnék a

2008 2010

kedvezé valtozasokat mutat, hangstlyozni kell,
hogy még tovabbi jelentds javulasra van sziik-
ség, hisz a legjobb kozuti biztonsagu orszagok-
ban 95% feletti, nem ritkan 98-99% ez az arany.

kontrollcsoportot. igy
azonban ez nem lehetséges. A masik nehezité
korilmény, hogy a kampany tulajdonképpen
véget sem ért, hiszen a részét képezd oriaspla-
katok ma is lathatoak az utak mentén (5. kép).
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A kampany részét képezo oriasplakat.

Céak egy

mozdulat!

(Abban sem vagyunk biztosak, hogy a TV-ben
latott klip végleg lekeriilt-e az adok misorarol,
ami egyébként megtekinthet6 az OBB honlapjan:
http://www.baleset-megelozes.eu )

Osszehasonlitva a két felmérés eredményeit, az
alabbi képet kapjuk:

Utkategoria: Atlagos biztonsagiov-viselési arany (%)
Els6 felmérés: Masodik felmérés:

Orszagat: 78,87 83,59
Autoépalya: 83,52 85,98
Lakott teriilet: 72,29 78,83
Osszesen: 78,52 83,02
kl /l‘ Still more on safety belts

1N

The percentage of passengers and drivers who wear safe-

ty belts is one of the most important performance indica-
tors of road safety which reflects the drivers’ and passen-
gers’ levels of compliance as well as the results of public
pedagogy and police monitoring. Hungary disposes over
unique time series and a data collection method that can
be considered as one of the best practices.

Az adatokbdl jol lathato, hbgy valamennyi utkate-
goria esetén novekedés tapasztalhato.

Nyilvanvaléan moédszertani hiba lenne ezt egye-
diil a kampany hatasanak tulajdonitani. Annyi
azonban nagy bizonyossaggal allithat6, hogy a
novekedésben — tobb mas tényezG mellett — része
lehetett a kampanynak is.

Koszonetnyilvanitas: Ezton mondunk készone-
tet Kiss Csaba rendér alezredesnek (ORFK-OBB),
hogy megbizasaval lehetdvé tette a cikkben bemu-
tatott felmérést, Téth Arpad munkatirsunknak az
abrak szakavatott, szinvonalas elkészitéséért.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Utasvédé berendezések hasznalati aranyainak
felmérése. A KTI Kozlekedéstudomanyi Inté-
zet Nonprofit Kft. 2440-009-2-2 sz. zarojelen-
tése.

Témafelelés: Dr. habil Holl6 Péter,
kozremiikodott: Dr. Véssey Tamas, Budapest,
2012. janius.

[2] Prof. Dr. Holl6 Péter: Kozati kozlekedésbiz-
tonsag Magyarorszagon, Kozlekedéstudoma-
nyi Szemle, 62. évf. 2. sz. /2012., 4.-11. old.,
ISSN 00234362

[3] Rune Elvik, Alena Hoye, Truls Vaa & Micha-
el Sorensen: The Handbook of Road Safety
Measures, Second Edition, Emerald, 2009.,

ISBN: 978-1-84855-250-0

Wieder einmal iiber
den Sicherheitsgurt...

Die Anschnallquote ist ein von den Faktoren der Ver-
kehrssicherheit, der das Niveau der Regeleinhaltung
von Fahrern und Fahrgisten, der Beeinflussung ihrer
Sicherheitsbewufitheit und die Wirksamkeit der Poli-
zeikontrolle charakterisiert. Ungarn verfiigt in dieser
Hinsicht tiber fast einzigartige Zeitreihen und bewéhrte
Datenermittlungsverfahren.
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Kozati kozlekedési infrastruktidra
keresztmetszeti kialakitasanak értékelése
matematikai modszerekkel

A kozati kozlekedés biztonsaganak novelése kittintetett célkitiizése
az FEuropai Unionak, amely a palyajarmi-ember komplex rendszere-
ként miikodik. Cél a hazai tervezési el6iras egyszertsitése, amely révén
az el6hivhat6 kedvezG emberi tényezok altal a biztonsag fokozhato. A
vizsgalattal a komplex rendszer optimalizalasat is el6 lehet segiteni.

Hlédik Erika - L6g6 Emma
- Torok Adam

e-mail: hledik.erika@kkfk.bgf.hu;
emma@erg.bme.hu; atorok@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETES

Bar az utobbi évtizedben javult a kozati kozleke-
désbiztonsig helyzete Magyarorszagon, ennek
ellenére rosszabb, mint az EU-orszagok atlaga. A
kiilonb6z6 fajlagos mutatok tekintetében a korab-
bi EU15-6k koziil néhany orszag van mogottink,
rosszabb nalunk (1. dbra) (Koren, 2005).

A koziti biztonsag folyamatos javitasanak szamos
lehet6sége, modszere, eljarasa ismert (Sesztakov
etal, 2011), (Hollo, 2011), (Janko, 2007), (Siska
et. al, 2005). Cikkink célja egy altalinos, na-
gyobb léptékd, altalaban az emberi magatartast
befolyasol6 megel6zési tevékenység segitése. A
biztonsagos koziti koérnyezet kialakitisahoz is-
mernink kell az Gthasznalok tulajdonsagait. ,A
kozlekedok — kozlekedésiik soran — akaratlanul
is hibakat kovetnek el: a kézit kialakitasaért és
tzemeltetéséért felelosok dolga, hogy a hibak
elkovetésének lehetoségeit a leheto legkisebbre
csokkentsék. Ha ennek ellenére is elofordulnak
hibik, és megtorténik a baleset, biztositani kell,

1. abra: Kozati halalos aldozatok alakulasa 2010 és 2011-ben a népesség fiiggvényében az EU-ban

(forras: Eurostat)

20
", ] -F—
0o - 1"
w THHHHH L
& S -
]

40 - - - - 4 - M Bl b
20 4 4} - - ] | - hed bl bl b b L}- o
0

UK 8E NL OK MT € OE E8 A 8K EU FR AT WU IT 81 LU C2 PT €E BE LV BG CY LT RO EL AL
(SO Y T TP tp—— | C==32010 [—E=10 ) —— Ly 3010 |

B

3 www ktenet.hu


mailto:hledik.erika@kkfk.bgf.hu
mailto:emma@erg.bme.hu
mailto:atorok@kgazd.bme.hu
http://www.ktenet.hu

KOZLEKEDESBIZTONSAG

hogy a kovetkezmények a leheto legenyhéb-
bek legyenek. A koziitnak és kornyezetének a
hibazokkal szemben »megbocsatonak és nem
biintetonek« kell lennie.” (Road Directorate,
Denmark, 1997) 1932-ben Sir Frederic Charles
Bartlett angol pszichologus vezette be a séma
fogalmat a pszicholégiaban. A séma tartalmazza
mindazt, amit az egyén tud. Ha az j informaci6
nem épitheté be a sémaba, torzitasok keletkez-
nek. A séma olyan szervezett struktirat jelent,
ami magaban foglalja a vilaggal kapcsolatos tuda-
sunkat és elvarasainkat, az Gj dolgokra ezen l1étez6
struktirak segitségével emlékeziink. A biztonsag
novelése érdekében az infrastruktira-épitének
célja a vezetGben a megfelel6 kozlekedési séma
aktivalasa. Célkittizéstink a hazai kultertileti utak
épitési szabvanyadatainak 6sszehasonlitisa mate-
matikai statisztikai modszerekkel. Hipotézisiink,
hogy a hazai kiilteriileti kozathalézati elemek
igen sokfélék, gyakran kialakitasuk miatt
wkodolva" van a vezet6k rossz sémavalasztasa
és ezaltal a nem megfelelé haladasi sebesség
megvalasztasa. Fontos az Osszevonhatésag, a
redukci6 lehetéségének vizsgalata, egy egyszeriibb
és konnyebben értelmezhetS rendszer kialakitasa.

2. MATEMATIKAI MODELL

Cikkiinkben csak a kilterileti utakkal foglalko-
zunk. Elvi keresztmetszeti kialakitasuk hatasat
vizsgaltuk a matematikai statisztika eszkozeivel. A
kiltertileti utak tervezési szabalyzatabol az alabbi
fizikai paramétereket vizsgaltuk, kodoltuk a priori
modon':

- legnagyobb haladasi sebesség [km/h],

— savszélesség [m],

— dombort lekerekités [m],

— maximalis emelkedé [%],

—ivsugar [m].

Kvantitativ tobbvaltozos adatelemzést végeztiink,
vagyis az empirikus vizsgalattal gytjtott adatokat
szisztematikusan megvizsgaltuk, és rendszerezé-
sében egyszerisitésre torekedtiink az alabbiak
szerint. Ugy gondoltuk, hogy ezek a jellemz6 pa-
raméterek, amelyek alapjan egy gépjarmiivezetG
megvalasztja sebességét (Berta, Torok; 2009),
kivilasztja a megfelel6 viselkedési és kockizat-
vallaldsi sémat. A paraméterekbol a kulteruleti
utakra jellemz6 vektorokat alkottunk, és ezeket
a vektorokat hasonlitottuk 6ssze. A vektor olyan
mennyiség, amelynek nagysaga mellett irdnya is

van. Ennek legegyszertibb megfogalmazasa, hogy
a vektor iranyitott szakasz. A vektorok iranyat is
szamokkal lehet meghatarozni, ezért aztan a vek-
torra 1gy is lehet gondolni, mint t6bb szam spe-
cialis csoportjara. Ezt matematikai sz6hasznalattal
rendezett szam n-eseknek hivjak. Esettinkben
otdimenzios vektorok Osszehasonlitasarol beszé-
link. Ehhez meghataroztuk az 5 dimenziés vekto-
rok hosszat és a paronként a kiilonbség vektoruk
euklideszi 2 normas hosszat is (1):

1)

ahol:

x: az egyik vizsgalt infrastruktira tipus
y: a masik vizsgalt infrastruktara tipus
i: vizsgalati paraméter

Cikktunkben azt feltételeztiik, hogy két vektor ak-
kor eltérd — vagyis két infrastruktiira akkor kiilén-
bozik és hiv el6 a vezetSben eltéré sémat —, ha a
két vektor kiilonbsége nagyobb, mint a kisebbik
vektor 5%-a (2):

min{x. W-s2iK-yi=4 (2)

ahol:

e: ekvivalencia paraméter [-], esetiinkben 5%

b: 6sszevonasi binaris egytitthat6 [-], a két attipus
a fizikai paraméterei alapjan 6sszevonhat6

Mas statisztikai modszerrel is megvizsgaltuk hipoté-
zistink helyességét. Mivel a fizikai paraméterekbol
all6 vektorok otdimenziésak, igy grafikus megjele-
nitésiik nehézkes. Ennek a probléménak a megol-
dasa érdekében alkalmaztuk a tobbdimenzios ska-
lazas modszerét. A mult- vagy tobbdimenzionalis
skalazas (MDS) a tobbvaltozos statisztikai elem-
zések egyik modszere. Olyan eljards, amelynek
segitségével az észlelt hasonlosigokbol, illetve
kiilénbségekbdl bizonyos adott tipusa geometriai
reprezentaciokat lehet 1étrehozni (Borg, Groenen,
1997; Torgerson 1952; Kruskal, 1964). Esettinkben
az észlelt hasonlosagok alapjan elkészitettiik az
otdimenzionalis vektorok kétdimenzios ,leképezé-
sét”, amelyben az észlelt killonbségek és hasonlosa-
gok megmaradnak.

Tovabbiakban hierarchikus klaszteranalizist is
végeztink hipotézisiink igazolasihoz. A hierar-

! a priori kodolds: tartalomelemzésnél az adatkédolas olyan formaja, ahol a kédolis kategoridit az elemzés eldtt, elméleti megfontolisokbdl kiindulva
allitjuk fel. A kédolasnal figyelembe vettitk, hogy a statisztikai vizsgalatok lefuttatisihoz — 14 kiilonbézo keresztmetszet tipust feltételezve — legfeljebb

6t vizsgélati paraméter valaszthato.
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chikus klaszteranalizis a tobbvaltozos statisztikai
elemzés egyik modszere. Dimenziécsokkentd
csoportositas az infrastruktara-elemeket repre-
zental6é vektorokon ugy, hogy a redukalt vizs-
galati térben az egy klaszterhez tartozok kozel
maradjanak.

Faktoranalizist végeztiink, a redukciés hipotézi-
stink igazoldsira, ugyanis a faktoranalizis modell-
jeiben lehetGség van a valtozok kozotti dsszefiig-
gés feltarasara. Ha er6s a komponensek kozott a
kapcsolat vagy a vizsgalt valtozok kozott taldlhato
néhany dominéns, akkor remény van arra, hogy a
valtozok altal magyarazott informéci6 jo kozelités-
sel kis szimu korrelalatlan faktorvaltozoé linearis
kombinéciéjaként targyalhat6. Az, hogy az ere-
deti valtozok milyen stlyokkal kombinalodnak
ki a kozos faktorba, lehetSséget ad arra, hogy a
komponenseink kézotd rejtett kapesolatot felfe-
dezziik. A faktoranalizis a tdbbvaltozos statisztikai
elemzés egyik méodszere. A faktoranalizis matema-
tikai modelljével egy sokvaltozos adatillomanyt
lehet jellemezni néhany dominans faktor linearis
fuggvényeként. Az adatredukcis eljaras, célja a
kozvetleniil nem megfigyelhet6 hattérvaltozok,
az un. faktorok meghatirozasa a valtozok kozti
korrelaciok alapjan. Cikkiinkben féfaktorizaciot
hajtottunk végre, igy a faktorvektorok a korrela-
ciématrix sajatvektorai lesznek. Elemzésink so-
rdn varimax roticios stratégiat valasztottuk, vagyis

2. abra:

MDS alapu osszevonhatosag* forras: sajat szerkesztés)

Magyar Alsobbrendd (nagy
forgalmu) Sik vidéki

MagyarAlsobbeendd (nagy.

forgalma) Dombvidéki

Magyar Kilteruleti F6Gt
Erdsen tagolt, meredek

minimalizaltuk az egy faktort magyarazé valtozok
szamat.

3. EREDMENYEK

A fent bemutatott vektor redukciés modell alap-
jan (1) a kezdeti 14 kilénboz6 ttkategoriabol az
Osszevonasok utdn az eljaras hét elkiloniils kate-
goriat eredményezett. Az altalanosan elfogadott
5%-o0s megkiilonboztetési hatar alapjan az ala-
csony tervezési sebességti autopilya és a kiiltertile-
ti sikvidéki fout kozott nem szignifikans az eltérés.
Tervezési szintl 6sszevonasa indokolt lehet, vagy
nagyobb kiilénbségeket kellene a tervezés para-
méterekben kijellni! Hasonl6 eredményt hozott
a tobbdimenzids skilazas is (2. dbra), vagyis itt is
hét csoportba kiilonithetGek el a kozat kozleke-
dési infrastruktira-elemeket reprezentil6 vekto-
rok (3. abra).

A hierarchikus klaszteranalizis tobbvaltozos sta-
tisztikai elemzés, amely soran a dimenzi6csok-
kentést ugy hajtjuk végre a kozati kozlekedési
infrastruktira-elemeket reprezentalé vektoro-
kon, hogy az altaluk kifeszitett térben az egy
klaszterhez tartozok kozel kertiljenek. A vizsgalat
célja az infrastruktira-elemek csoportositasa fizi-
kai paramétereik alapjan. Lathat6, hogy az MDS
alapt 6sszevonhatésighoz képest ezzel az elja-
rassal a tervezési sebessé-
gek alapjan 6t csoportba
Osszevonhatéak a hazai
infrastruktira-elemeket
leir6 vektorok.

A 4. 4dbran lathat6, hogy
az infrastruktara kereszt-
metszeti  kialakitasokbol
létrehozott vektorok &l-
tal Kkifeszitett vektortér
egyszertsithets, fékom-
ponensei meghatarozha-
tok. Négy fékomponenst
azonositott az elemzés,
ebbdl egy szignifikansan
eltér és jelentGsen meg-
hatirozza a rendszert.
Véleményunk szerint az
alabbi négy csoportot kel-
lene megkulonboztetni:
—az autopalya,
— az autout,
—az emeltsebességd kiil-
tertleti,

* A jobb attekinthetéség miatt csak néhany kozati infrastruktira-tipus kerilt
megjelenitésre, azonban a szamitasoknal az Gsszes tipust figyelembe vettiik!

— és a kultertlet 1t.
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3. abra: Hierarchikus klaszter
(forras: sajat szerkesztés)

5 alapt 6sszevonhat6sag
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Komponens szama

4, ELEMZES

Kérdésként mertilhet fel az ekvivalencia paraméter
onkényes kijelolése. Ezért robosztussag vizsgalatot
végeztiink a paraméteren. A rendszer robosztussa-
gat jellemzi, hogy az ekvivalencia hatar modositasa-
val sem csokken jelentsen a vektorok szama.

Az egyes komponensek éltal értelmezett variancia
az 1. tablazatbol (1d. 19. old.) olvashato le. Az egy-
faktoros modell (5. abra — 1d. 19. old.) 96%-ban
magyarazza az eredeti valtozok totalis varianciajat
(szorasnégyzeteik Osszegét).

5. OSSZEFOGLALAS

Az altalunk matematikai statisztikai eszkozok-
kel megvizsgalt infrastruktira keresztmetszeti

kialakitas reményt ad arra, hogy a 14 infrastruk-
tira tervezési keresztmetszet helyett — az Osz-
szevonast kovetden — kialakul6 négy tipusi ke-
resztmetszetet definidljunk. Dontéselméletileg
és pszichologiailag kevesebb sémdt konnyeb-
ben azonositanak az embereknek, ami nove-
li a helyes magatartisforma azonositisat, a
megfelel6 séma el6hivasat (Hoz, Sipos, 2012)!
A tovabbi kutatasi iranynal elgondolkodtato,
hogy a matematikai titon kapott eredményeket
a gépjarmiivezet6k korében teszteljék. A jelen-
legi Kozutak Tervezési Szabalyzata tal bonyo-
lult. Szamitasaink alapjan négy keresztmetszeti
kialakitas sziikséges és elégséges lenne.

KOSZONETNYILVANITAS

A munka szakmai tartalma kapcsolodik a
,Minoségorientalt, osszehangolt oktatasi és
K+F+I stratégia, valamint miikodési modell
kidolgozasa a Miegyetemen” és az ,A koziti
Jjarmiiforgalom modellezése és tobbkritériumu
optimalizalison alapulé iranyitisa tarsadalmi
és gazdasagi hatékonysiag figyelembevételé-
vel” c. projekt szakmai célkitiizéseinek megva-
16sitasahoz. A projektek megvalositasit az Uj
Széchenyi Terv TAMOP-4.2.1/B-09/1/KMR-
2010-0002 programja, az OTKA CNK 78168
programja, valamint a Magyar Tudomaényos
Akadémia Bolyai Janos kutatéi osztondija ta-
mogatja.
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5. abra: Ekvivalencia parameéter hatasa, robosztussag vizsgalat

(forras: sajat szerkesztés)
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1. tablazat: Teljes variancia tabla Forras: sajat szerkesztés

Sajatérték
Infrastruktara tipus Variancia %-a [%] Kumulalt variancia % [%]
| e
e

4 | 9792E-03
o 5,962E-15 100,000
6 2,590E-15 100,000
7 1,471E-15 100,000
8 8,000E-16 100,000
9 7,930E-16 100,000
10 5,555E-16 100,000
11 1,758E-16 100,000

[T 12 -1,436E-31 100,000
13 -2,139E-16 100,000
14 -7,030E-15 100,000
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Bewertung der Querschnittsgestal-
tung von Straflenverkehrs-
Infrastruktur mit mathematischen
Methoden

Die durch die Autoren mit der Hilfe von statistischen
Methoden untersuchte Infrastruktur-Querschnitts-
gestaltung lasst hoffen, dass anstatt von den 14 Pla-
nungsquerschnitten 4 - nach der Zusammenziehung
ausgestalteten - Querschnitte definiert werden kon-
nen. Aus entscheidungstheoretischen und psycho-
logischen Griinden konnen die Menschen weniger
Schema leichter identifizieren, was die Chancen fiir die
Identifizierung und das Hervorrufen des geeigneten
Schemas erhoht. Fir die Gestaltung der zukiinftigen
Forschungsrichtungen wire es zu bedenken, die auf
mathematischen Grundlagen gewonnenen Ergebnisse
durch Kraftfahrer testen zu lassen. Die derzeitige Pla-
nungsordnung von Offentlichen Strafen ist zu kom-
pliziert. Auf Grund der Kalkulation es ware notwendig
und gentigend, vier Planungsquerschnitte zu haben.
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Kozdsségi izlekedés

Kozforgalmd internetes utazastervezé
rendszerek multikritériumos értékeld

elemzése

A kozforgalmu internetes utazastervezé rendszerek vizsga-
latara kidolgozott szempontrendszerrel kvantitativ médon
osszevethetS6k és értékelhetSk az utazasszervezék jellemzai.
A multikritériumos értékelés alapjan meghatarozott idealis
rendszer a gyakorlatban is hasznosithat6 javaslat az Gj gene-
racios utazastervezok létrehozasara.

Esztergér:kiss Domokos

— Dr. Csiszar Csaba
e-mail: esztergar@kku.bme.hu, csiszar@kku.bme.hu

1. BEVEZETES

Az utazasi lancok mingségét jelentGsen befolya-
solja az informaciokezelési miiveletek szinvonala és
annak id6szitkséglete. A helyvaltoztatdsok optimalis
megtervezését és lebonyolitasat egyrészt az utasok
megnévekedett informécios igénye, masrészt a b6vilé
technikai lehetSségek is motivaljak. Az utazéstervezs
€s timogaté rendszerek jelents része interneten ke-
resztill elérhetd, azonban ezek gyakran csak részleges
megoldasokat adnak.

Az internetes utazastervezé rendszerek vizsgalatahoz
egy szempontrendszert dolgoztunk ki, amelynek segit-
ségével kvantitativ médon osszevethetok és rangsorol-
hatok az egyes utazastervezok funkcionalis, kezelési
€s megjelenitési jellemzGik alapjan. Az sszehasonli-
tas soran kiemeltiik a példaértékd rendszerek irany-
mutat6 jellemzGit is.

Mindezek alapjin megfogalmaztuk és osszefoglaltuk
az ,1j generaciés" utazastervez$ rendszerekkel szem-
ben tamasztott elvarasokat, mint példaul a dinamikus
adatok kezelése, a helyfiiggd szolgaltatasok nyujtasa
€s a személyre szabott ajanlasok készitése valamennyi
személykozlekedési mod figyelembevételével.

2. A TEMA AKTUALITASA

A novekvé helyvaltoztatasi igények, — amelyek a
gazdasagi fejlodés feltételei és kovetkezményei

\

[1] — fokozott kihivasokat timasztanak a személy-
kozlekedési rendszerrel szemben. Mivel a kozle-
kedési halézat kapacitasai korlatosak, ezért a sze-
mélykozlekedési teljesitmény fokozésa elsGsorban
a kozforgalmi kozlekedés aranyanak novelésével
érhet6 el. Emiatt is sziikséges a kozosségi kozleke-
dés szinvonalanak emelése. Az intézkedések két
wsikon” jelenhetnek meg:

— fizikai sikon, ami kiterjed példaul a buszsa-
vok kialakitdsira és a csomoponti jelzlampa-
befolyasolasra [2],

— informaci6s sikon, ami a szimitégépes progra-
mok segitségével torténd ttvonaltervezést és az
utazas kozbeni (helyt6l fliigg6) informacidszol-
galtatést jelenti [3].

A cikkben az utébbival foglalkozunk, hiszen az in-
fokommunikaciés technologia fejlédésével és az
interneten keresztiil elérhet6 informacié mennyi-
ségének boviilésével egyiitt megndttek az utasok
elvarasai [4] is, és el6térbe kertultek az utazasok
megtervezésének és lebonyolitasanak optimaliza-
lasi kérdései.

Az utasok személyes preferenciaik alapjan a szi-
mukra legkedvezébb médon kivannak eljutni ati
céljukhoz, amely éltalaban a legrévidebb idét,
adott helyzetben a legkevesebb atszallast, vagy
mozgaskorlatozottsdg esetén Kkizarélag alacsony-
padlos jarmtvek hasznalatat jelenti. Az utazék
azonban nem feltétleniil rendelkeznek a sziiksé-
ges helyismerettel és a teljes helyvaltoztatasi teret
leképez6 informaciomennyiséggel, illetve alkal-
mazkodniuk kell a hirtelen véltozé forgalmi ko-
rilményekhez is. Ebben segitenek az internetes
utazastervezGk, amelyekb6l ma mar tébb mint
100 elérhetd.
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Ezen rendszerek azonban szamos ,hianyossag-
gal” vagy ,gyenge ponttal” rendelkeznek. Prob-
lémat okozhat a személyre szabottsag hianya, a
személykozlekedési rendszer részleges leképezése
(térbeli lefedettség) vagy a kiegészitd informaci-
ok korlatossaga, ami kiilobnosen a nagy tavolsagu,
nemzetkozi utazasoknal jelentkezik.

Ezt felismerve az Eurépai Uni6é Easyway [5]
elnevezési ITS fejlesztési projektjének egyik alap-
pillére az utazasi informaci6s szolgaltatasok fej-
lesztése, kiemelve egy multimodalis utazastervez6
és informacios portal 1étrehozasanak sziikségessé-
gét. Az EU-s hosszii tava kozlekedési stratégiaval
[1] 6sszhangban 2011 nyaran kiirtak a legjobb
,okos multimodalis utazastervez6” cimi palyaza-
tot is. Felmeril a kérdés, hogy milyen szempont-
rendszer alapjan értékelhetG egy ilyen alkalmazas.

3. ERTEKELO RENDSZER KIDOLGOZASA

A teljesitendé funkciok meghatirozasa utan egy
atfogb szempontrendszert alakitottunk ki, amely
az utasok (mint felhasznalok) szamara lényeges
szempontokat foglalja 6ssze. Ezt koveti az értéke-
lés modszertananak targyalasa.

3.1 Elvart funkciok
Elsé lépésben kulonvilasztottuk a megvalositandé

informicios szolgaltatisokat és az egyéb (utasok
szamara lényeges) jellemzéket. A mikodéshez

Kozosségi kozlekedés

egy jol kezelhetS felhasznaloi felillet, testre sza-
bott beallitasok (pl: atszallisok maximalis szama
vagy preferalt kozlekedési mod) és olyan ajan-
lasok parosulnak, amelyek a felhasznal6 részére
yhasznot” (pl. idémegtakaritast) hoznak. Mindeh-
hez megbizhat6 forrasbdl szarmazo adatok sziik-
ségesek, az aktualis adatokat is ideértve.

Ezutin meghataroztuk a felkinalt utitervek ,jo6-
sagat” befolydsol6 paramétereket a kozlekedés
szempontjabol. A személyes komfortérzet mellett
lényegesek a tarsadalmi és természeti kornyezetre
gyakorolt (externalis) hatasok is. Ide sorolhato a
koérnyezetszennyezés mértéke, a kibocsatott zajha-
tas, illetve a kozlekedésbiztonsagi mutatok is.

3.2 Szempontrendszer

A szempontrendszer kidolgozasakor a kozle-
kedésmérnok hallgatok korabbi gytjtései és
az elvart funkciok alapjan hataroztuk meg az
utazastervezGk legfontosabb értékelési szempont-
jait (1. tablazat).

Utvonaltervezési szolgaltatasok:

— adatbevitel modja: cim, megéllonév, kozintézmé-
nyek (pl: hivatalok, iskolak), szolgaltat6 1étesitmé-
nyek (pl: éttermek, uszodak, mozik, mizeumok),
GPS koordinatik megadasa; kivalasztas modszere
(pl: legordiilé meni, térképen kijelolés);

— tervezésiszempontok:indulasi és érkezési id6pont;
id6tartam, koltség, atszallasok szama, gyaloglasi

1. tablazat: Utazastervezd rendszerek vizsgalt szempontjainak csoportositasa

Utvonal- : Informécié a ;
e Helyfoglalas, A kezelt adatok, 2 : Kiegészit6
tervezési i e ; kényelmi
‘ dijfizetés m(ikodés jellege ; ; : informacidk
szolgaltatasok szolgaltatasokrél
\ szolgaltatasok az ké eti .
adatbevitel N S : ; % : ornYez ] |
di tarifainformacié | statikus adatok utasforgalmi hatasok !
médja ‘ R B «
: 4 \ |étesitménynél ‘ megjelenitése |
tervezési helyfoglalds és  féldinamikus = szolgéltatasok a 1 idegen nyelv(i
szempontok | dijfizetés modja adatok jarm{vén i informaciok
megjelenitett fizetési Sramitonds kiegé 't6- | ';Ik" IV -t'“
izetési egészi
‘ i : elérebecstilt : g ; dgyfe ap’csoau
| adatok kore lehet&ségek szolgaltatasok lehet&segek
e adatok
megjelenitett " [ e
| wilnidh . szemé yes’ : es-elyegye'nl&‘segl
léttekinth stSabae | adatok kezelése | informacidk ?
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tavolsag és egyéb szempontok alapjan (pl: P+R,
B+R lehetSségek, személyes jellemzk, altalanos
utazasi szokasjellemzdk, tizemeltetési jellemzok,
kihasznaltsagi adatok);

sag, atszallasi informaciok és helyszinrajzok, va-
rakozasi id6, gyaloglasi id§ és tavolsag; alternati-
vak részletes megjelenitése;

— megjelenitett adatok attekinthetosége: kompakt
design, konnyd értelmezhetoség, térképes meg-
jelenités (pl.: részletezettség, zoom funkcio, ja-
ratok megjelenitése).

Helyfoglalas, dijfizetés:

— tarifainformacio: z6nak, dijszabas, kedvezmeé-
nyek tablazatos megjelenitése; a helyvaltoztatasi
lancok dijanak kiszamitisa és annak modja;

- helyfoglalis és diffizetés modja: adatbevitel
modja (pl: hany lépésben, milyen adatok sziik-
ségesek), ulGhelyvilasztas lehetésége;

— fizetési lehetoségek: bankkartyik tipusai, mobil-
telefonos fizetés, tranzakciés dijak megjelenité-
se; dijhordozok tipusai (pl: SMS, kéd e-mailben,
papirjegy otthoni nyomtatéissal, allomasi nyom-
tatassal vagy postai kiildéssel).

A kezelt adatok, miikodés jellege:
— statikus adatok: menetrendi adatok adott Gt

vonalra és/vagy napszakra, utazasi feltételek és
szabalyzatok (pl: él6allatra vonatkozo el6irasok,

1. abra: Felhasznaloi csoportok

poggyasz- és vaimszabalyok); utazasi informaciok
exportalhatoésaga (pl: PDF, nyomtatis);

— féldinamikus adatok: tervezett korlatozasok
megjelenitése;

—dinamikus és elorebecsiilt adatok: aktualis
és rendkiviili kozlekedési helyzetekrsl vald
tajékoztatas (pl: id6jards, baleset), eltérés a
menetrendt6l; a rendkiviili kézlekedési hely-
zetek varhaté hatasainak kalkulaldsa, ] alter-
nativak szamoldsa a megvaltozott kértlmények
fuggvényében;

— személyes adatok kezelése: profillétrehozis
lehet6sége, keresések mentése, ajanlasok testre
szabasa.

Informaci6 a kényelmi szolgaltatiasokrol:

— szolgaltatasok az utastorgalmi Iétesitménynél:
WiFi, poggyaszmegérzési lehetSség, egyéb szol-
galtatasok (pl: Gjsagos, pékség, car sharing);

— szolgaltatisok a jarmiivon: WiFi, csatlakozasi
lehet6ség az elektromos halézatra, informacio6
az étkezési lehetSségekrol;

— kiegészito szolgaltatisok: varhat6 idGjarasi ada-
tok megjelenitése, szobafoglalds, autobérlés, biz-
tositaskotés lehetGsége, bevasarlasi lehetGség,
kozeli uzletek nyitva tartasa.

Kiegészit6 informaciok:
- kornyezed  hatasok  megjelenitése:  CO,
kibocsatas  mértéke,  energiafelhasznilas,

www ktenet hu
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alagazatok és helyvaltoztatasi lancok osszehason-
litasa;

— idegen nyelvii informacio: csak a tervez6 modul
vagy az egész honlap leforditasa idegen nyelvekre,
idegen nyelvek szima, IP-cim alapjan automatikus
nyelvvalasztas;

— tgytélkapcsolati - lehetoségek:  informaciokérés
e-mailen és/vagy telefonon, észrevételek bejelen-
tése, utazasok véleményezésének lehetSsége, f6-
rum;

— esélyegyenloségi informacio: akadalymentesitett
utvonalak megjelenitése, vakok részére késziilt
valtozat.

3.3 Ertékelési modszer

Mivel az informacios szolgaltatas megitélése jelentSs
mértékben fiigg az utasok személyes jellemzGitSl és
a helyvaltoztatas jellegétdl, ezért kilénbozé felhasz-
naléi csoportokat képeztiink az utasokbél [5] élet-
kori sajatossagaik, helyvaltoztatasaik jellege, illetve
mozgasi képességeik szerint (1. abra). A felhaszna-
161 csoportok a harom szempont szerinti tulajdonsa-
gok kombinélasaval és bizonyos esetekben osszevo-
nasaval alakultak ki.

Az egyes felhasznaldi csoportokra a kévetkezs tulaj-

donsagok jellemzoek:

— Tanulé — fiatalabb, munkamotivalt+szabadidos,
problémamentes: Ide tartoznak az iskolaskortiak
és egyetemistak, akik nyitottak az Gjdonsagokra,
kivancsiak a kényelmi szolgaltatasokra, és igénylik
a dinamikus adatokat, de kevésbé fontosak sza-
mukra a kiegészitG informaciok.

— Dolgozo — idosebb, munkamotivalt+szabadidos,
problémamentes: Altalaban a mindennapos uta-
zas a varosban jellemzd rajuk. Az aktualis adatok
alapjan torténd Gtvonaltervezési szolgaltatasok ke-
riilnek el6térbe. A legkevésbé a kényelmi szolgal-
tatasok fontosak.

— Turista — fiatalabb+idosebb, szabadidos, akada-
lyoztatott: A szabadidos tevékenység velejardja a
nem rutinszerd ttvonalak hasznélata, ezért a tu-
ristdkat, illetve a mozgasukban akadélyoztatottakat
(pl.: nagy csomag szallitasa, baleseti sértilés) is ide
soroljuk. Nekik az ttvonaltervezési szolgéltatasok
és a dijfizetés lesznek a meghatirozok, mig a dina-
mikus adatok és bizonyos kiegészit6 informaciok
kevésbeé.

— Uzletember — idosebb, munkamotivilt, probléma-
mentes+akadalyoztatott: Foként azok az tizletem-
berek tartoznak ide, akiknek a kényelmi szolgal-
tatasok és a kiegészit6 informaciok a fontosabbak.

—Nyugdijas — idGsebb, munkamotivélt+szabadidds,
akadalyoztatott: Kifejezetten az idGsebb generacié

tagjai, akik mér nehezen tajékozédnak és mozog-
nak. Szamukra a legfontosabb az egyszertiség és at-
lathatosag, valamint a kiegészit6 informaciok kore.

Az értékelés soran a kompenzacios multikritériumos
elemzés modszertanat kovettiik [6], mivel ez vilagos,
egyértelmi és jol osszehasonlithat6 eredményt ad.

Az utazastervezSket (j) egy 0-10 értékkészletd
skalan értékeltiik az egyes szempontok (i) sze-
rinti  megfeleléségiik alapjan. Minden egyes
utazastervez6hoz 1”7 db értékelé szam tartozik.
Valamennyi vizsgdlt utazastervez6hoz —tartozo
értékels szamok egy I*] méreti értékelé matrixot
hatdroznak meg, amelynek elemeit p,-vel jeloltik.
A szempontokra adott értékelS szamokat dsszeadva
(a matrix egy oszloposszegét képezve) megadhat6
az utazastervez6 rendszer altalanos mindsit6 szama

(w).

— N
Uj = Xi=1Dij M
i— szempontok,
i=1,.1,
j— utazastervez6 rendszerek,
=L,

p, — €rtékelS matrix elemei (j. utazastervezd i. szem-
pont szerinti értékel6 szama),

u, — . utazastervezG rendszer altalanos mindsits sza-
ma.

Ez az érték mar 6nmagaban is hasznalhat6, azonban
nem veszi figyelembe elég hangstlyosan a rendszerek
egymashoz képest megjelené kilonbségeit, illetve az
egyes felhasznil6i csoportok (k) eltérd preferenciit.
A megoldast normalas és stilyozas alkalmazasa jelenti,
igy az eredeti u, értékek modosulhatnak.

Adott felhasznal6i csoporthoz és szemponthoz suly-
szamok, azaz preferencia értékek tartoznak (8)»
amelyek egy K*I méretli salymatrixot alkotnak.
Ezen matrix elemei el6zetes részletes utaskikérdezés
alapjan hatarozhat6k meg.

Az értékel6 és a sulymatrixbol allithat6 els a fel-
hasznél6i csoportok eltéré preferencidit is figye-
lembe vevd, Gn. mindsité matrix, mely K*] méretd.
Ennek elemeit, azaz egy felhasznaléi csoport
esetén egy utazastervezd mindsité értékét (u,) a
kovetkezoképpen kapjuk meg. Az értékelé matrix
J- oszlopanak elemeibdl (p,) és a stlymatrix k. so-
ranak elemeibdl (s,;) szorzatosszeget képzink, amit
elosztunk az i. szempont szerint maximalisan adott
értékeld szamok (p,™™) és a hozzajuk tartozo stlyo-
26 tényezok szorzatOsszegével.
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I
Xi—1 Ski * Pij

Mg =
ki = S s

(2)

k — felhasznaloi csoportok, k=l,.. K, ;

s,; — stlymatrix elemei (a k. felhasznal6i csoport-
nal az i. szempont silya),

p,"* — az i. szempont szerinti maximalisan adott
értékeld szam,

u,. — mindsité matrix elemei (j. utazastervezé
mindsité szama a k. felhasznal6i csoport elvara-

sait tekintve).

Ismerve az utazastervezdk felhasznal6i csoportok
szerinti mindsité szamait (u,) és a felhasznal6i
csoportok kozlekedési részaranyait (r,) meghata-
rozhat6 a teljes utazokozonségre vonatkoztatott
atlagos mindsits szam (u.*), ami mar a felhaszna-
16i csoportok eltéré elvarasait is figyelembe veszi
az adott utazastervezore.

* _ V'K
W= D=1 Tk *Ukj @

r, — k. felhasznal6i csoport kozlekedési részara-
nya,

u* — j. utazastervezé rendszer atlagos minGsitG
szama.

4. A JELENLEGI UTAZASTERVEZO
RENDSZEREK ERTEKELESE,
OSSZEHASONLITASA

Olyan utazastervezé rendszereket gyijtottink
Ossze, amelyek hasznalata elterjedt, népszeriek,

2. tablazat: Utazastervez6 rendszerek csoportositasa

Raileurope

hazai szempontbol fontosak, illetve iranymutaté
megoldasi médokkal is rendelkeznek. Toreked-
tink arra, hogy minden tipusi megoldast repre-
zentaljunk legyen. Felmértik az erésségeiket és
hianyaikat. A multikritériumos értékels elemzés
segitségével meghataroztuk az értékels szamokat,
a stlyszamokat, végil a kapott atlagos mindsité
szam alapjan rangsoroldst végeztink.

4.1 A rendszerek bemutatasa

Osszesen 20 utazistervezd rendszert vizsgaltunk
meg. A kivilasztott utazastervezok t6bb szempont
szerint csoportosithat6k, melyek koziil a legfonto-
sabbakat a 2. tablazat foglalja 6ssze.

— teruleti lehatarolas: varosi (kozlekedési szovetsé-
gi), regionalis, nemzetkozi;

—kozlekedési eszkoz szerinti lehatdrolas: egy
alagazat (pl: vasuti, 1égi), tobb alagazat, kombi-
nalt (egyéni és kozosségi kozlekedés kombina-
lasa);

— szolgaltat6fiiggdség: egy szolgaltatohoz tartozik,
szolgaltatofiiggetlen.

A kozosségi kozlekedést timogato utazéstervezék
koziil a hazai BKV utvonaltervezgjét, a londoni
TfL, a parizsi RATP csoport, illetve az osztrak
AnachB rendszerét valasztottuk ki.

Az alapvetGen vasiti Gtvonaltervezéként mikods,
de akar mas alagazatokat is kezel6 megoldasok
a MAV-Informatika Kft. 4ltal fejlesztett Elvira, a
Raileurope, a német vasat (DB) rendszere, és az
osztrak vasat (OBB) SCOTTY nevii megoldasa.

Lufthansa
Skyscanner
ResRobot
Bayerninfo
RouteRANK
WiseTrip
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A 1égi utvonaltervezé rendszerek koziil egy low-
cost légitirsasag és egy professzionalis, interkon-
tinentalis utakat is lebonyolit6 nagyvallalat rend-
szerét, illetve egy szolgiltatofuggetlen megoldast
értékeltink. Ezek a Wizzair és a Lufthansa rend-
szerei, valamint a Skyscanner.

Kizirolag orszagos, régios lefedettségii rendszere-
ket is szamba vettiink. Ezek: a magyar Utvonalterv,
az angol Transportdirect, a holland fejlesztésd
9292 és a svéd ResRobot.

A  nemzetk6ézi relaciokban is  mdkodo,
multimodalis tervezés lehetGségét biztosito
utazastervez6kbol a kovetkezok kertltek kiva-
lasztisra: a német Bayerninfo, a francia Eco-
comparateur, az EU-Spirit (realizaci6ja a VBB), a
svijci fejlesztési RouteRANK és a WiseTrip.

4.2 Iranymutaté funkciok és megoldasok

A TfL (Transport for London) az utazés tervezé-
se soran jelzi a tervezett korlatozasokat, tovabba
lehet6ség van London térképén kameraképek-
kel és szoveges informaciéval utazasi médonként
(alagazatonként) tijékozodni az esetleges for-
galmi zavarokrol. Ilyen célra egy mobiltelefonos
figyelmeztets szolgéltatassal is rendelkezik. Az
Utvonalterv kiilénlegessége, hogy a kivélasztott
pontokrol (pl: atszallasi pontok) aktualis helyszini
képet, in. ,street view -t is mutat.

Az Elvira leginnovativabb funkci6ja, hogy képes
a vonatmozgasokat valés idében térképen meg-
jeleniteni a késésekkel egyttt, mig a SCOTTY az
autésvonat-tervez6é modulja miatt egyediilallo.

Az AnachB folyamatosan tudja aktualizalni a ke-
reséseket minden személykozlekedési modra és
azok kombinécidira. Tovabba megjeleniti a P+R
parkol6kat, a citybike és a car-sharing allomésokat
a kapacitasértékiikkel. Személyre szabhat6 kerék-
péros tvonaltervezést biztosit, illetve tajékoztatast
ad a forgalmi helyzetrél, aminek alakulasat 15, 30
vagy 45 percre elére tudja becsiilni. A Bayerninfo
nemcsak kerékparos ttvonalakat ajanl, hanem
magassagprofilt és kiegészits szolgaltatasokat (pl:
latnivalok, B+R, GPS track) is hozza rendel.

Az RATP, a Transportdirect, a DB, az Eco-
comparateur és a RouteRANK mellékelik az ut-
vonaltervhez a becsiilt CO,kibocsitas értékét,
amelynek szamitas modjat is meg lehet tekinteni.
Tovabba négy esetben az utazasi koltségeket is
megjelenitik, amit az egyéni kozlekedéssel dssze is

N Kzosségi hozlekedés

hasonlitanak. A német vasit (DB) utazastervezdje
az aktualis forgalmi helyzetnek megfeleléen uj
alternativ ttvonalakat tud szamolni. Az aut6s
utazashoz tutvonaltervet és statisztikai adatokon
alapul6 dugb eldrejelzést és valos ideji adatokra
épuld becsult érkezési informaciot ad.

A Transportdirect és a WiseTrip a személyes ada-
tok kezelésében jeleskedik, ugyanis utvonal-ke-
reséseket lehet elmenteni, és részletes személy-
re szabott beillitasokat tirolni. A 9292 pedig az

élkapcsolati lehetoségek koziil biztositja a
legtdbb opci6t, mint a telefon, e-mailes tigyinté-
zés, tartozik hozza FAQ és twitter tzenetkildési
lehetSség is.

Az Utvonalterv Pedroute alkalmazisa részletes
beillitasi lehetGségeket (pl: lejté mértéke, tut-
burkolat tipusa, szegélyek, éatkelGhelyek) kinal
a mozgaskorlatozottaknak, valamint a vakoknak
(betliméret, szinsémak) is. A vakok szamara egye-
dulallo segitség a 9292 felolvasé és a cimet be-
diktilé funkcija. Az EU-Spirit kiilonlegessége a
személyre szabott beillitisi lehetSségeken tdl a
kiséroszolgaltatas igénylési lehetGsége, amely ke-
retében a vakokat és mozgaskorlatozottakat sze-
mélyzet kiséri a jarmtiveken.

Az EU-Spirit nyajtja a legrészletesebb tarifa-
informéciot, ami a kedvezmények és zénak is-
mertetésén kivill Osszehasonlitast és személyre
szabott ajanlast tartalmaz. A RouteRANK képes
leginkabb teljes korti képet adni két varos kozti
multimodalis utazasi lehetségekrdl és dijakrol.

4.3 A rendszerek értékelése

Az értékel6 szamokat a 3. tablazat foglalja Gssze.
A sorok az egyes szempontokat (i), mig az oszlo-
pok a kivalasztott utazastervezd rendszereket (j)
tartalmazzak. Az értékel6 matrix elemeinek (p 5
oszloponkénti 6sszegzésébdl adédnak az egyes
utazastervezé rendszerek altalanos mindsité sza-
mai (u), amiket az elérheté pontszaimhoz képest
szazalékos értékben is megjelenitettiink.

Az értékelés alapjain megallapithat6, hogy a
DB utazastervezGje nem véletlenul kerilt az
els6 helyre, ugyanis messzemenden a legtobb
informacioval latja el az utaz6t. Kialonosen a
dinamikus informaciok és kényelmi szolgaltata-
sok informaci6i tekintetében kiemelkedd, de a
kiegészitd informaciok is igen részletesek (pl: a
kornyezeti hatasokat és az idegen nyelvii tijékoz-
tatast tekintve).
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3. tablazat:

Utvonal-tervezési szolgaltatasol

Informacio a kényelmi
szolgaltatasokrol

Latszik, hogy a varosi utazastervezok (a TfL-t ki-
véve) a dijfizetési és kényelmi szolgaltatasi szem-
pontokra nagyon kevés pontot kaptak, ugyanis
ezeknek a rendszerek nem ez az elsédleges célja.
A BKV utvonaltervezési szolgaltatisa (a gyenge
6sszpontszam ellenére) felveszi a versenyt barme-
lyik masik rendszerrel. Az AnachB miikodé funk-
ci6i (pl: Gtvonaltervezési szolgaltatasok) szinte to-
kéletesek, azonban hidnyoznak olyan alapvetd ele-
mek, mint a részletes menetrendek, a tarifainfor-
maciok és a kényelmi szolgaltatasok informécioi.

Az alapvetden vasiiti megoldéasok (Elvira, SCOTTY, DB)
igen magas pontszimokat kaptak, mivel fejlett adatke-
zelést és kényelmi szolgéltatasokat kinalnak, illetve jol
kidolgozott helyfoglalisi rendszerrel rendelkeznek.

A Wizzair a kézépmezdnyben végzett, azonban a

Utazastervezé rendszerek értékelése és mindsité szamai

Utvonalterv
ResRobot
WiseTrip

|
{
|

0
; H
6

kiegészit6 szolgaltatasai és az idegen nyelvii infor-
macio6i kiviléak. A Lufthansa — az Gtvonaltervezést
leszamitva — egyenletesen magas szinvonalii szol-
galtatasai révén keriilhetett a harmadik helyre. A
Skyscanner értékelésiink alapjan nem tartozik a
j6 megitélési rendszerek k6zé, azonban mégis az
egyik legkedveltebb jaratkeresé Eurépaban, hiszen
a legtobb kifogéasolhat6 funkci6 elérhetd a légitarsa-
sagok oldalaira mutat6 linkeken keresztiil.

Habér a Transportdirect kezelése nehézkesebbnek
téint, mint az Utvonalterv letisztult kezelsfeliilete,
mégis a sok linken keresztill szamos informacié
elérhetd, ezért kaphatott jobb mindsitést. A 9292, a
ResRobot, a Bayerninfo és az Eco-comparateur az
alsokategoriat képviselik, de azért rendelkeznek egy-
egy kiugréan jonak itélt szemponttal.
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4. tablazat: A felhasznal6i csoportoknak a f6 szempontokhoz rendelt silyszamai és kozlekedési részaranyuk
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5. tablazat: Utazastervez6 rendszerek értékelése a felhasznaloi csoportok fuggvényében (% )(
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Az EU-Spirit utazastervezGje atlagosan erds
jellemzGkkel bir, igy kaphatott j6 eredményt
Osszességében. A  RouteRANK sajit oldalan
meglehetSsen kevés informéciot jelenit meg (ez-
zel is magyarazhato az alacsony pontszam), azon-
ban az aldgazatok kozott végzett dsszehasonlitasa
kiemelkedd, és a linkeket kovetve szinte minden
sziikséges paraméter megtalalhato.

A WiseTrip rendszer még pilot-projekt allapotban
van, korlatozott szama Gtvonallal és funkcionali-
tassal; ennek megfelel6 pontszamot is kapott.

A felhasznal6i csoportok preferenciainak pontos
meghatirozasihoz reprezentativ minta alapjan
kikérdezéses felmérés végezhet6. Ennek hia-

nyaban csak a szempontrendszer f6 pontjaihoz
rendeltink becstlt sulyszamokat az értékelési
modszertan szerint. A 4. tablazatban a salymat-
rix szerepel, a sorokban a felhasznal6i csoportok
(k), az oszlopokban a f6 szempontok (i). Az egyes
alszempontok salyszamai (s,) a f6 szempontok
értékeinek egyenld aranyu elosztasabol adodnak.

A kozlekedési részarany (r,) értékeit, amelyek a tabla-
zatutolsé oszlopaban lathatéak, az Orszagos Célforgal-
mi Adatfelvétel eredményeire [7] tamaszkodva allapi-
tottuk meg, Ezek az értékek a killonb6z6 orszagokban
eltérhetnek, mégis adnak egyfajta iranymutatast.

A felhasznaloi csoportok elvarasai szerint stlyozva,
valamint a kapott értékeket normalva (uki) kaptuk
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2. abra: Altalanos és atlagos minGsitési értékek osszehasonlitasa
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meg a minGsité matrixot (5. tablazat), amely alap-
Jjan mar arnyaltabb kép alakult ki az utazastervezd
rendszerek megitélésében. Az utazastervezok érté-
kei (szazalékban) aszerint adédtak, hogy mennyi-
re kozelitik meg az adott szempontnal el6fordul6
legmagasabb értékeket. A teljes utazokozonségre

vonatkoztatott atlagos mindsité értékeket (uj*) a
tablazat utols6 sora tartalmazza.

Az atlagos mindsits érték a legtobb esetben mind-
Ossze néhany szdzalékponttal nétt az altalinos
mingsité értékhez képest (2. abra), mivel szinte
minden szempontnal taldltunk olyan szolgaltato,
amelyik maradéktalanul kielégitette a megadott
elvarasokat (azaz a legnagyobb értékek tobbnyire
elérték vagy nagyon megkozelitették az maxima-
lisan adhat6 10 pontot). Azonban mégis tortént
néhany atrendezédés, ami a stlyozas kovetkezme-
nye.

A stlyozas csak azon ttvonaltervezdk sorrendjére
volt hatdssal, amelyek kozott amagy is igen cse-
Kély (1-2 szazalékpont) volt a kiilonbség. Ilyen az
Utvonalterv, az AnachB és a 9292, amelyek ebben
a sorendben szerepeltek a sulyozis nélkiili 6ssze-
vetésben, mig a felhasznéloi csoportok szerinti st-
lyozis kovetkeztében az AnachB el6relépett.

A BKV tutvonaltervezgje az eredeti 6sszehason-
litisban 1%-kal tobbet ért el, mint a ResRobot,
mig a salyozott esetben ez megfordult, és az
ut6bbi kapott 1%-kal magasabb értéket. A valto-
zas oka a kényelmi szolgaltatasoknal megjelend
nagy eltérés.

—

5. AZ UJ GENERACIOS UTAZASTERVEZO
RENDSZEREK JELLEMZOI — TOVABBFEJ-
LESZTESI IRANYOK

A kilénb6z6 rendszerek példaértéki tulaj-
donsagai alapjan meghataroztuk egy ,idealis”
utazastervez6 rendszer legfontosabb tulajdon-
sagait, illetve korvonalaztuk a tovabbi fejlédési
iranyokat. A legtobb jellemzé megtaldlhat6 egy-
egy rendszernél, azonban ezek integrilva még
nem jelentek meg. Az Gj generaciés megoldasok
komplex médon, egyszerre tudjik figyelembe
venni az eltérd utascsoportok, sGt az egyes szemé-
lyek specialis elvarasait is.

A jovébeli ideadlis rendszer értéknévelt informa-
ciét nydjt mar az utazis megkezdése el6tt, azaz
képes az Osszes személykozlekedési modot és
annak a legtobb sajatos jellemzojét figyelembe
venni az utazas tervezése soran. Az alternativik a
személyes preferenciak és a ,megfigyelt” utazasi
szokasok alapjan késziilnek el. Ezeket el6szor az
utas adja meg, majd folyamatos dontései alapjan
az ttvonaltervez rendszer megismeri és meg-
tanulja utazasi szokasait, igy tud adaptiv médon
egyre ,jobb” (hasznosabb) utvonalakat ajanlani.
Tovabba a tervezés soran a szolgiltato tizemelte-
tési jellemzGivel is szamol a rendszer, azaz példaul
a kevésbé zstfolt jarmivek felé iranyitja az utaso-
kat. Alkalmas arra, hogy a kényelmi informaciés
szolgaltatasok széles korét nyujtsa. A jegyvasarlas
(helyfoglalds) soran az utas informaciét kap az
tl6helyérdl, a jarmi felszereltségérsl (pl: WiFi),
és egyéb kiegészits szolgaltatasokrol.
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Az utazas kezdetét kovetGen a rendszer folyama-
tosan figyeli (gyGjti) a kivalasztott ttvonalhoz
kapcsol6dé forgalmi informaciokat, és ez alapjan
az utas szamdara val6s ideji, dinamikus adatokat
szolgaltat [8], illetve a sziikséges dontéseit tamo-
gatja (pl. Gjratervezéssel). Ehhez kapcsolodoan
az egyik legfontosabb Gjitas a kozlekedési kortil-
mények elGrebecslése (tervezése) a dinamikus
adatok és egyéb (pl: meteorologiai) el6rejelzések
alapjan. Igy lehet alkalmazkodni a hirtelen valto-
z6 forgalmi helyzetekhez (pl: csatlakozasmulasz-
tas) Gj, alternativ utvonalak tervezésével [9]. Az
idedlis utazastervez6 rendszer csak a sziikséges
informaciokat nyijtja az utazassal kapcsolatos
dontési helyzetekben és a navigaci6 soran. Az ér-
téknovelt (feldolgozott) informaciokat a személy
beallitasai szerint vagy ontanul6 képességei alap-
jan személyre szabottan, célzott ajanlas formaja-
ban adja at[10].

Az utazastervezs helyfiiggd szolgaltatasokat nyuajt
a teljes helyvaltoztatas soran, kilonos tekintettel
az atszallasi pontokra. Amennyiben a felhasznal6
ugy dont, hogy igénybe vesz szolgaltatasokat az
atszallasi pontokon, akkor az utazastervezé en-
nek megfelelGen Gjratervezi és frissiti a tovabbi
atvonalat, illetve segiti a tajékozodast nagyobb
intermodalis csomépontokon. Az atszallaskor és
a rendeltetési pont kornyezetében a felhasznalot
érdekes és értékes informaciokkal latja el (pl: ko-
zeli aruhazak, bank automatik vagy latvinyossa-
gok kijelzése).

A rendszer miikodésének feltétele, hogy megkap-
ja az utvonaltervezéshez sziikséges adatokat egy
egységesitett és folyamatosan frissilé integralt
kozlekedési adatbazisbo6l [11]. Ez maig még nem
valosult meg, azonban szamos adatmodell léte-
zik, koztiik a Transmodel [12] és a DATEX [5].
Ennek elérése nem csak az egyes utazok érdeke,
hanem a szolgéltato tarsasagoke is, hiszen lehetsé-
gessé valik a regisztralt utasok mozgasainak meg-
figyelése, a lekérdezések eredményeinek tarolasa,
statisztikak készitése, amelyek alapjan jellemzo
szokasokat, kihasznaltsagi adatokat és utasforgal-
mi igényeket lehet meghatarozni. Ezéltal optima-
lizalni lehet az tizemeltetést (pl: viszonylatokat,
menetrendet), ami hatékonyabb és magasabb
szinvonalti miikodést eredményez.

6. OSSZEFOGLALAS

Az utazasok teljes kori megtervezésével és a le-
bonyolitassal kapcsolatos informéciokezelés fej-
lesztését a technologiai fejlédés és a helyvaltoz-

tatasi igények novekedése indukalja. A cikkben
a jelenlegi helyzet és a hianyossagok rovid atte-
kintése utan az elvart funkciok felmérésével és az
utazastervez6 rendszerek értékelési szempontjai-
nak meghatarozasaval foglalkoztunk. Kidolgoz-
tunk egy értékelési eljarast, amit alkalmazva né-
hany jellegzetes, jelenleg miikodo rendszert érté-
keltink és 6sszehasonlitottunk. A meghatarozott
utazasi csoportok preferencidi szerint silyoztuk
a kapott eredményeket, igy egy Osszehasonlitha-
t6 atlagos mindsité szamot kaptunk. Ez alapjan
rangsoroltuk a meglévé rendszereket. A tovabbi
kutatdsok soran érdemes mas értékeld eljarasokat
is megvizsgalni, illetve tovabbi csoportok képezé-
sével finomithat6 a kidolgozott eljaras.

Végtl egy olyan jovébeli (idedlis) utazastervezs
rendszer jellemzGit vazoltuk fel, amely képes ki-
szolgalni az utasok személyes igényeit (preferen-
ciait), képes kezelni az egyes alternativikat, a ked-
vezményeket, a kényelmi tényezSket, a kornye-
zetvédelmi szempontokat, és mindezt a viltoz6
koralményekhez igazodva, adaptiv médon végzi.
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Multikriterien-Bewertungsanalyse
von offentlichen Reiseplanungs-
systemen am Internet-Basis

Die Qualitit der Reiseketten wird erheblich durch den
Stand und Zeitbedarf der Operationen von der Infor-
mationsbehandlung beeinflusst. Die optimale Planung
und Abwicklung von Ortsverinderungen werden auf
der einen Seite durch den erhohten Informations-
anspruch der Reisenden, auf der anderen Seite aber
durch die sich erweiternden technischen Moglichkei-
ten motiviert. Der bedeutende Teil von Reiseplanungs-
und Unterstitzungssysteme ist erreichbar im Internet,
die geben aber sehr oft nur eine partikuldre Losung.
Es wurde zur Untersuchung der Reiseplaner-Systeme
im Internet ein Kriterien-System aufgestellt, welches
den quantitativen Vergleich und die Einstufung der
Reiseplaner auf Grund ihrer Funktions-, Bedienungs-
und Darstellungsmerkmalen erméglicht. An Hand des
Vergleichs es wurden die richtungsweisenden Merkma-
le von beispielhaften Systemen hervorgehoben.

Auf diesem Grunde wurden die Anforderungen gegen-
iiber von Reiseplanungssystemen ,neuer Generation”
formuliert und zusammengefasst, wie zum Beispiel die
Behandlung dynamischer Daten, das Anbieten von
ortsabhingigen Dienstleistungen und die Bereitung
von personengeschneiderten Angeboten mit Bertick-
sichtigung von allen Zweigen der Personenbeforde-
rung.

www.ktenet.hu




I Kizlekedistervezés

A nagyméretii kozati halézaton torténd

athaladas analizise egyedi
kornyezeti terhelése, illetve

jarmiivek
inamikai

méretezése szempontjabol

A modszer és a szoftverfejlesztési eljaras hatékonyan alkal-
mazhat6 a sztochasztikus kozuti kozlekedési folyamatok mo-
dellezésénél és iranyitasanal. Célja, a nagyméretd kozuti ha-
l6zaton torténd athaladas analizise soran nagyszamu valos
halézati realizaci6 eléallitasa és a nemparaméteres statiszti-
kai analizis soran a homogenitas-vizsgalat elvégzése.

Dr. Péter Tamas
e-mail: peter.tamas@mail.bme.hu

1. BEVEZETES

A legtobb kozlekedési halozati modellbSl nehéz
egyedi jarmiire vonatkoz6 adatokat meghataroz-
ni. A témakorben végzett [Péter T., 2009],[T.
PETER, and M. BASSET, 2009] kutatasok ered-
ményeként megallapithatok a halozat tetszéleges
két pontja kozotti kilénbozé ttvonalakhoz tar-
toz6 sebességprofilok, amelyek az alabbi konk-
rét forgalmi, jarmdidinamikai és méretezési te-
rileteken hasznosithatok: a sebességprofilok
altal megallapithatok az optimalis Gtvonalak
(mivel mar indulaskor felkészilink az utkozben
esetleges majd felléps varhat6 torlédasokra is),
igy a nagyméretid kozlekedési halozatokat le-
ir6 modell [Péter, T., Bokor, J., 2010.], [Péter,
T., Bokor, J., 2011.] alkalmazhat6 valos id6nél
gyorsabb, a forgalomalakulast figyelembe vevo
utvonalajanlashoz. A makromodellekbél egyedi
sebességfolyamatok meghatirozasival, vizsgalni
lehet az egyedi jarmdmodellek felhasznalasival
az egyes jarmiivek teljesitményigényét, karos-
anyag-kibocsatasat és a jarmtvek valés forgalmi
kortilmények kozotti dinamikai igénybevételét
is. Validalt modell esetén, a javasolt médszer
értékes, nagy volumenti forgalmi, kornyezetter-
helési és dinamikai statisztikat szolgaltat a nagy-
szami ,A” és ,B” pontpar és trajektoria mentén,

ezért jelentSs elényhoz juttatja a kutatokat a ha-
l6zat, a jarmtmotorok és jarmtvek dinamikus
tervezése teruletén.

2. NAGYMERETU ROZUTI
HALOZATON TORTENO ATHALADAS.
A FORGALMI MODELL ALTAL, AZ
EGYENI VISELKEDEST FIGYELEMBE
VEVO FOLYAMATOK LEIRASA

Kiindulaskor, az alabbi probléma megoldéasara
tamaszkodunk: a feladatot egy pontpar esetén
gy definialjuk, hogy a halozat egy tetszéleges ,A”
pontjabol t, idépontban elindulunk a hilézat egy
masik ,B” pontjaba. Természetesen sok trajektoria
létezik (1. abra), a kérdés az, hogy melyiket valasz-
szuk 1gy, hogy mar indulaskor felkésziljink az
utkozben esetlegesen fellépé (napszakokra, sze-
zonalitasra jellemzG) varhato torlédasokra is?

Az ismertetett probléma egy variacioszamitasi fel-
adat megoldasat igényli [T. Peter, and M. Basset,
2009]. Egy trajektéria mentén, a ,t” idGpontig be-
futott ,x” hosszuisagu t egy x(t) Gtvonalfiiggvényt
eredményez (3. abra), amelyhez a ,B”- pontba ér-
kezéskor egy , T” eljutasi id6 tartozik. Ez a leképe-
zés egy ,J” valos funkcional: J: x(t) —>T

A hélézati modell a becsiilt jarmstriség perem-
feltételeinek figyelembevételével akar 24 orara
elére is meghatarozza valamennyi ttszakaszon,
minden ,t” id6pontban a forgalom varhato sebes-
ségét.
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Ez alapjan, a modell altal, minden figyelembe
veendS x(t) trajektoria mentén kiszimithatd a  EYEANEMECHEEDS diagram
trajektoridhoz tartozé kétvaltozos V(t,x) sebesség -
fiiggvény (2. abra), amely ismeretében x(t) meg-
hatarozhat6 (1) integralegyenlet megoldasaval:

Figure of x(t)

x(:)-J' V(t, x(1)) dr )
‘s

Ahol egy t, célba érési idGponttol x(t) mar nem i
noévekszik, tehat a keresett idGtartam: T=t-t;; Vé- X
gul, a figyelembe vett trajektoridknal a minimalis 1000
»1” célba érési id6hoz tartozo trajektoriat valaszt-

Jjuk. 5001

Megjegyzés: az alabbi fuggvénytipus felhasznala-

saval kimondhat6, hogy ha a halézat minden ,i” 0 200 400 500 800
részszakasza: t

Y

] -t

(e 1+ fi(p) ahol:

La 3. e s e b V. — az i-ik szakaszon megengedett maxi-
ti - 1 delke- i geng
pust sebesség-siriség fliggvénnyel rendelke 0 M

zik, akkor ezen barmely n=z1 szakaszabol allo )
1 — az i-ik szakasz hossza

trajektoridjara érvényes, hogy ezen az ,n” valtozos i, T AP
sebesség-siirtiség fiiggvény az alibbi formaban ir- €'~ &; 1) —az lfk /szalias”zo,’n »t” id6pillanatban
fellép6 jarmusirtség érték és

hato fel: . :
aote 21, f.(0,) — a [0,1) intervallumon monoton
) e A novekvé folytonos fiiggvény, tovibba:
gy ARl £ =0 & lm f(p,) o = +2

A teljes trajektériara érvényes maximalis sebesség

az alabbi: a
2
2
&,

3. A NAGYMERETU KOZUTI HALOZATON
AZ ATHALADAS ALKALMAZASA, A
GEPJARMUVEK SEBESSEGFOLYAMATA

ES MOTORTEL JESITMENY-FOLYAMATA,

2. dbra: Egy x(t) trajektoridhoz tartozo V(t,x) EENSISINEXNBVINVIOINNMAFNSIVYPEYY
fuggvény

1. abra: A és B pontot osszekot6 trajektoriak

Vo =

A most bemutatott eljaras alkalmas valos idejd, a
forgalomalakulast figyelembe vevé ttvonalakon
torténé mozgasok vizsgélatara. Ez a halézati mo-
dell validalasara is alkalmazhat6 eredmény: [Pé-
ter T. és Bede Zs., 2009], [Bede Zs. and Péter T.,
2010]. A validalas, a jarmiives mérés soran GPS
készulék felhasznalasaval rogzitett és a szimulaci-
6bol ugyanazon idGszakban kinyert sebességfolya-
matok egytttes analizisét igényli (4. abra).

A makromodellekb6l egyedi sebességfolyama-
tok kinyerésével, vizsgélni lehet tovabbi jarmi-
2500 500 modellek felhasznalasaval, az egyes jarmivek
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4. abra: A szimulaciobol kinyert sebességprofilok, egy reggeli csticsiddszakban

és egy délel6tti oraban

profilokat. A jarmives
méréssel nyert sebesség-
id6 diagramok 6sszeha-
sonlitasa megmutatta,
hogy az id6diagramokat

egy sztochasztikus folya-

12

D |

mat egy-egy realizicio-
janak kell tekinteni és

10

[m/s]

valoszindségelméleti, ill.
statisztikai analizis Gtjan
kell vizsgalni. Ezt szem

! -
| - |

elott tartva a GPS készi-

1ékkel és a szimulaciobol

O N & O

0:03:27
0:04:36
0:09:12
0:10:21
0:11:30
0:12:39

meghatarozott realizacio-
kat vetettiik Ossze.

Az 5. abran lathat6 egy
példa a jarmtives mérés
soran GPS késziilék fel-

0:27:36

teljesitményigényét, karosanyag-kibocsatasat is.
A halézati modell validalasa Budapesten, a korut
Pet6fi hid pesti hidfGjétsl északi iranyba elindul-
va, a Nyugati térig terjeds szakasz vizsgalataval
tortént.

A vizsgalt szakaszon a lampas keresztezGdések
beallitisahoz a FKF ZRt. Forgalomtechnikai
Igazgatosag altal az BME Kozlekedésautomatikai
Tanszék szamara rendelkezésre bocsatott aktualis
lampabeallitasi adatokat hasznaltuk. Mivel vizsga-
latunk a hétkéznapi reggeli cstics- és a délelGtti
forgalomra iranyult, igy az egyes csomo6pontoknal
az erre vonatkoz6 ,FKF ZRt. 2. szamG” programot
vettiik figyelembe. A helyszinen forgalomszamla-
last is végeztiink, az utvonalat érint6 hérom" leg-
nagyobb csomépontban, a Ferenc korat — UllGi
ut csomopontban (Csomoépont szama: 23/A), a
Blaha Lujza téren (Cs. sz.: 111) és az Oktogonon
(Cs. sz.: 203). Tehat megallapithat6, hogy a mo-
dellben hasznalt forgalmi adatok a valosagnak
megfeleltek.

Mindezek mellett, természetesen azt is figyelem-
be kell venniink, hogy a szimulaci6 soran a for-
galom alakuldsa a bevitt statisztikai adatokon is
alapul, ezért az igy nyert szimulaciés diagramok
elfogadasirol csak a valosagos kortilmények ko-
z6tt, az Gthalézaton mért értékek alapjan lehetett
dénteni.

A vizsgalt ttvonal gépjarmiivel, a kiilonbozé
szimuldciés idGpontokban szintén bejarasra
keriilt. A jarmives mérés soran GPS késziilék
felhaszndlasaval rogzitettitk a valédi sebesség-

hasznalasaval ~ rogzitett
és egy, a szimulaci6bol adott idészakban kinyert
sebességdiagramra, ahol a vizszintes tengelyen
a menetid6t tantettiik fel [Péter T. és Bede Zs.,
2009], [Bede Zs. and Péter T., 2010].

A két médon nyert (mért és szimulalt) sebességel-
oszlasokat nemparaméteres statisztikai analizissel
vetettiik Ossze. A szamitasok megnyugtatéan iga-
zoltak vizsgalataink eredményeit. A 6. abra nagy
forgalmui varosi menet soran szemlélteti a mért
és a szimulalt diszkrét sebességeloszlas értékeket.

A sebesség adatokbol az adott jarmii teljesitmény-
igényét is kiszamitottuk, amely értékekbdl szintén
nemparaméteres statisztikai analizissel megalla-
pithaté volt, hogy miiszaki szempontokbél elha-
nyagolhat6 az eltérés a valésagos koralmények
kozott mért, a GPS késziilékbdl szarmaztatott
értékek, valamint a modelliink altal szamitott ér-
tékek kozott. Igy a teljesitményigény az adott se-
bességprofilbol szamithat6. A 7. abran GPS készii-
lékkel meért, illetve szimulaciobol kinyert sebes-
ségprofilhoz tartoz6 teljesitményértékek diszkrét
empirikus eloszlasa lathat6, a hozzajuk tartozo
teljes mozgasi folyamat soran. Az eredmények ki-
lenc mérési sorozatot (9 GPS — 9 Szimulaltat) fog-
lalnak magukban. A vizsgalatot a fentiekben leirt
modon varosban végeztiik, nagy forgalom és tobb
forgalomiranyit6, lampas keresztezédést érintG
szakaszon torténd athaladas mellett.

A nemparaméteres statisztikai préba homoge-
nitds vizsgalatra iranyult. A préba lényege, x* —
proba, folytonos eloszlasa valtozok homogenitas
vizsgalatara. Az a kérdés, hogy két valoszintiségi

2012. december



——— GPS szerinti
{:m/hl —— Szimulacié szerinti
0 o
50

0:12:01
0:12:37
0:13:13
0:13:49
0:14:25
0:15:01

6. abra: A szimulaciobol kinyert és GPS késziillekkel meért diszkrét

sebességeloszlasok
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7. abra: A szimulaciobol kinyert és GPS késziilekkel mért sebességprofilrol

szamitott diszkrét teljesitményeloszlasok
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valtozé (a GPS késziilék-
kel mért és a forgalmi mo-
dell altal szimulalt érté-
kek) azonos eloszlastinak
tekinthetG-e? Vagyis, hogy
két minta azonos sokasag-
bél szarmazik-e? A kozos-
nek feltételezett eloszlas-
fliggvény maga nem szere-
pel a prébaban, az nem is
ismert. A vizsgilatal, fel-
osztjuk a két valosziniségi
valtozot tartalmazé inter-
vallumot r-részre. Az i-ik
intervallumban (i=1,2, ...
;r), egyikbdl v, masikbol
W, db van, ahol 2v,, =N, és
Zp =M.

Homogén minta és N— o
és M— oo esetén %2 r-l
paraméterd x> —eloszlast
kovet.

2
L
L% e 0

5
2

=NM
L =N Z Vi + U

k=1

A vizsgalatoknal 95%-os
szintet valasztottunk (1.
tablazat).

A modell validaldsa so-
ran, megallapithaté az
alkalmazhat6saggal kap-
csolatban, hogy a modell
lehet6vé teszi olyan egye-
di sebességfolyamatok ki-
nyerését, amelyek a valo-
sagnak megfelelnek.

4, ()SSZEFOGL_ALAS

Az  anyagban  targyalt,
nagyméreti  kozlekedési
hélozatokat leir6 modell
a valés idénél gyorsabb
szamitasi teljesitménye mi-
att alkalmazhat6 a forga-
lomalakulast ~ figyelembe
vevo Utvonalajanlashoz. A
makromodellekbdl egyedi
sebességfolyamatok  kinye-
résével, vizsgalni lehet az
egyedi jarmtimodellek fel-

—
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1. tablazat Mindkét esetben a két-két minta 95%-os szinten homogénnek tekintheté

Sebesség eloszlas
GPS & Szimulalt,
r=11

relacio

XH? Tablazat 95%-os szinten

r-1=10

¥2=14,2747

X,,°=18,3

Teljesitmény eloszlas
GPS & Szimulalt, ?
r=18

relacio

Tabla 95 %-os szinten y, *

r-1=17

x2=6,0976

Xr-l2=27’6

hasznalasaval az egyes jarmtvek teljesitményigényét,
karosanyag-kibocsatasat és a jarmtivek valos forgalmi
kortilmények kozotti dinamikai igénybevételét is.
Validalt modell esetén a javasolt modszer értékes,
nagy volumenii forgalmi, kérnyezetterhelési és dina-
mikai statisztikat tud szolgaltatni a nagyszamua ,A” és
»B” pontparhoz tartozé trajektéria mentén, ezért ez
az alkalmazas jelentGs elényhoz juttatja a kutatokat
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An analysis of transit on major
roads regarding the emissions
and dynamical sizing of
individual vehicles

The author of this paper used interesting and creative
solutions with the applied modelling procedure, and
initiated and described improvement opportunities with
great perspective in this article. These solutions are based
on mathematical methods and software development
technologies. f
Using individual speed process data from macro models,
the author examined the power-demand and emissions
of vehicles as well as their dynamic stress that occurs in
real road situations, with the help of individual vehicle
models. As this procedure presents a great volume of
statistics for road traffic, emissions and dynamics, it pro-
vides significant insight for researchers.

The paper introduces the applicability and results of the
modelling scheme convincingly. The proposed method
also proved valuable for model validation with a large
number of trajectory data.

Mit der verwendeten Modellierungsmethoden es wer-
den ideenreiche Losungen vom Verfasser eingeleitet
—in dem Aufsatz beschreibt er wirklich perspektivisti-
sche Moglichkeiten. Dabei stitzt er sich an moderne
mathematische Methoden und Software-Entwicklungs-
techniken.

Der Leistungsbedarf, der Schadstoffausstof und die dy-
namische Belastung einzelner Fahrzeuge unter realen
Verkehrsbedingungen werden durch Erhaltung von
individuellen Geschwindigkeitsfliissen aus den Makro-
Modellen und mit der Verwendung individueller Fahr-
zeugmodellen untersucht.

Da eine hohe Anzahl von Statistiken tiber Verkehrsauf:
kommen, Umweltbelastung und dynamische Belastung
geliefert wird, kann diese Methode sehr vorteilhaft in
der Forschung verwendet werden.

Die Verwendbarkeit und die Ergebnisse des so gewon-
nenen Schemas werden auf tiberzeugende Weise dar-
gestellt. Die vorgeschlagene Methode ist auch wertvoll
fiir die Validierung des Modells bei hoher Anzahl von
Trajektorien.
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Burkolatgazdalkodasi modellek a fGvarosi

foutakhoz

A févaros kozutgazdalkodasat — tudomanyosan is megala-
pozott — modszerekkel kell a jelenleginél lényegesen ob-
jektivebb alapokra helyezni. Az ilyen iranyba tett kisérlet, a
modszer, a kidolgozas alkalmas a sziikséges folyamat elindita-
sahoz, de végleges megoldast — iitemezés, képzés, alkalmazas
stb. — nem kinal. Fontos lenne, hogy az e témakorben jartas
szakemberek fejtsék ki véleménytket a leirtakkal kapcsolat-
ban, mert csak igy lehetne eljutni az alkalmazhat6, ajanlhaté,
kell6en megvitatott moédszerhez.

dr. Bako Andras - dr. Gaspar

Laszlo - Kovacs Dénes
e-mail: bako.andras@nik.bmf.hu;
gaspar.laszlo@kti.hu ; kovacsd@bkk.kozut.hu

1. BEVEZETES

Az tutkezel6k egyik legnagyobb kihivasa, hogy
a rendelkezésiikre allo — gyakorlatilag mindig
meglehetdsen korlatozott 6sszegii — anyagi eszko-
zOket hogyan tudjik hosszabb tivon is optimalisan
a hal6zataikba tartoz6 utak fenntartasara, felajita-
sara, korszertsitésére felhasznalni. Ezzel a feladat-
tal keriil(t) szembe Budapest féuthalézatanak és
a kozosségi kozlekedés altal igénybe vett Gtjainak
tulajdonosa, a Févarosi Onkormanyzat és az altala
megbizott kezelGje, a Févarosi Kozterilet-fenn-
tart6 Zrt. (FKF Zrt.) is. Néhany évvel ezelGtt egy
olasz céget biztak meg, hogy készitsenek eljarast
az emlitett probléma megoldasara [1]. Az atbur-
kolat-gazdalkodasi rendszerre (PMS-re) vonatko-
z0, altaluk készitett anyag tudomanyosan meg-
alapozott, de a hazai dllapotmérd-berendezések
korét és az utkezelSk realis lehetGségeit nem
megfelelGen veszi figyelembe. Ezért dontott ugy
2009-ben az FKF Zrt., hogy a Kozlekedéstudoma-
nyi Intézet Nonprofit Kft.-t (KTI) megbizza a he-
lyi lehetGségeket messzemenden figyelembe vevés
PMS mérnoki modelljének elkészitésével [2, 3].
2010-ben a mérnoki modellhez kapcsoléddan sza-
mitogépes modell is késziilt [4]. A cikk az eddigi
eredményeket ismerteti, kitérve az ttkezels targy-
korben tervezett intézkedéseire és az Gtburkolat-

gazdalkodasi rendszer gyakorlati bevezetésének
jovoben varhato lépéseire.

2. A BKK KOZUT ZRT. (KORABBAN
FOVAROSI KOZTERULET-FENNTARTO
ZRT.) EGYES ROVID TAVU TERVEI

A f6varos féathalozatara és kozosségi kozlekedés
altal igénybe vett hal6zatiara vonatkozo utburko-
lat-gazdalkodasi rendszer bevezetésének feltétele,
hogy hosszabb id6tavra vonatkozoélag a jellemzo
maszaki és allapotadatokkal rendelkezzink. A
PMS-nek a KTT éltal sikeresen végrehajtott fejlesz-
tését kovetden, a rendszer tizembe allitasanak ér-
dekében stirgGsen meg kell oldani a rendszeres és
lehet6leg a miel6bbi teljes korti adatgydjtést a BKK
Kozt Zrt. altal tizemeltetett kozathalozatrol. A ha-
l6zati nyilvantartas alapjaul célszertien a korszert
miiszaki térinformatikai adatbazis szolgalhat.

Kézismert tény, hogy a térinformatikai adatbazi-
sok létrehozasa soran megfelel hardverre, a cél-
nak megfelelGen kifejlesztett szoftverre és végul
koordinalt, alapos adatgyijtésre van szitkség. E
harmas felsoroldsban az egymast kovets tényezok
koltségei a megel6z6€ét egy-egy nagysagrenddel
meghaladjak, tehat az Osszes tényezé kozul az
adatgytjtés teszi ki a koltségek legnagyobb ha-
nyadat. Ebb6l adédik, hogy a Zrt. rovid tavi céljai
kozott — a térinformatikai fejlesztéssel parhuza-
mosan — 0j, korszerd és nagy termelékenységi
adatgyijt6 berendezések tizembe allitasa szere-
pel. A mérések hosszii tavii folyamatossaganak
biztositasa és az ugyanazzal a méréberendezéssel
torténd hosszit tavic mérések érdekében sajat
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adatgyijté (atpélyaszerkezet-teherbirasmérs, fe-
lileti egyenetlenségmérd, katya- és repedezett-
ség-detektalo) berendezések beszerzését tervezik,
arendelkezésre dll6 anyagi lehetdségek altal meg-
hatarozott idé alatt.

A BKK Kozit Zrt. alapfeladata a kozathalozat ja-
vitasi munkainak elvégzése, igy a PMS-t kiszolgalo
adatgytjtés mellett nagyon fontos, hogy a méré-
sek a tervezett muszaki beavatkozasok megala-
pozasat nagy pontossagti eredményekkel szolgal-
jak. Ez a szempont még a PMS-nél is kiemeltebb
JjelentGségii, mivel sajnos a kozmiépitések nyom-
vonalai mentén a pilyaszerkezetet és a foldmivet
gyakran nagyon gyenge mindségben allitjak hely-
re. E hibas gyakorlatbol kovetkezéen, az tizemel-
tetett koziithalozat teherbirasa rendkiviil inhomo-
gén. Az elmult évek utfeldjitasainak kedvezStlen
tapasztalata, hogy ha a burkolatalap lokalis teher-
birasi hianyossagait nem sikertl pontosan feltarni
és kijavitani, akkor az Gjonnan épitett aszfaltréte-
gek révid idén beliul meghibasodnak.

3. AZ UTBURKOLAT-GAZDALKODASI
RENDSZER (PMS) MERNOKI MODELLJE

A RO.DE.CO. S.p.A. olasz konzultins cég
2008-ban az FKF Zrt. megbizisabol a févarosi
f6halozathoz az utburkolat allapotjellemzése és
szervezési rendszere tirgyaban szakért6i anyagot
készitett [1]. Az altaluk kialakitott és bevezetésre
ajanlott rendszer a mintegy 1000 km-nyi f6varosi
féathalozat allapotmérésére az automatikus ADE
burkolathiba-felvevé berendezést, ejtSsilyos
behajlasmérét, 1ézeres profilmér berendezést
€és GripTester-t javasolt. 50 km Osszhosszuisagu
szakaszon probamérést végeztek, és az eredmé-
nyeket értékelték. A megbizé FKF Zrt. azonban
nem latta realis esélyét annak, hogy az olasz cég
altal javasolt rendszer bevezethet6 legyen. Ezért
2009-ben megbizta a KTI-t a fétuthalézatra vonat-
kozé utburkolat-gazdalkodasi rendszer kifejlesz-
tésével [2, 3]. Az altaluk készitett PMS mérnoki
modell a kapcsol6d6 matematikai modell alapja-
ul szolgalt [4].

Ez a halozati és a létesitményi szint kozott, an.
programszintli ttburkolat-gazdalkodasi rend-
szer az érintett halézat — Budapest f6varos
féuthalozata, valamint annak kozosségi kozleke-
déssel érintett mellékathalozata — egyes lehet-
séges projektjeit hosszii tavii gazdasagossiguk
szerint allitja sorba. A gazdasagossagi Osszeha-
sonlitas alapelvét az ,optimalis” beavatkozas ese-
tében, illetve a beavatkozas nélkiili valtozatnal

meghatdrozhat6 élettartamkoltségek aranyanak
lehetséges projektenkénti Gsszevetése szolgaltat-
Jja. A rendszer miikddésének egyik alapvet6 fon-
tossagt eldfeltétele, hogy a kiilénbdzé (minél
megbizhatobb értéki) bemend adatok rendelke-
zésre dlljanak. Ezeket — az orszigos kézithalézat
megfelelGségi vizsgalatanak to6bb mint 30 éves ta-
pasztalatait [5, 6] messzemenden hasznositva — a
kovetkezokben, tipusonként, roviden attekintjiik.

3.1 Mennyiségi (leltari jellegii)
geometriai adatok

Az érintett halézat kilonb6zé méreteit (geomet-
riai jellemz6it) az utkezelének pontosan ismernie
kell, hiszen a PMS 6sszes tobbi adatat ennek egyes
elemeivel hozzdk kapcsolatba; ezt nevezik hely-
azonositasnak. A PMS szempontjab6l mind a kéz-
ati forgalom altal kozvetlentl igénybe vett, mind
a (gyakorlatilag) kizarélag gépjarmiparkolast
szolgal6 burkolatfelilletek méreteit ismerni kell.
Ebben a tekintetben megbizhaté informaciok
GPS-alap, térbeli koordinatakkal rogzitett jar-
daszegélyek birtokaban szolgaltathatok, kilén
feltiintetve a parkol6helyekkel igénybe vett bur-
kolatfeliileteket. Az egyes utakat, a névekvs haz-
szamok iranyaban, forgalmi savonként, szelvé-
nyezni is célszerd. (Ezek mintegy kiegészitd, ,,par-
huzamos” helyazonositasként szolgalnak). A for-
galmi savokhoz kapcsolédéan azt is jelolni kell,
hogy azokat rendszeres, helyi autébusz- és/vagy
trolibuszforgalom veszi-e igénybe. A csomépon-
tok és a terek esetében az ,atvezetett” forgalmi
savokon kiviil a kiillonb6z6 kanyarodasi funkciok
elGsegitésére szolgalé tobblet burkolatfeliletek,
valamint a forgalomtél elzart tertiletek méretei-
nek nyilvantartasara és helyazonositasara is sziik-
ség van. (Nyilvinval6 ugyanis, hogy a killonb6zs
felajitasi jellegd, allapotjavit6 tevékenységek a tel-
jes burkolatfeliletre vonatkoznak majd). Az au-
tobuszmegall6-6blok egyértelmd helyazonositasa
szintén elengedhetetlen.

Kozismert, hogy az egyes ttszakaszok allapotjavi-
tasi projektekként torténé sorba allitasat az alat-
tuk hiz6d6 kozmivek mennyiségi és mindségi
informaci6i is befolyasoljak. Indokolt ezért a
PMS kialakitasakor — lehetSség szerint — ezek-
re az adatokra is timaszkodni. Addig is, amig az
egész érintett (mintegy 1000 km-es osszes hosz-
szusag) fovarosi fouthalézatra a kézmiivekkel
kapcsolatos informaciok nem éllnak rendelke-
zésre, a kovetkezd, részszakaszokra vonatkoztatott
kozmiiparaméter a PMS modelljének részét képe-
zi, amelyek értékei:
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l-es —1j (5 évnél fiatalabb) kézmivek,

2-es —nem ismert kora és allapoti kézmiivek,

3-as —régi kozmivek (kozeljovore valoszintsitett
felujitasi vagy csereigénnyel).

3.2 Palyaszerkezet-felépitées

Az atpalyaszerkezetek felépitését a kovetkezd infor-

maciok felvételével és tarolasaval lehet rogziteni:

—az egyes palyaszerkezeti rétegek tipusa (kod-
szam),

— az egyes palyaszerkezeti rétegek vastagsaga (mm),

—az egyes palyaszerkezeti rétegek épitési ideje (év),

— a palyaszerkezet alatti foldmii talajtipusa (k6dszam).

3.3 Forgalmi informaciok

Az egyes utszakaszok forgalmi terhelését a legfon-
tosabb jarmtikategoriak (személygépkocsi, kis te-
hergépkocsi, kozepes tehergépkocsi, nehéz teher-
gépkocsi, kamion, autébusz, trolibusz) napi sza-
maval jellemezziik. Ezek segitségével a napi 10 t-s
(100 kN-0s) nehéz egységtengelyek athaladasi sza-
manak képzett értéke is szamithat6. Tovabbi for-
galmi informéci6, hogy munkanapokon a sz6ban
forgd szakaszt a forgalmi torlédasokkal jaré cstics-
forgalom étlagosan hany orat veszi igénybe. A
forgalmi viszonyokat a kozosségi kozlekedés altali
igénybevétellel (naponta kozlekedd autébuszok,
illetve trolibuszok szama, atlagos jarmiitelitettségi
%) szintén jellemezni kell.

34 Allapotadatok

Az tutburkolatok pillanatnyi allapotat jellemzé
szamos paraméter kozil a PMS - a févarosi
fouthalozat jellegzetes tonkremeneteli modjait
figyelembe véve — a kovetkezGkre terjed ki: palya-
szerkezet-teherbiras, felileti hibak, (hossziranya)
feliileti egyenletesség, csiiszasellenallas.

A fohalozatnak az éllapotértékeléshez alapul
veendG egyes elemeir6l dontést kell hozni, ame-
lyekhez majd a tobbi informaciétipus is tarsitha-

I Kot kozlekedés

t6 lehet. Elvileg négy logikusnak itélhet6 eljaras

mertilhet fel:

a)a meghatiarozott  szempontokbol,  akar
azok kombinaci6janak figyelembevételével
kiilonb6z6 hosszisag ,homogén szakaszok”
kijelolése,

b) dlland6 (pl. 200 m-es) hosszisagt részszaka-
szok valasztasa, az egyes utak kezd6é hazszamai-
t6l indulva (az utak utolso részszakaszai altala-
ban 200 m-esnél rovidebbek),

c) az egyes utaknak a keresztezG utakkal (illetve
terekkel) részszakaszokra osztasa,

d) a ¢) szerinti megoldas azzal a valtoztatassal,
hogy ha a szomszédos csomoépontok nagyon
tavol esnek egymastol, akkor — el6irt sza-
balyok kovetésével — kozbensé részszakasz
végpont(ok) kijelolése.

A d) valtozat tekinthet6 a legmegfelelobbnek, a

kovetkezo két ok miatt:

—az egyes részszakaszok kozel hasonl6 hosszu-
saguak lesznek,

—a csomopontoknal a forgalomban, a palya-
szerkezet felépitésében, a forgalomszabalyo-
zasban stb. esetlegesen bekovetkezs valtozast
kovethetové teszi.

3.4.1 Palyaszerkezet-teherbiras

A vilagszerte elterjedt és a hazankban is rendel-
kezésre allo két teherbirasméré berendezés — a
dinamikus alapelvii ejtGsiilyos behajlasmérs és a
Lacroix-deflektograf — kozil az utébbi alkalmaza-
sat javasoljuk; elsésorban amiatt, hogy strtn (1,5-
2,0 m-enként) szolgaltat mérési adatokat, igy az
esetleges lokalis teherbirdsi problémak feltarasa-
hoz hozzasegithet.

A forgalmi siavonként mért behajlasértékeket,
20°C-os burkolathémeérsékletre torténd atszami-
tas utan, a részszakaszra atlagoljak, illetve a szoras-
értékiiket is meghatarozzak.

A részszakaszra vonatkozo, mm-ben kifejezett at-
lagos behajlasértékeknek, illetve azok szorasinak

1. tablazat: Lacroix-deflektograffal meghatarozott behajlasértékek osztalyzatta alakitisa

Adagértékek (mm) Szo6ras (mm)
T1 (1-es osztalyzat) max. 0,70 max. 0,25
T2 (2-es osztalyzat) 0,71-1,00 max. 0,5
T3 (3-as osztilyzat) 1,01-1,50 max. 0,7
T4 (4-es osztalyzat) 1,51-2,50 max. 0,9
T5 (5-0s osztalyzat) min. 2,51 nincs elGiras
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Hibatipus Feliiletnoveld, stlyozo tényezs
Vonalas repedés 1 fm =1 m?*
Hal6s-mozaikos repedés 10
Kipergés, foltozas 1
Katya 20
Izzadas 2
Sillyedés 30

fiiggvényében az 1. tdblazatban foglaltak szerint le-
het teherbirasi osztalyzatokat kialakitani. (EjtGstlyos
behajlismérs alkalmazasakor a teherbirdsi osztily-
zatot az aszfaltburkolat felszinén mért EAC [MPa]
rugalmassagi modulus 20°C-os léghémeérsékletre
atszamitott értéke alapjan hatirozzak meg).

3.4.2 Feliileti hibak (feliiletépség)

A burkolatfelileten jelentkezé hibakat a palya
nem forgalomra szolgalé részeinek kivételével
kell meghatarozni. Az egyes részszakaszokra vo-
natkozéan tehdt csupan az utburkolat felileté-
nek a mozgé jarmivek éltal igénybe vett részét
kell viszonyitasi alapnak (100%-nak) tekinteni.
A kovetkez6 6 hibatipusok felvételére és érté-
kelésére kertil sor: vonalas (hossz-, kereszt- vagy
ferde iranya) repedések; halos-mozaikos repedé-
sek; kipergés; katyuk; foltozés; bitumenfeldisulas
(izzadas), stllyedés. Ezeknek a részszakaszra vo-
natkozo osszes képzett felilete a hibatipusonként
regisztralt tényleges felilletnek a 2. tablazatban
szerepld, stlyozo szamokkal torténd felszorzasa”
utan szamithato.

A burkolathibdknak ily médon képzett feliletét
az adott részszakaszra jellemzS burkolathiba-
arany [H, %] szamitasihoz H,, [m?*] a részszakasz
mozgo forgalommal igénybe vett teljes feliileté-
nek, H, [m?] %-aban fejezik ki.

H[%]-—Li-l 100.
feje’)
A részszakasz feliileti hiba osztalyzata — a hibas
feliilet és a forgalommal igénybe vett burkolatfe-

lillet szazalékos aranyat véve alapul — a kovetkezd
Osszefliggés szerint hatdrozhaté meg:

H1 (l-es osztalyzat) ~ max. 1,0 %,
H2 (2-es osztilyzat) 1,1-5,0 %,
H3 (3-as osztélyzat) 5,1-15,0 %,
H4 (4-es osztalyzat) 15,1-25,0 %,
Hb5 (5-6s osztalyzat)  min. 25,1 %.

b,

3.4.3 Hossziranya feliileti egyenetlenség

A feliileti egyenetlenségnek az egyes forgalmi
savokban végzett mérése mm/m vagy m/km
mértékegységi IRI (International Roughness
Index, Nemzetkézi Egyenetlenségi Index) tipu-
st eredményt szolgdltat. Ha a mérést valamely
részszakasz tobb forgalmi sévjaban is végrehaj-
tottak, a legnagyobb IRI-értéket kell a tovabbi
szamitasnal alapul venni. A mért IR (m/km)
értékek egyenetlenségi osztalyzatokka alakitisa a
kovetkez6képpen torténik:

F1 (1-es osztalyzat) max. 1,50 m/km,
F2 (2-es osztalyzat) 1,51-2,50 m/km,
F3 (3-as osztalyzat) 2,51-4,00 m/km,
F4 (4-es osztalyzat) 4,01-6,00 m/km,

F5 (5-0s osztalyzat) min. 6,01 m/km.

3.4.4 A palya csaszasellenallasa

Az atpalya  csuszasellendllisit a  SCRIM-
mérgkocsival meghatarozott SFC (oldaliranya
cstszasellenallasi tényezS) értékkel jellemzik.
Amennyiben a részszakaszon belul tobb forgal-
mi savrol is all rendelkezésre SFC-érték, akkor
a legkisebb értéket kell a csiiszasellenallasi osz-
talyzatok meghatarozasakor figyelembe venni. A
mértékado SFC-értéket a kovetkezs algoritmus
segitségével lehet cstszasellenallasi osztalyzatok-
ka alakitani:

CsO0  (0-s osztalyzat) nincs mérési adat,

Csl  (l-es osztalyzat) min. 0,70,
Cs2  (2-es osztalyzat) 0,60-0,69,
Cs3  (8-as osztalyzat) 0,50-0,59,
Cs4  (4-es osztalyzat) 0,40-0,49,
Csb  (5-Os osztalyzat) max. 0,39.

5 Jellegzetes leromlasi gorbék

A PMS-ben alapul vett 15 éves vizsgalati idGszak
kovetkezd éveinek varhaté éllapotat az adott pa-
lyaszerkezet-tipusra, foldmi-teherbirasra és forga-
lomnagysagra jellemzd, allapot-paraméterenként
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kilénbozo, jellegzetes leromlasi gorbék, az tn. vi-
selkedési modellek [7] teszik elérebecsilhetdvé.
Mivel a févarosi uthélézatra még nem all ren-
delkezésre sokéves allapotidGsorokra tamaszko-
d6 adatfeldolgozas, ezért az orszagos kozutha-
lozaton mar 21. éve megfigyelt etalonszakaszok
allapotidGsoraibol képzett, hasonl6 jellemzokkel
rendelkezé szakaszokra vonatkozo viselkedési
modelleket vessziik alapul. A teherbirasi és a fe-
luleti egyenetlenségi modellek a mért értékekre
vonatkoznak, amelyekbdl a megfelels években az
azokhoz tartozé osztalyzatok a kordbban kozolt
osszefiiggések segitségével meghatarozhatok. A
felileti hibak jellemzése pedig kozvetleniil osz-
talyzatokkal torténik. A viselkedési modelleket,
a konnyebb kezelhetGség érdekében, tablazatos
formédban adtdk meg. A kiindul6 értékek vagy a
részszakaszon legutoljara mértek, vagy pedig az
»optimalis” beavatkozas hatasara feljavult értékek.
Két foldmitipusra (szemcsés és kotott talajok) és
két forgalomnagysagra (napi 300 nehéz jarmi/
forgalmi sav alatt és felett) késziiltek 15 éves
id6szakra leromlasi értékek. Minden esetben a
kiindul6 értéket is megadta a modell.

3.6 Technologiai valaszték

Els6sorban azokat a felgjitasi technologiakat

célszerd a PMS-ben tekintetbe venni, amelyek

egyrészt a jellegzetes javitasra varé burkolathi-

bak hatékony és tartos kijavitasara alkalmasak,

masrészt pedig az elmalt id6szakban, a févaros

gyakorlataban ismételten alkalmazasra kertltek.

Emellett a rutinfenntartas jellegl beavatkozasok-

kal (pl. katytzas, repedéskiontés), illetve a palya-

szerkezet teljes atépitésével (bontas és 4j palya-

szerkezeti rétegek készitése) is foglalkozni kell,

mivel az élettartamkoltségek megallapitasa ezek-

nek a szamitasba vételét is igényli. A technologi-

ai valaszték elemei, a mennyiségiik jellemzésére

szolgil6 mértékegységgel a kovetkezok:

— repedéskiontés (fm),

—katylzas (tonna),

—kotGanyagos pilyaszerkezeti rétegek marasa
(m?/cm),

— f6ldmi bontéasa (m?),

— homokos kavics dgyazat készitése (m?/20 cm),

— sovanybeton alapréteg készitése (m?/20 cm),

— aszfaltbeton jellegii alapréteg épitése (tonna),

— aszfaltbeton jellegd kotoréteg készitése (tonna),

— aszfaltbeton jellegti koporéteg készitése (ton-
na),

— ZMA-tipusu koporéteg készitése (tonna),

— ontoéttaszfalt koporéteg készitése (tonna),

— idomké-burkolat bontisa (m?),

I it korlekedés

- idomké-burkolat épitése (m?),
— betonburkolat épitése (m?),
— feliileti bevonas (m?).

A megbiz6 FKF Zrt.-vel konzultilva minden tech-
nolégidhoz atlagos beavatkozasi egységarat vettek
alapul. A PMS alapelve — az ,optimalis” és ,nem
optimalis” varidnsok élettartamkoltségeinek Ossze-
hasonlitasa — sziikségessé tette, hogy kiillonbo6z6 be-
avatkozasi kombinaciék (pl. palyaszerkezet-csere)
m*enként egységarat is megadjak.

3.7 Uthasznaléi koltségek

Az  élettartamkoltségek  meghatirozasihoz a
kovetkezs tipus uthasznaldi koltségeket vették
alapul:

a) a sulyos feltleti hibak miatti kozlekedésiizemi és
idokoltségek,

b) a felgjitasok kovetkeztében felmerils forgalom-
korlatozasok (a forgalom félpalyara sziikitése,
terelGutra terelése stb.) okozta kozlekedésiize-
mi és id6koltségek.

A koltségeket jarmitipusonként, illetve az azok-
ban édtlagosan utaz6 személyek szimara hataroztak
meg, 100 fm Gtra vonatkozolag.

3.8 Vizsgalati iddszak

Vizsgalati id6szakként — a j6 mindségi aszfaltbur-
kolat elvarhaté élettartamahoz igazodva — 15 évet
valasztottak. Erre az idGtartamra kell a beavatkozas
és a beavatkozas nélkiili esetek élettartamkoltségét
meghatarozni.

3.9 Diszkonttényez6

A jovében felmerilS koltségeknek az elsG6 évre
torténd leszamitolasahoz (aktualizalasahoz, disz-
kontalasahoz) 5%-os a diszkonttényezé.

3.10 Algoritmusok

Az egyes szakaszokon meghatarozott teherbirasi,
feliileti egyenetlenségi és a feltileti hibakra vonat-
koz6 osztalyzatokat, a négy osztalyzat egymas mellé
rendelésével kombinaltak. Az 6sszevont allapotpa-
raméterre példa: az 1-es teherbirasi, 2-es felileti
hiba, 3-as feliileti egyenetlenségi és 4-es cstszasel-
lenéllas osztalyzati titszakasz 6sszevont allapotpa-
ramétere: 1234.

Az allapotkombinaciok fiiggvényében a kovetkezd
beavatkozas-tipusok valamelyikét tekintik optima-
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lisnak: palyaszerkezet-csere, burkolatcsere, koporé-
teg cseréje, kiegyenlitG maris, felilleti hibak javita-
sa, feliileti bevonas, beavatkozast nem igényls eset.

Az egyes részszakaszokat a szomszédosokkal
célszerl Gsszevonni, hogy lehetséges projekteket
alakithassanak ki. Az 6sszevonas indokat az adott
részszakaszhoz tartozé ,optimalis” beavatkozas-ti-
pus szomszédjaval val6é azonossaga vagy ahhoz valo
hasonlésaga szolgaltatja.

3.11 A beavatkozasok allapotjavité hatasa

A katyizas és a repedéskiontés a felileti hibak
osztalyzatat 5-0srol 4-es szintre javitja, és harom év
miilva Gjra ilyen mértékd beavatkozassal kell sza-
molni. A feliileti egyenetlenséget egy osztilyzattal
Jjavitja, ha az nem 1-es osztilyzata volt mar eldtte is.
A kiegyenlité maras a felileti egyenletességet 3-as
osztalyzatra javitja, a t6bbi allapotosztalyzatra nincs
hatassal.

A koporéteg cseréje a felileti hibdk osztilyzatat
l-esre javitja, a feliileti egyenletességet egy jeggyel
kedvez6bbé teszi, ha az mar nem volt eleve 1-es
osztalyzati, a palyaszerkezet-teherbiras osztalyzatat
pedig egy jeggyel javitja. A burkolatcsere kovetkez-
ményei: l-es felileti hiba osztilyzat, 1-es felileti
egyenetlenség osztalyzat, 2-es teherbirds osztalyzat.
A palyaszerkezet-csere utani allapotosztalyzatok:
l-es feliilet hiba osztilyzat, 1-es feliileti egyenetlen-
ségi osztalyzat, 1-es teherbirési osztilyzat.

3.12 Elettartam alatti koltségek

Lehetséges projektenként ezutan kétféle fenntar-
tasi stratégiara vonatkozé Elettartamkoltséget”
szamitani. 15 éves id6szakra egyrészt az ,optimalis”
allapotjavit6 beavatkozashoz tartoz6 allapotvalto-
zast és annak koltségkovetkezményeit vessziik ala-
pul, masrészt ugyanezt végrehajtjuk arra az esetre
is, amikor a rossz allapot ellenére az egész idGszak
sordn nem kertil sor teljes felilletd allapotjavitasra,
hanem a teljes 15 éves idGszakon beliil az egyre si-
lyosabbi val6 feliileti hibakat javitgatjak, és eltdirik
a mind nagyobbi vil6 tithasznal6i koltségeket. A
15 éves idészakra vonatkozolag a kovetkezd algo-
ritmus teszi lehetové az élettartam alatti koltségek
— jelenre diszkontalt értékének — meghatarozasat:

E-3D B+U)

- a 15 éves id6szakra vonatkozo élet-

tartamkoltség, jelenértékben (Ft),

B, -az elsS évben a projekten felmertils
beavatkozasi koltség, az I-VI. beavat-

ahol Ej

kozasi technolégia valamelyikének
alkalmazasaval (Ft),

B. - az ,1.” évben a projekten felmeriils
beavatkozasi koltség, az I-VI. beavat-
kozési technolégia valamelyikének
alkalmazasaval (Ft),

U, -az ,.” évben a projekten felmeriils
uthasznaléi  tobbletkoltség, ami a
rossz burkolatéllapotbél (U,) vagy
pedig a szakaszon végzett allapotjavito
beavatkozasokbol adédik,

D. - az ,i.” évhez tartozé diszkontilo
tényezd, amelyaz éves diszkonttényezs
(d,%) segitségével szamithato:

D=—!

T oav
(l - |m]

Algoritmusokat dolgoztak ki a rossz allapot, illet-
ve a keresztmetszeti sziikitéssel jaré Gthasznal6i
koltségtipusok szamitisihoz. Ezen kiviil az egyes
beavatkozasok atlagos idGigényét is felvették.

A ,nem-optimalis” beavatkozasi valtozatok athasz-
naléi koltségeinek évenkénti elSrebecsléséhez
heurisztikus alapt informaciékat hasznositottak.

3.13 Projektek els6bbségi sorolasa

A kovetkezo koltségarany szolgal az egyes projek-
tek elsGbbségi sorolasanak alapjaul:
Ej
Si= E.—' ,

J
-a,j.” projekt élettartamkoltség arany-
nyal kifejezett hatékonysagi tényezdje,
E -a ,j.” projekt (teljes feliletd) beavat-
' kozas nélkilli élettartamkoltsége (Ft),
E’ -a,.” projekinek az elsé évben elvég-
zett optimalis beavatkozisa esetében
meghatarozott élettartamkoltsége (Ft).

ahol SJ

Az egyes projektek elsGbbségi sorolasara az S ha-
tékonysagi tényezs szolgdl. A rendelkezésre allo
pénzeszkoéz hatarozza meg, hogy az S alapjin
sorba allitott projektek koziil az elsé évben hany
valosithaté meg.

4. A PMS MATEMATIKAI MODELLJE

A mérnoki modell felhasznalasaval — a mérnoki
modell készitGjével és a megrendelével val6 folya-
matos egyeztetés alapjan — késziilt el a PMS ma-
tematikai modellje és az Gtburkolat-gazdalkodasi
rendszer szamitogépes megvalositasa.
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ElGszor azt az adatbazis-szerkezetet kellett kiala-
kitani, amely egyrészt a rendelkezésre allé6 ada-
tokbol a matematikai modell validalasahoz alkal-
mas adatbazist szolgaltatta, masrészt pedig a BKK
Kozat Zrt. tavlati igényeit is kielégiti. Az adatok
tarolasara és feldolgozasara kordbbi alkalmazas-
fejlesztéseknél [8] mar bevalt Microsoft Access
adatbazis-kezel6 rendszert és Visual Basic progra-
mozasi nyelvet valasztottak.

A PMS mikodéséhez sziikséges adatokat az
Alapadatok tabla tartalmazza. Kialakitasakor mind-
azokat az igényeket figyelembe vették, amelyek
jelenleg vagy varhat6an a kozeljovében felmerul-
hetnek. Ilyenek, példaul, az atallapotjellemzsk
savonkénti nyilvantartasa vagy a teherbirasi ada-
tok kiilonb6zé eredetd mérési eredményei. Var-
hatélag hamarosan rendelkezésre all majd az
Gthéalézat alapadatainak GPS-alapt rendszere, és
igy a szakaszok kezd6- és végpontjandl nemcsak a
szelvényszamot, hanem a GPS-koordinatat, mint
az uttengelyre jellemz& adatot is tarolni lehet
majd. Az egyes szakasztertletek szamitasahoz az
utszakasz kezd6- és végpontjanil, a két oldalon a
Jjardaszegély koordinatait is taroljak.

A tablaban levé {6 adatok a kovetkezok:
— a szakaszok azonosit6 adatai,

— a forgalmi adatok,

— a palyaszerkezet-teherbirasi adatok,
—a burkolathibak adatai,

— a feltileti egyenetlenségi adatok,

l.abra: Az adatbazis tablainak kapcsolata

— a csuszasellenallasi adatok,

—az ezekbdl szamitott allapotosztilyzatok (szé-
mitott mezot ritkan tarolnak adatbazisban, itt
azonban felmertlt az igény ennek tarolasara),

— a kézmiivek allapotéaval kapcsolatos adatok,

— a palyaszerkezettel kapcsolatos adatok.

A tovabbi tablak taroljak a beavatkozasi egység-
koltségeket (Beav_egys_kolts), a kiilonb6z6, an.
optimalis beavatkozasok adatait (Beavatkozasok),
az egyes utallapotokhoz tartoz6 optimalis beavat-
kozasokat (Opt_beav), a palyaszerkezet-teherbiras
és a felileti egyenetlenség osztalyzataira vonatko-
z6 tablakat. A tablak kapcsolatat mutatja be az 1.
abra.

A szamitasoknal felhasznaltak a mérnoki mo-
dell leromlasi tablazatait, amelyek megadjak,
hogy, adott kiindul6é allapot mellett, a vizsgalt
15 év folyaman hogyan valtoznak az utburkolat
kiillonbozé jellemzé allapotmindsité adatai. A
tablazatok a teherbiras valtozasat — kétféle mérési
technika esetére — és a feliileti egyenetlenség val-
tozasat mérési értékekkel szemléltetik, tovabba a
felaleti hibak esetére az osztalyzatok valtozasat ad-
jak meg. A csuszasellenallas valtozasanak értéké-
vel, amig ilyen adatok nem allnak rendelkezésre,
nem foglalkoznak.

Sikeres bejelentkezés utan az alabbi funkciok
kozil lehet valasztani: alapadatok, gazdalkodas,
rangsorok, kodok kezelése, jelentések.

Opt_beay
¥ Anapot
Beav_sz

Beavatkozdsok

Koltsége
Mértékegység
Tartaima
(déig

Alapadatok

¥ Azonosité
£_koord_k
K_koord_k
E_koord_v
K_koord_v
Kertlet
Ut_neve
Kezdo_keresatl
K jsz_j_¢
KJszjk
KJsz_b_é
Kjsz_b_k
Bef_keresztit n v

Fegyen osat
¥ Foszt
Min
Max

(i) »

Teher oszt
| ¥ osntétyaat
Min
Max
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2. abra: Osztalyzatok karbantartasa

Teherbirds
osztalyzat
kiszamitasa

| Forgalomtipus
; meghatdrozdsa

Osztédlyzatok karbantartdsa nzﬁhmwk ﬁbﬁhll’l

Fellleti
egyenetlenség
kiszémitasa

Allapot osztélyzatok
meghatarozasa

4.1 Alapadatok

Ebben a mentipontban lehetség van az Alapadatok
tabla karbantartisira, részben a tabla megnyitasaval
(Alap), részben pedig kilonbozé trlapok segitse-
gével: Alap_forgalmi adatok, Alap_egyenetlenségi
adatok, Alap_hibak felvétele, Alap_teherbiris adatok.
Ugyanitt a Karbantartas {irlap kivalasztisaval az alap-
tabla szamitott mezdinek karbantartisira nyilik
lehetGség (2. dbra).

A mérnoki modell pontositasa, azaz a valésagot
még jobban megkozelitd szamitasi algoritmusok
kialakitisa érdekében — bar az Alapadatok tabla-
ban mindig az aktudlis dllapotfelvételi adatokat
taroljak — sziikséges és lehetséges is bizonyos al-
lapotok rogzitése. Erre az Archivalas mentipont
ad lehetGséget, az egyes évek végén (vagy tetszés
szerinti gyakorisaggal az aktudlis burkolatallapo-
tot) régzitve. Igy idGsorok kialakitasara is mod
nyilik.

4.2 A kodok kezelése

A legordiilé mentiben az adatbézisban hasznalatos
segédtablik nyithatok meg szerkesztésre vagy karban-
tartasra.

1.3 Gazdalkodas

APMS szamitasai ez alatta mentipontalatt végezhetok
el. A legordilé meniibdl az Optimalis gazdalkodas

funkciét kivalasztva, a Szamitasok trlapot (3. dbra)
lehet megnyitni.

A felhasznal6 rendelkezésére nem csupan a 15 évre
torténd elérebecslés alapjan készitett rangsor all, ha-
nem, az egyes évekre kiilon-kiilon lebontva, a varhato
utallapotok és a varhat6 koltségek is megtekinthetdk.

A kiindul6 évre torténd szamitasok elvégzése elGtt az
ugyanolyan allapotban levé szakaszok Gsszevonasara
is lehetGség van. Ennek a funkciénak az adatallo-
many jovobeni, nagyobb mértéki feltoltése esetében
lesz jelentGsége. Az tirlap harom 6 részb6l all.

4.3.1 Rutin beavatkozas

A baloldali részen az. Gn. rutin beavatkozashoz tarto-
26 kolségek szamolhatok ki. Ekkor az optimalis(an
sziikséges) beavatkozasok helyett csak a feliileti hibak
javitasat, a katytzast végzik el. A kitylizas mennyisége
nyilvanval6an fiigg az ttszakasz kiindul6 allapotatol.
A kiindul6 (0.) év ,optimdlis” beavatkozas tipusatol
fligg az éves katyizasok szamitasba vett mennyisége, a
kovetkezo szorzotényezok alkalmazasaval:

— atépités 5,
— palyaszerkezet-csere 4,
— burkolatcsere 3,
— koporétegcsere 2
— feliileti bevonas 2
— burkolatmaras 1

Ezek felhasznalasaval az indulé évben a beavatko-
zasi koltségek meghatarozhatok.

——

~ Www.ktenet.hu

—


http://Www.ktenet.hu

3. abra: A Szamitasok tirlap

Rutin beavatkozds
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Rutin beavatkozas esetében még kétféle koltség
merul fel. Az egyik az allapotjavit6 beavatkozas so-
ran az ut keresztmetszetének sziikitésébadl szarma-
z6 tuthasznal6i tobbletkoltség, a szakaszhosszbol
ado6do idGtartamra:

Uy, =(3,652+52T +72A +4K)-L-T,

ahol: U, - tthaszndl6i tobbletkoltség (Ft/
projekt),

- napi személygépkocsi-forgalom,
két iranyban (személygépkocsi/
nap),

- napi tehergépkocsi-forgalom, két
iranyban (tehergépkocsi/nap),

- napi autébusz-forgalom, két irany-
ban (autébusz/nap),

- napi kamionforgalom, két irany-
ban (kamion/nap),

- projekt hossza (100 m),

- az egy forgalmi savra jut6 atlagos
napi nehéz forgalom, (10 tonnas
egységtengely/nap),

- a beavatkozas idGtartama (nap),
(100 m-es atszakasz javitasanak ide-
Jjét— egy napnak tekintve).

Sz

2\[" Ao e
-

m

Az tthasznal6i koltség masik része az ttburkolat
rossz minGségébadl adodo tobbletkoltség. Ez szin-
tén fiigg az Gt kiindulé allapotitol, azaz az irany-

ado6 optimalis beavatkozas tipusatol. A rossz utal-
lapotbol ad6d6 tithasznaléi tobbletkoltség szami-
tasa a kovetkez6 algoritmus alapjan lehetséges:

U, =(18,38z+26,9T + 362A + 23K)- L+ 365 T,

ahol a jel6lések az el6z6ekkel megegyeznek, T, pe-
dig a kiindul6 optimalis beavatkozas tipusa szerinti
szorzoszam (értéke atépitésnél 4, palyaszerkezet-
cserénél és burkolatcserénél 3, koporéteg cseréjé-
nél 2, felilleti bevonasnal és marasnal 1).

Rutin beavatkozas esetén tgy tekintjiik, hogy a vizs-
galati id6szak minden évében ugyanazt a beavatko-
zast kell végrehajtani. A koltségek 0. évre torténd
oOsszegezésekor, a program 5%-os, éves diszkontalt
tényezGt vesz alapul (1. a 3.9. pontot).

Ehhez a funkci6hoz a Kéltségszamitas gombot le-
het valasztani.

4.3.2 Optimalis beavatkozas

A Szamitasok trlap jobb oldali része az optimé-
lis beavatkozasokhoz tartoz6 beavatkozasi és tt-
hasznaloi koltségek meghatarozasara szolgal. Itt
a koltségeket csak az osszesitésnél diszkontaljak.
Az optimilis beavatkozasok esete azt feltétele-
zi, hogy az optimalisnak tekintett beavatkozast
nemcsak az elsé évben, hanem minden évben
végrehajtjak.

_——
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3. tablazat: Beavatkozasok utani allapotmingsit6 paraméterek

Allapot— Kiindul6 érték
asctilyzat teherbiras egyenetlenség csuszasellenallas
1-es 0,50 mm; 7000 MPa 1,00 m/km 0,75
2-es 0,71 mm; 5000 MPa 1,51 m/km 0,69
3-as 1,01 mm; 4000 MPa 2,51 m/km 0,59
4-es 1,561 mm; 2500 MPa 4,01 m/km 0,49

A 0. év gomb vilasztasakor a kiindul6 utallapot
alapjan meghatirozhaté, milyen optimélis beavat-
kozist kell elvégezni, s ennek mennyi a beavatko-
zasi koltsége. A beavatkozasok végrehajtasakor a
beavatkozas tipusatol fiiggden vagy csak a kereszt-
metszet szikitésére (katyazas és repedéskiontés
esetében), vagy pedig teljes lezardsra (a tobbi be-
avatkozés-tipus esetében) van sziikség. Ennek alap-
Jjan az athasznaloi koltségeket az indul6 évben, a
kovetkez6 algoritmus alapjan hatirozzik meg.

Az U, keresztmetszeti sziikitéssel jaro beavatkozas
mldttl tobblet id6koltség [Ft/nap], az L [100m]
hosszasagu projektben:

U,, =L, -N(3,65z+5.2T +72,0A + 4,0K)
ahol:

ANET -az egy forgalmi savra jut6 atlagos napi
nehéz forgalom (10 t-s egységtengely/
nap),

L - a projektet képezé utszakasz hosszi-
saga (100m),

Sz - a napi személygépkocsi-forgalom, két
iranyban (személygépkocsi/nap),

T - a napi tehergépkocsi-forgalom, két
iranyban (tehergépkocsi/nap),

A - a napi autobusz-forgalom, két irany-
ban (autébusz/nap),

K - a napi kamionforgalom, két iranyban
(kamion/nap),

N - a beavatkozas idétartama (nap).

Az id6 és a jarmiitizemeltetési koltségek forga-
lomtereléssel jaré beavatkozas miatti novekedeé-
sének napi értéke (U, 2 kovetkezGképpen sza-
mithato:

U, =L, - N(187Sz +440T + 3200A + 680K)

Az optimélis beavatkozisok végrehajtisa utin az
egyes szakaszok beavatkozds utini allapotat kell
meghatarozni. Az 4j allapotértékek kiszamitasakor a
mérnoki modellben szereplé paramétereket veszik
figyelembe. Ennek soran nemcsak az allapotosztaly-
zatok valtozasat, hanem a hozzijuk tartozé mindgsité
értékekét is tekintetbe kell venni, hiszen a leromla-
si tablazatok els6sorban a mindsitési értékektol és
nem az azokbol képzett osztalyzatoktol fiiggnek.

Az egyes allapotmindsité paraméterek esetében
a beavatkozasok utan a 3. tablazatban feltiintetett
értékekkel szamoltak.

Az €l6z6 évi beavatkozas utan a kovetkezo évi indu-
16 allapotot kell meghatarozni figyelembe véve azt,
hogy amennyiben a szakaszon optimalisnak tekin-
tett beavatkozast hajtottak végre, akkor a leromlasi
gorbe az 4j indul6 allapottol kezd6dik. Amennyi-
ben viszont nem avatkoztak be, akkor a leromlasi
gorbe a kezdettdl, illetve az optimalis beavatkozastol
eltelt id6 fuggvényében folytatodik. Ezt kovetGen
az abban az évben optimélisnak tekintett beavatko-
zést, valamint a beavatkozasi és az tthasznaléi kol
ségeket kell kiszamitani, majd pedig az adott évi,
Gjonnan elvégzett beavatkozasok utini, megjavult
allapotot. Ezeknek a lekérdezéseknek az eredmé-
nyei figyelhetok meg az els6 évtdl a 15. évig terjed
nyomogombok kivalasztasaval. Amennyiben a prog-
ramot éves gyakorisaggal vagy még gyakrabban fut-
tatjak, a valtoz6 feltételekre kidolgozott optimalo
modellek lehet6ségei is felhasznalhatok [9].

A vizsgalt idGszakra vonatkozo6an, szakaszonként
a kiindul6 évre diszkontalt, osszesitett koltségek
az Optimalis beavatkozas oldalan elhelyezkedo
Koltségszamitas gomb valasztasaval kaphatok
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4.3.3 Rangsorkészités

Azt, hogy mely beavatkozasi tevékenységeket kell
az els6 évben végrehajtani egyrészt a rendelke-
zésre allo ercforrasok, masrészt a tevékenységek
koltségei hatdrozzak meg.

A beavatkozasok sorrendjének meghatarozasahoz
az optimalis beavatkozasok esetében és a csak ru-
tinfenntartasra szoritkozasnal a valasztott 15 éves
vizsgalati idGszakra szamitott, Osszes, elsG évre
diszkontalt koltségek aranyat hasznositjak. Annal
célszertibb (gazdasdgosabb) a kiindul6é évben az
optimalisnak itélt tevékenységet végrehajtani, mi-
nél kisebb a kapott aranyszam.

A Rangsorkészités gomb valasztasaval ez a hanyados
az Osszes olyan szakaszra meghatirozhaté, ahol a kiin-
dul6 évben valamilyen allapotjavité beavatkozas valt
szitkségessé. A lekérdezés eredménye a képernyon is
megtekinthetS. A lekérdezés tartalmazza a kiindulé
évre vonatkozo koltségeket is, hiszen ezek hatarozzak
meg, hogy az adott tevékenység végrehajthato-e.

4.4 Rangsorok

Mivel a forrasigény altalaban nagyobb, minta ren-

delkezésre all6 Osszeg, ezért a forraselosztas figye-

lembevételénél nem sziikséges mindig az egész

tablazatot kezelni. Erre a célra késziilt el a Rang-

sorok trlap, ahol az elvégzend6 szakaszok harom

csoportba sorolva jelenithet6k meg:

—az okvetleniil javasolt beavatkozasok, ahol az op-
timalis/rutin koltségek aranya 0,4 alatt volt,

—a javasolt beavatkozasok, amennyiben az opti-
malis/rutin koltségek aranya 0,4 és 1 kozé esett,

— az elhagyhat6 beavatkozasok, ahol az optimalis/
rutin koltségarany értéke 1-nél nagyobb.

4.5. Jelentések

Az eredmények koénnyebb attekinthetGsége ér-
dekében néhany olyan jelentés is késziilt, amely
az adatok nyomtatott formaban torténé feldolgo-
zasat, értékelését segiti. Alapértelmezésben a je-
lentések a képernyon jelennek meg, a Nyomtatasi
kép valasztasaval kinyomtatasuk is kérhet6. Az ak-
tudlis év beavatkozasi koltségeire és a rangsorolas
eredményére lehet elsGsorban sziikség.

A rendszerrel kapott eredmények a BKK Kozt
Zrt. altal végzett manualis allapotfelvétel adatai-
hoz hasonl6aknak bizonyultak, igy azok a févarosi
féutakkal kapcsolatos dontésekkor megfeleld ta-
mogatast nyujthat.

R Kot izlekedss

5. OSSZEFOGLALO MEG JEGYZESEK

A Budapest féutjaira és kozosségi kozlekedés al-
tal igénybe vett uthalozatara késziilc PMS Kkifej-
lesztésének jelenlegi fazisaban a kiindul6 adatok
(inputok) csak korlatozott mértékben dllnak ren-
delkezésre, igy a rendszer ,ényegét” képezs al-
goritmusok és Osszeftiggések altalaban még nem
alapul(hat)nak helyi adatokon. Ezért a készitett
mérnoki és szamitogépes modell a kozeljovGben
tovabbfejlesztésre szorul, amelyhez az érdekelt
szakemberektdl szarmazo6 biralat, kisebb halézat-
részen tervezett futtatas eredményeinek értékelé-
se, valamint a teljes hal6zatrészre vonatkozo, leltar
jellegt, allapot-, forgalmi, gazdasagi stb. informa-
ciok tovabbi beszerzése nyajt lehetéséget. Ennek
sikeres végrehajtasa azonban a modellek elkésziil-
tét kovetd idSszakban koordindlt, tobb szereplGs
tevékenységet igényel. A késGbbiekben, egyebek
mellett, a halézat hidjaival és az utak palyaszer-
kezete alatt hiz6d6 kozmiihalézat mennyiségi és
mindségi jellemzoivel kapcsolatos informaciok
beszerzésére és a rendszerbe torténd beépitésére
is sor kertl. A modellek gyakorlati megvalositasa
és a fokozatos tovabbfejlesztés titemezése nem
csak a BKK Kozt Zrt. anyagi lehetGségeinek fiigg-
vénye, hanem az is befolyasolja, mikort6l rendel-
keznek majd a targykorben felkészilt szakembe-
rekkel. Erre a célra Gjabb dolgozok felvétele és/
vagy alapos szakmai oktatas és tréning szolgalhat.
(Azzal a realisan felmertl6 lehetGséggel, hogy a
meért allapotadatok rendelkezésre dllasaig a don-
téshozok vizualis burkolatallapotinformaciékra
tamaszkodjanak, a megbiz6 BKK Kozit Zrt. nem
kivant élni).
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Universitas-Arrabona Kft. 15782-es szamu té-
majanak zaréjelentése. (TémafelelGs: dr. Bako
Andras és Ambrusné dr. Somogyi Kornélia)
2010.
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Meélyépitéstudomanyi Szemle 1981/7.
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Frigyes: A Nemzeti Ut-, Hidfelgjitasi Program
stratégiai tthalozati feldolgozasai és eredmé-
nyei. Kozati és Mélyépitési Szemle 2008/11.
pp. 16-20.

Pavement Management System
for the main road network
of Budapest

One of the greatest challenges public road managers
face is how they can use the financial resources - that are
practically always of rather limited amount - to maintain,
improve and repair etc. the road network under their
responsibility optimally in the long term. These are the
difficulties faced by the owner of Budapest’s main road
network and roads used by the public transportation
system, the City of Budapest Municipality, and the Bu-
dapest Public Area Maintenance Company (FKF Zrt.),
the public road management appointed by the Munici-
pality. A few years ago, an Italian company was commis-
sioned to develop a procedure for the solution of the
aforementioned problem. The examination carried
out by this company on the Pavement Management Sys-
tem (PMS) and its conclusions were scientifically based
but they didn’t sufficiently take into consideration the
equipment for obtaining pavement condition available
in Hungary, and the realistic possibilities of public road
managers in the country. As an addendum, an engineer-
ing model of PMS has been created, that takes fully into
consideration the local possibilities. The paper reviews
the results achieved to date, and discusses the measures
planned by the public road manager as well as the future
steps to help the introduction of the pavement manage-

ment system in practice.
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Gaspar  Laszlé:  Utallapot-valtozas,
adatgytjtési program szervezése és kiértékelése
utgazdalkodasi célra. A Kozlekedéstudomanyi
Intézet Kht. 2006-os évkonyve. Budapest, 2007.
pp 47-50.

. Ambrusné Somogyi Kornélia: Tébb célra al-
kalmazhat6 varosi adatbank és alkalmazasa
az utburkolatgazdalkodasban, Acta Agraria
Kaposvariensis, Vol. 10 No. 3. 2006. pp- 47-59,

. Ambrusné Somogyi Kornélia: Utburko-
latgazdalkodas valtoz6 feltételek melletti
optimalizaciés modelljei, Doktori (Ph.D.) érte-
kezés, Széchenyi Istvan Egyetem, Gy6r, 2009.

Strassenbelag-Management-System
fir die Hauptstrassen

in der Hauptstadt

Die auch fiir lingere Zeit optimale Verwendung von
den — praktisch immer begrenzten - Ressourcen, die
fiir die Erhaltung, Emeuerung, Modemisierung usw.
fiir die Strassen in ithrem Strassennetz zur Verfiigung
stehen, ist eine der grossten Herausforderungen fir
die Strassenverwalter. Der Eigentiimer des Budapester
Hauptstrassennetzes —wo auch der offentliche Verkehr
gefiithrt wird —, die Hauptstadtische Gemeinde und der
durch sie beaufiragte Strassenverwalter (Hauptstid-
tische Kommunalbetriebe, FKF AG), hat auch dieses
Problem begegnet. Die FKF AG hat vor einigen Jahren
eine italienische Firma beauftragt, die Losung fiir dieses
Problem zu finden. Die von dieser Firma ausgearbeite-
te, wissenshaftlich begriindete Studie fiir die Strassen-
belag-ManagementSystem (PMS) nimmt aber nicht
die erforderliche Rucksicht auf die hier zur Verfligung
stehenden Anlagen fiir die Messung des Zustands und
die realen Moglichkeiten der Strassenverwaltungen.
Zur Erginzung es wurde das PMS Ingenieurmodell
erarbeitet, in dem die ortlichen Mdglichkeiten weitge-
hend beriicksichtigt wurden. Der Artikel behandelt die
bisherigen Ergebnisse, sowie beschreibt die geplanten
Schritte der Strassenverwalter auf diesem Gebiet und
die zukiinftigen Schritte fiir die Einfithrung des PMS

in der Praxis.
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A hazai ipari parkok kozlekedési

kapcsolatai

Az elmult évtizedekben a magyar ipar megujulasaban kiemelked6
szerepet jatszottak az ipari parkok. A rendkiviil heterogén ipa-
ri parkallomany kozlekedési kapcsolatainak a feltarasa és a
kulonbo6z6 kozlekedési elemeknek a telephely-valasztasukra gya-
korolt hatasanak a vizsgalata tampontul szolgalhat a tovabbi ipari
parki és kozlekedési fejlesztések meghatarozasahoz, valamint a
most késziil6 Nemzeti Kozlekedésfejlesztési Stratégianak is szer-
ves részét képezheti, ami egyben az aktualitast alatamasztja.

Kiss Eva - Tiner Tibor
e-mail: kisse@helka.iif.hu; tiner.tibor@cstk.mta.hu

1. BEVEZETES

Az 1980-as évek végétSl utin a magyar iparban ra-
dikalis valtozasok mentek végbe, amelyek térben és
idében differencidltan zajlottak, s az ipar térszerke-
zetében is markans atrendezédést eredményeztek
[21]. Nagymértékben hozzajarultak ehhez az ipari
termelés 1j szinhelyeit képezG ipari parkok is, ame-
lyek tobb tucat jelent6s ipari vallalkozasnak adnak
otthont [18,20]. Az ipar, illetve az ipari parkok
fejlédése szamos tényez6tol fiiggott (pl. foldrajzi
fekvés, munkaeré mennyisége és minGsége, €Elet-
koriilmények, infrastrukturalis fejlettség, forrasok-
hoz val6 hozzaférés, helyi 6sztonzék). Koziilik a
kozlekedési infrastruktira jellegének és technikai
szinvonaldnak a fontossagara mar tobben ramutat-
tak [pl1, 4, 8, 23, 30, 31]. Az j ipari létesitmények
foldrajzi elhelyezkedése, a kulfoldi tokebefektetések
térbeli megoszldsa, valamint a kozlekedési infra-
struktara fejlettsége és a kozlekedési halozat (leg-
inkdbb az autoépalyak) futasirinya kozotti szoros
osszefliggéshez kétség nem fér [14,25]. Ennél fogva
kedvez6en hatottak a gazdasagi (tertileti) fejlédésre
is, amit szamos szerz6 [16, 24, 34] kiilonbo6z6 aspek-
tusbo6l mar vizsgalt.

Az els6 ipari parkok az 1990-es évek elején jelentek
meg Magyarorszagon, s az évtized vége felé kezdtek
tomegesen elterjedni. 2010-ben 210 ipari parkot
tartottak nyilvan, osszesen 12 000 hektaros tertilet-

tel és mintegy 200 ezer f6 foglalkoztatottal. A cége-
ik szama megkozelitette a négyezret, arbevételiik
(6sszesen tobb mint 10 000 Mrd Ft) kb. 60%-at az
export adta. Az ipari parkok — annak ellenére, hogy
rendkiviil fontosak a regionalis és a lokalis gazdasag-
ban — szamottevGen kiilonboznek, akar a foldrajzi
elhelyezkedésiiket, akar a betelepiiltség mértékét,
akar a gazdasagi vagy tertileti fejlédésben jatszott
szerepiiket, vagy a vallalkozasaik Osszetételét vesz-
sziik. Tovabbi markans differencialé elem az ipari
parkok kozlekedési halézaton beliil elfoglalt eltéré
helyzete és a kozlekedési infrastruktira mdszaki
szinvonalanak tertileti kiilonbségei, amelyek koz-
vetlentil befolyasoljak az ipari parkok miikodését és
jovedelmi viszonyait is. Eppen ezért keriilt vizsgalo-
dasaink kézéppontjaba az ipari parkok kozlekedési
kapcsolatainak, kozlekedésfoldrajzi adottsagainak
részletesebb elemzése.

2. KUTATASI CELOK ES MODSZEREK

Kutatasunk elsédleges célja annak feltardsa, hogy
van-e Osszefliggés az ipari parkok fébb ismérveik
(pl. alapitasi éve, tertilete, beruhazas jellege, bete-
lepiiltség mértéke stb.) szerinti tagolodasa és kozle-
kedési kapcsolataik milyensége kozott. Azt is meg-
vizsgaltuk, hogy az ipari parkok telephelyvalasztasat
milyen mértékben befolyésolta a kivilasztott telepii-
lés, illetve tagabb térsége kozlekedési infrastrukti-
rajanak szinvonala és a kozlekedési halézat £6 ten-
gelyeinek futdsiranya. Mindezen kérdésekre azon
OTKAkutatas (projekt szam: K75906) részeként ki-
vanunk valaszt adni, amelynek alapvet6 célja az ipari
beruhdzasok kozlekedési kapcsolatainak elemzése
az ipar térszerkezetével Osszefiiggésben. E projekt
keretében mar j6 néhany publikicié szilletett, ame-
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lyek egyrészt az elméleti, modszertani el6zmények
feltirasira iranyultak, masrészt a TOP 500 véllalaton
beliil az ipari parkokba telepiilt cégek regionilis
megoszlasat és kozlekedési kapcsolatait értékelték
[32,33]. Am az ipari parkok ilyen jellegti atfogd vizs-
galatara eddig még nem kertilt sor.

A tanulmany lényegében egy kérd6ives felmérés
tapasztalatain alapul, amit 2010-ben végeztink a
hazai ipari parkok korében. Eloljaroban sziikséges
megjegyezni, hogy az adatgytjtés rendkiviil nehéz
a vallalkozasok korében, kivaltképp nem szivesen
szolgaltamak — tizleti titokra hivatkozva — semmi-
féle informéciot a pénzigyeikkel (pl. arbevétel,
nyereség) kapcsolatban, vagy arrél, hogy mennyi a
ki- és beszallitott aru volumene, habar ezek az infor-
maciok tovabbi jelentds adalékokat képeztek volna
az elemzés szempontjabol. A 19 kérdést tartalmazo
kérdGivet az dsszes akkori ipari parkba eljuttattuk. A
kérdések egyik fele az ipari parkok fontosabb ismér-
veire (alapitas éve, tertilete, beruhazas jellege, vallal-
kozisok, foglalkoztatottak szama stb.) vonatkozott,
mig a masik fele a kozlekedésfoldrajzi helyzetiikre,
a kozlekedési kapcsolatokkal valo ellatottsigukra
vart valaszt. A kérd6ivekre az ipari parkok kb. egy-
harmada (72) valaszolt, ami elég j6 aranynak mond-
hat6, kiillénosen akkor, ha azt is szamitasba vesszik,
hogy az ipari parkok egy része (2007-ben 10-20%-a)
val6jaban még ma sem mikodik [29]. A teljesség
érdekében azonban azt is meg kell jegyezni, hogy
a kérdoiv osszes kérdésére nem valaszolt mind a
72 ipari park, mialtal a valaszadas mértéke kérdeé-
senként kiilénbézé lehet. Mégis agy véljiuk, hogy
a valaszok alkalmasak az ipari parkok kozlekedési
adottsagai sajatos vonasainak feltarasara, és tampon-
tul szolgalhatmak a kézlekedés telephelyvalasztasban
Jjatszott szerepének és az ipari parkok fejlettségbeli
kiilonbségeinek megitéléséhez.

§ AZ IPAR ES A KOZLEKEDES
OSSZEFUGGESEI A SZAKIRODALOM
TUKREBEN

A kozlekedés vagy tagabban a kommunikacioé
milyensége és a gazdasag, s azon belill is f6leg az
ipar fejlédése kozotti szoros Osszefiiggés nem vi-
tathat6. S az nem is kérdéses, hogy a kozlekedési
infrastruktiraba valo befektetés kedvezéen hat a
gazdasig, illetve egy teriilet fejlodésére. Az ellen-
ben mir sokkal inkabb vita targya, hogy mekkora
a befolyasa a befektetésnek és az hogyan mérhet6
[2]. Bér a hatasok mérésére mar torténtek kisérle-
tek kilfoldon és idehaza is kiilonbozé modszerekre
alapozva (pl. shift-share analizis, potenciélmodell)
[16, 35, 36, 24]. Ennek ellenére ma sem allithat6

teljes hatarozottsaggal, hogy pontosan kimutathaté
a kozlekedés és a gazdasag, illetve az ipar fejlédése
kozotti korrelacié. Betudhaté ez annak is, hogy a
gyakorlatban meglehetSsen nehéz kilénbséget
tenni a kilénbo6zé hatasok kozott (pl. disztributiv
és generativ hatdsok az autopalyik esetében vagy
pl. multiplikator és akcelerdtor hatas a vasutaknal)
[10, 35]. Tovabb neheziti a kommunikacié és a gaz-
dasigi fejlédés kozott fennallé interdependencia
megitélését a kommunikacié kalénbozé agazatai
és a gazdasag egyes szektorai kozott eltérd koleson-
hatas. Példaul a tradicionalis ipar er6teljesebben
fugg a kozlekedés fejlettségétdl (szallitasigényessége
miatt), mint a modern, hight-tech és tudasintenziv
iparagak, amelyek szempontjabél inkabb a tavkozlés
szinvonala lehet a relevansabb.

A kozlekedés és az ipar fejldése kozott kolesdnha-
tis 6onmagat erdsité dinamikus folyamat, mialtal a
kozlekedési rendszerben bekovetkezett valtozasok a
salyukkal 6sszhangban befolyasoljak az adott tertilet
elérhetGségét, ami végsé soron a fejlédés iranyara
is kihat [10, 15]. Ezzel egyidejileg tobb szerzé is
hangsulyozta, hogy 6nmagéban a kézlekedési infra-
struktiira fejlesztése vagy fejlettsége nem elégséges a
gazdasagi vagy a tertileti fejlédéshez. Ahhoz egyéb
tényezok (pl. fejlett fizikai és human infrastruktd-
ra vagy pl. politikai és intézményi feltételek stb.)
megfeleld jelenléte is sziikséges [2, 34, 35].

Természetesen az, hogy mikor, mely tényezok jat-
szanak meghatarozé szerepet ebben a folyamatban,
szamos feltételtS] figg, és koronként véltozhat. Pél-
daul a 2000-es évek elején még a munkaers kép-
zettségi szintje mellett jelents szerepe volt a helyi
osztonzoknek, a kilonféle lokalis ad6- és egyéb
kedvezményeknek [18, 20]. Ezzel szemben az
utébbi években — részben az elmélyiil6 valsagnak
tulajdonithatéan is — nagyon besziikiltek ezek a
lehetdségek. Raadasul az 6nkorményzatok tekinté-
lyes hanyada pénziigyi gondokkal kiizd. Mindezek
miatt pl. az ipari parkok létesitésekor ma mar nem
jellemzd, hogy valamilyen adokedvezményt vagy in-
gyenes tertiletet biztositana az adott teleptilés, hogy
odacsalogassa a befektetdket.

A torténelem soran a kozlekedés, s annak kiillonbozé
alagazatai eltéré mértékben vettek részt a gazdasagi
(ipari) fejlodésben és az ipari létesitmények telep-
helyvalasztasaban, valamint a gazdasagi tér formala-
saban, amint azt Knowles torténeti attekintése is iga-
zolja [22]. Hosszii évszazadokon ét a vizi kozlekedés
teljesitménye volt a legnagyobb, ezért féleg azok a
teleptilések, tertiletek fejlodtek gyorsan Magyaror-
szagon is, amelyek pl. a nagyobb foly6k, a Duna és
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részben a Tisza mentén helyezkedtek el. A szallitas-
és/vagy vizigényes ipari tizemek is ott jottek létre.
S lényegében a vasat megjelenéséig a szarazfoldi
orszagok kozlekedési szinvonalaban nem voltak éles
kiillonbségek. A vasathal6zat kiépiilése, térszerke-
zete és csomopontjai azonban nagy hatassal voltak
a gazdasag fejlédésére és az ipari telephelyek meg-
valasztasara, ami azt eredményezte, hogy a {6 vasat-
vonalak mentén dinamikusan fejl6ds, iparosodo
ovezetek alakultak ki. A vasut tehat vezets szerepet
Jjatszott az iparosodasban és az (j ipari telephelyek
létrejottében. Ugy is fogalmazhatunk, hogy a kéz-
lekedésnek a gazdasagi, illetve tertleti fejlédésre
gyakorolt hatasa valojaban egyid6s a vasuttal [10],
amely nemcsak elGsegitette a gazdasag fejlédését,
hanem differencialta is a kiillonb6z6 teriiletek
fejlodését.

A19. szazad masodik felében nagyaranyi vasatépité-
sek kezdGdtek hazankban is, amelynek eredgjeként
tobb mint 6000 km hosszisagt vasuthalozat jott
létre. Ez el6kel6 helyet biztositott a 20. szazad ele-
jén az eurdpai orszagok rangsoraban. A vasiit nem-
csak az akkori Eurépa perifériajan levé orszagot,
hanem peremtérségeinek egy részét is bekapcsolta
a(z eurdpai) gazdasagi vérkeringésbe [6]. A vasut-
épités elGsegitette a nagy nyersanyagigényi nehéz-
ipar (szénbanyaszat, vasérckitermelés, vaskohaszat)
fejlédését is. A leggyakrabban a févonalak vonzottak
magukhoz az Gj ipari telephelyeket, s valtak a gaz-
dasagi fejlodés tengelyeivé, ahol jelentSs gazdasagi
(ipari) centrumok bontakoztak ki [12].

A kozlekedés technikai fejlédése, a gépjarmiivek
megjelenése a 20. szazadban forradalmasitotta a
szarazfoldi kozlekedést. A vasitkorszakbol az au-
tokorszak felé valo elmozdulas lassabban zajlott
Eurépa keleti felében, mint a nyugatiban, és ez a
folyamat csak az 1990-es évek elején, a rendszer-
valtozas utan gyorsult fel. Kovetkezésképpen a 21.
szazad elejére mar szamottevoen mérséklodtek az
egyenl6tlenségek a kozlekedés agazati szerkezeté-
ben a nyugati és a posztszocialista orszagok kozott.
Sét, pl. 2005-ben a teherauték mar nagyobb hanya-
dot reprezentaltak a teljes szallitasi teljesitménybél
Kelet-Kozép-Eurépaban, mint az EU15-6kben [13].
2010-ben az aruforgalom tdbb mint 70%-a mar ha-
zankban is kozaton bonyolodott le.

A gépjarmiikorszak kibontakozasa és a kozuati kozle-
kedés eloretorése Magyarorszagon is szorosan Ossze-
kapcsolodott az tthalézat hosszanak novekedésével
és minGségi javulasaval, féleg a gyorsforgalmi utak
kiépiilésének koszonhetGen. 1990 és 2010 kozot
349 km-r6l 1272 km-re nétt az autépalyak és au-
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toutak egytittes hossza. Ez azért nagy jelentGségti,
mert egyuttal azt is jelentette, hogy még tobb megye
rendelkezett gyorsforgalmi utakkal. Amig 1990-ben
csak hét megyénkben (BacsKiskun, Fejér, Gyor-
Moson-Sopron, Heves, Komarom-Esztergom, Pest,
Veszprém) volt, tobbnyire néhany tiz km-nyi gyors-
forgalmi ut, addig husz évvel kés6bb mar csak négy
megyébdl (Békés, Jasz-Nagykun-Szolnok, Nograd,
Vas) hianyoztak az ilyen tipust utak. Az 1990-es évek
kozepén, amikor a kilfoldi mikodas tokebefektetések
is megszaporodtak a gyorsforgalmi utak tobb mint
75%-a még négy megyében (Gyor-Moson-Sopron,
Fejér, Komarom-Esztergom, Pest) koncentralédott.
Eppen ezek azok a megyék is egyben, amelyek sok 1
ipari beruhazassal gazdagodtak abban az id6ben, és
azoknak koszénhet6en az ipar jelenlegi tertileti meg-
oszlasat is meghatarozzak 19, 21].

Ellentétben a fejlett orszagokkal Magyarorszagon
csak az utobbi évtizedekben élénkiilt meg a koz-
lekedési beruhazasok (azon beliil is elsGsorban az
autopalya) gazdasagfejleszté hatasanak a kutatasa.
Ennek egyrészt azon objektiv oka volt, hogy azel6tt
csekély aranyt képeztek a gyorsforgalmi utak, mas-
részt, hogy a szocializmus évtizedeiben altalaban a
kozlekedésnek, illetve a szallitasi koltségeknek nem
volt szamottevG befolyasuk az ipari telephelyvalasz-
tasra [3]. A tarsadalmi-gazdasagi rendszervaltozas
utan viszont hirtelen megnétt a kozlekedés és a
kozlekedésfoldrajzi helyzet jelentGsége, amik alapja-
iban hatarozzak meg az elérhetGséget.

Az eddigi kutatasok egyértelmiien igazoltak az aut6-
palya épitések gazdasag- és tertiletfejleszté hatasait.
KittinG példa erre az Ml-es autopalya, amely aktv
részt vallalt a kalfoldi té6ke odavonzasaban, s azaltal
pedig szamos ipari tizem létrejottében, valamint az
0j ipari térszerkezet kifejlédésében. Ugyanakkor
az is bizonysagot nyert, hogy ennek megvalosula-
sahoz valoszintileg mas, lokalis adottsigok kedvezd
volta is hozzajarult [26]. Ezt latszik igazolni az is,
hogy ugyanazon aut6palya kiillénboz6 szakaszainak
kilénb6z6 mértékii a gazdasagfejleszt6 hatasa. Pél-
daul az M7-es autopalya Nagykanizsa fejlodését és
ott 0 cégek letelepedését nem indukalta, ellenben
Sormason néhany honap alatt benépesiilt az ottani
ipari tertlet.

A foldrajzi kozelség és az autopalyak futdsiranya a
leginkdbb az osztrik és német befekteték szimara
volt fontos dontési szempont. Az amerikai befektetdk
Jjobbara szétszortan, az orszag kiilénbozé részeiben
hoztak létre ipari létesitményeket, mig a német
nyelvtertiletrdl érkezék a Dunantal északi felét pre-
feraltak [19]. Azt is kimutattiak, hogy az autopalyak
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kedvezéen hatnak az ad6bevételekre, az exportirbe-
vételre, a foglalkoztatdsra, az életkoriilményekre és a
telepiilések versenyképességére is [11,16,17]. Altala-
nos tapasztalat, hogy az autépalyak pozitiv gazdasagi
hatdsai az épités utin 1-2 éwel még egy viszonylag
szik, 1020 km-es sivra korlatozédnak, am késSbb
Jj6val nagyobb térségre terjednek ki [35].

A globalizicié elérehaladésival parhuzamosan a
kozlekedésnek, mint fontos nemzetgazdasagi aga-
zamak a mikodése Magyarorszagon is fokozatos at-
alakulason megy at annak révén, hogy médosulnak
a termelés, a raktdrozas és az elosztis eddigi folya-
matai. Ezek egyrészt Gj feltételeket, kovetelménye-
ket tamasztanak a kézlekedéssel szemben, masrészt
ugrasszeriien novekednek a gyors informéciéatvi-
tel irdnti igények, amelyek felértékelik a tavkozlés
Jjelent&ségét [7]. Tovabba gyorsforgalmi kozathalo-
zatunk varhat6 boviilése kovetkeztében valoszintileg
mérséklédni fog az elkovetkezends években, év-
tizedekben annak differencial6 szerepe is az ipari,
illetve tertleti fejlédésben, a telephelyvilasztasban,
valamint az ipari terek formalasiban.

4. AZ TPARI PARKOK FOBB JELLEMZOI

Az ipari park fogalminak meghatirozisa nem
egyszerti, mar szamos megfogalmazasa sziiletett. A
leggyakrabban ipari hasznositasra elGkészitett tert-
letet értenek alatta [9]. Az ipari park ingatlanhasz-
nositasi projektként is felfoghato, amely koncentralt
ipartelepitésre alkalmas teriilet [5, 18]. Magyarorsza-
gon tulajdonképpen azok a tertletek tekinthetok
ipari parknak, amelyek rendelkeznek jipari park”
cimmel. (Val6jaban ezek vizsgalodasaink szinhelyei.)
A cim megallapitasanak feltételei mostanra némileg
modosultak a kezdetekhez viszonyitva. Eredetileg
egy ipari vagy gazdasagfejlesztésre kijelolt tertilet csak
akkor nyerhette el az ipari park cimet, ha legalabb
10 hektaros tertilettel, 10 betelepiilt vagy beteleptil-
ni szandékozé vallalkozassal és minimum 500 foglal-
koztatottal rendelkezett vagy annyival szimolhatott.
Napjainkban az ipari parkként miikodé létesitmény
torzsteriiletének legalibb 10 hektirosnak kell lennie,
de a palyazat beadasakor elégséges csak ot beteleptlt
vallalkozds, amelyek egyiittesen legalabb 100 {6t fog-
lalkoztatak. A palyazénak ugyanakkor vallalnia kell,
hogy 6t éven beliil a betelepiilt vallalkozasok szama
eléri a tizet, a foglalkoztatottaké pedig az 500 fot. Az
utobbi években az elhiizoédéd gazdasagi valsag igen
kedvezétleniil befolyasolja a parkok betelepiiltségét
€s a foglalkoztatottsagot.

A 2010-ben végzett kérdGives felmérésben részt
vett ipari parkok kozel 2/8 részét azok az ipari par-

kok tették ki, amelyek még az ezredforduld elstt
létestiltek. Ezekben az ipari parkokban az alapitas
6ta eltelt hosszii id6 lehetSséget biztositott a kozle-
kedési infrastruktira kiépitésére és a kozlekedési
kapcsolatok megszilardulasara. A 2001-2005 kézétt
és a 2005 utan alapitott ipari parkok aranya kézel
azonos. A 72 ipari park valaszai jol tikrozték az
Osszes ipari park alapitasi év szerinti tagoz6dasat.
Kozel felik két esztendSben: 1997-ben és 1998-
ban létesiilt, vagyis az id&sebb, nagyobb miilttal
rendelkez6k csoportjaba tartoznak. A vilaszt adé
ipari parkok kézott volt az orszag (s egyben Kelet-
Kézép-Eurdpa) legrégebbi ipari parkja, a Gyéri
Ipari Park is, amelyet 1991-ben hoztak létre. Hiva-
talosan azonban csak 1997-t61 beszélhetiink réla,
mert akkor kertilt bevezetésre kormanyzati szinten
az Ipari Park Fejlesztési Célprogram. Az ipari par-
kok szama még most is gyarapodik (2012-ben mar
216-ot tartottak nyilvan), mikézben a térbeli meg-
oszlasuk is kiegyenlitettebb lett. Bar megjegyzends,
hogy mar a 2000-es évek elején sem volt olyan ma-
gyarorszagi telepiilés, amelynek 30 km-es korzeté-
ben ne mtikodott volna ipari park [27].

Az ipari parkok a beruhézas jellegét tekintve harom
6 tipusba (z6ldmez&s, barnamezds, vegyes) sorol-
hatok.

a) Kezdetben f6leg z6ldmez6s ipari parkokat hoz-
tak létre, mert azokat tobbnyire kénnyebben,
olcsébban és rovidebb id6 alatt lehetett életre
hivni, mint a barnamezseket [18]. Ezek azért
is népszeriibbek a betelepilt vallalkozasok ko-
rében, mert a tertletiik tetszélegesen alakitha-
t6, hasznosithatd, és akar tovabb is bévithet6k
a késtbbiekben. A zOldmezGs ipari parkok az
Eszak-Dunantilon, a budapesti agglomeracié-
ban és az Alfold kozéps6 részében fordulnak elé
stirdbben.

b) A barnamezss ipari parkok elsGsorban a hajda-
ni ipari tertileteken vagy korabbi gyarak helyén
keriiltek kialakitasra, amelyeknek ez az egyik
leggyakoribb tdjrahasznositasi médja. Akad ko-
zottiik néhdny olyan is, amelyek egykori katonai
bazis tertiletén valosultak meg. Tagabb értelem-
ben barnamezésnek tekintheté minden olyan
ipari park, amely nem z6ld mezon jott létre. A
barnamezds ipari parkok tdbbnyire szorosan
kapcsolodnak a tradicionalis ipari 6vezethez, ami
egykor az asvanyokban és energiahordozokban
gazdag hegyvidéki tertileteinken fejlédott ki.

c) Az utobbi években egyre tobb vegyes tipusa park
jott létre, mivel a barnamezdsek sokszor kinétték
a tertiletiiket, s ezért ,zold mezével” egésziiltek
ki ott, ahol a helyi adottsagok lehet6vé tették a
bavitést (1. abra).
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A felmérésben részt vett 72 ipari parkbol 28 volt
z6ldmez6s, 32 barnamezds, a tobbi pedig vegyes
tipust beruhazas. A beruhazas tipusanak vizsgala-
ta azért is lényeges, mert eltéré hatassal vannak a
beteleptilé vallalkozasok kozlekedési kapcsolatai-
ra. A z6ldmez6s ipari parkokban a véllalkozasok-
nak tobbnyire lehet6ségiik van arra, hogy a sza-
mukra legkedvezGbb kozlekedési kapcsolatokat
és egyéb kiszolgaloi infrastruktirat (pl. parkolo)
val6sitsak meg. Nagy befolyasuk lehet ezaltal az
ipari parkon belili kézlekedési halozat alakulasa-
ra, hogy az a leghasznosabb és koltségkimél6bb
legyen. Azon talmenden a parkon kiviili kozle-
kedési kapcsolataikat is rugalmasan alakithatjak
az igényeiknek megfelel6en. Ezzel szemben a
barnamez&s ipari parkokban a vallalkozasoknak
sokkal korlatozottabbak a lehetGségeik, és keve-
sebb szabadsaggal is rendelkeznek a meglévé koz-
lekedési infrastruktira alakitasaban. A betelepiilt
vallalkozasoknak ugyanis altalaban alkalmazkod-
niuk kell egy korabban kiépult kézlekedési inf-
rastruktirahoz, amelynek a szinvonala jobbara
elmarad a modernebb és Gjabb z6ldmezds parko-
kétol. Az sem kizart, hogy a barnamez6s ipari par-
kokban a rendelkezésre allt kozlekedési, szallitasi
lehet6ségek bizonyos fokig meg is hatarozzak azt,
hogy milyen vallalkozasok telepiilnek be.

1. abra: Ipari

arkok az alapitas ideje és a beruha:
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Az ipari parkok teriilete nagyon eltérg, és gyakran
valtozik az id6k soran az ipari parkok fejlodésével
parhuzamosan. Természetesen ezek a valtozasok az
ipari parkok kozlekedési adottsagaira is kihathatnak.
A vizsgalt ipari parkok legnagyobb hanyadat (69%)
az b0 hektar alatti terulettel rendelkezok tették ki,
ami talan azzal is Osszefiiggésbe hozhat6, hogy a par-
kok idealis méretét 30-50 hektiarra becstilik [28]. A
100 hektarnal nagyobbak szama mindossze 17 volt.
A tobbségtiket a barnamezések és a vegyes tipustiak
alkogak de volt kozottitk néhany zéldmezos (pl. a
gy6ri, a szentgotthardi és a nyiregyhazi) is. Altaliban
az ipari parkok nagysaga és a betelepiiltség mértéke
kozott nincs szoros Osszefiiggés. Az elmult években
a gazdasagi valsag kovetkeztében a kuilfoldi és hazai
érdekl6dés mérséklGdése miatt lelassult a betelepti-
lés.

A betelepiilt vallalkozasok és alkalmazottaik szama-
ban nemcsak ipari parkonként, hanem egy ipari par-
kon belil is tetemes kiillonbségek lehetnek. Rend-
szerint, ahol kevés a vallalkozas az ipari parkban ott
a foglalkoztatottsag mértéke is szerényebb méretet
olt. Osszességében véve a 72 ipari park 1800-nal is
tobb vallalkozasanal 2010-ben 78 315 {6 dolgozott,
vagyis atlagosan 25 vallalkozas és 1088 foglalkozta-
tott jutott egy ipari parkra. Ez utobbi értéket valoja-

as jellege szerint, 2010

Forras: a 2010. évi kérdGives felmérés alapjan szerkesztve.
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ban az ipari parkok kétharmada nem éri el, vagyis
ennél joval kisebb a foglalkoztatottaik szima. 10-nél
kevesebb villalkozast mondhatott a magaénak tobb
alfoldi (pl. a jaszapati, a torokszentmiklosi, a makoi,
a kiskunfélegyhazi) és dunantili ipari park is (pl.
a nagyatadi, a barcsi, a zirci). Szaznal is tobb vallal-
kozassal viszont csak két barnamezés, az 6zdi és az
IKARUS Budapest Ipari Park rendelkezett. A legtob-
ben mégsem ezekben az ipari parkokban dolgoztak,
hanem az esztergomiban (7750 £6), a tatabanyaiban
(5600 £6), a gyoriben (4554 £6), a hatvaniban (4247
£6) és a nyiregyhaziban (4000 £6), ezzel szemben a
legkevesebben az almasfiizitGi (30 £6), valamint a
barcsi és a polgari ipari parkban (4040 £5).

A felmérésben részt vett ipari parkok 61%-iban
50% feletti, s6t 36%-ukban a 75%-ot is meghaladja
a betelepiiltség mértéke, ami igen kedvezé érték.
S azt jelenti, hogy az ipari parkok teriletének na-
gyobb része (tobb mint a fele) all hasznositas alatt.
A 25 és 50% kozotti mértékben betelepiilt ipari par-
kok rendszerint az Alf6ldén fordultak el6. Az 25%-
nal kisebb betelepiiltség pedig csak néhany észak-
dunantili és észak-magyarorszagi ipari parkra volt
Jjellemzg, amelyeket par éve hoztak létre. A magas és
alacsony betelepiiltségii ipari parkok kozott a legéle-
sebb kiilénbség az EK — DNy iranyt Miskolc-Kapos-
var vonal mentén jelentkezik. Az ett6l a képzeletbeli
vonaltol északra levs tertileten, ahol egyébként is
strtbb az ipari parkok hal6zata gyakoribb a magas
betelepultségii ipari parkok el6forduldsa, mig tdle
délre ritkdbb, és foként az Alfoldon jellemzdk az
alacsony betelepiiltségii ipari parkok. Mivel a bete-
lepuiltség mértékébsl nem lehet kovetkeztetmi az
ipari parkok, illetve vallalkozasaik tulajdonsagaira
(profil, tevékenység, tulajdonviszonyok stb.), ezért
markans kiilénbségek lehetnek az azonos mér-
tékben betelepiilt, de kiilénboz6 elhelyezkedési
ipari parkok ismérveiben (pl. fejlettségében,
JovedelmezSségében). J6 példak ebbdl a szempont-
bol a Dunantil északi és déli felében levé ipari par-
kok, annak ellenére, hogy a betelepiiltség mértéke
mindkét térségben magas. Az sem vitathato, hogy
a kozlekedési adottsigok eltérd volta komoly befo-
lydst gyakorolt a kozottiik fennallé kilonbségekre.
Részben ezért is kapott megkiilonboztetett figyel-
met kutatdsainkban az ipari parkok kozlekedési
adottsagainak, kozlekedési kapcsolatainak részlete-
sebb vizsgalata.

5. A KERDOIVES FELMERES TAPASZTALATAI
A 2010-ben végzett felmérés alapjan megallapitha-

t6, hogy az ipari parkok zome az autopalyak, a f6
artéridk mentén helyezkedik el. Majdnem feliik

10 km-nél is kozelebb van hozzajuk. Az aut6palya
kozelsége tehat szinte ,létkérdés” az ipari parkok
miikodése, illetve fennmaradasa szempontja-
bol. Tobb kutatds is igazolta mar, hogy a kilfoldi
t6kebefektetSk szinte csak azokat a telepiiléseket
veszik figyelembe a telephelyvilasztaskor, amelyek
rendelkeznek autopalya-kapcsolattal. Masképpen
fogalmazva az autépilyakapcsolattal rendelkezé
tertiletek mintegy ,rakertltek a befektetGk térképé-
re”, s ezaltal fejlodésre itéltettek” [4]. Az autopa-
lyan valé megkozelithetSség iranti igény a gazdasig
kiilonb6z6 agazatai szempontjabol eltérs. Ez a koz-
lekedési mod kivaltképp fontos a feldolgozéipar,
azon beliil is a gépipar (pl. autogyartas, elektronika)
szamara, mivel hazai tizemei koziil sok, mint a transz-
nacionalis vallalatok leanyvillalata tevékenykedik.
Ez pedig megkoveteli a gyors kapcsolattartast, ami-
hez az aut6palydk nagymértékben hozzajarulnak.
Ennél fogva az itteni tizemek kénnyebben tudnak
kapcsol6dni a globilis termelési hal6zatokhoz.

A gyorsforgalmi utak, kivaltképp az aut6palyak futas-
irdnya és az ipari parkok térbeli megoszlasa kozott
szoros Osszefiiggés mutathat6 ki, foleg a budapesti
agglomerdcioban, tovabba az Eszak-Dunantilon az
M1l-es, Eszak-Magyarorszagon és az Eszak-Alfoldon
az M3-as, a Dél-AIfoldon az M5-6s, a Dél-Dunanti-
lon az M6-os és a Kozép-Dunantilon az M7-es au-
topalya mentén. Az aut6palya kozelsége az egyik f6
tipusképzd elem az ipari parkok kozlekedési hal6za-
ti helyzet szerinti tipizalasaban (2. abra).

Ugyanakkor az a tény, hogy az Ml-es autopa-
lya kozelében vannak olyan ipari parkok (pl. a
nagyigmandi, az almasfiizitéi, a nyergesujfalui),
ahol a betelepiiltség mértéke csekély, szintén azt a
hipotézist erdsiti, hogy az autopalya kedvez6 hata-
sainak érvényestilés¢hez mas tényez6k (pl. kedvez6
demografiai szerkezet, szakképzett munkaerd)
is elengedhetetlenek. Valoszintileg ezek a ,mas
tényezOk” jatszottak szerepet abban, hogy azon
ipari parkokban (pl. a kaposvari Videoton, a gyu-
lai, a barcsi) is viszonylag magas a betelepiiltség
mértéke, amelyek 50 km-nél nagyobb tavolsag-
ra vannak az autopalyatol. Tekintettel arra, hogy
ezek az ipari parkok tilnyomorészt barnamezdsek,
feltételezhetd, hogy vallalkozasaik kozott ritkabb
a globalis gazdasaghoz szorosan kapcsol6do, mi-
altal tevékenységiik szempontjabol az autopalya-
kapcsolat nem relevans tényezd. A 72 ipari park
koziil egyediil a gyulai ipari park jelezte, hogy 100
km-nél is tavolabb van a legkozelebbi autépalya-
tol. Ez nyilvan nem véletlen, hiszen Békés megye
kozlekedésfoldrajzi  helyzete igen kedvezétlen.
Még napjainkban sincs autépélya a megyében.
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2. abra: Ipari park (IP) tipusok kozlekedéshalozati helyzet szerint, 2010.

Forras: a 2010.évi kérdéives felmérés alapjan szerkesztve.
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A = Budapesthez mint kézlekedési ,szupercsomoponthoz” kapesol6do, multimodalis helyzeti IP; B = kiemelt arterialis
helyzetii IP, jelent6s folyami kikot6 és/vagy repulStér kozelében; C = kiemelt arteridlis helyzetii IP, kozeli folyami kikots
és/vagy repulGtér nélkiil; D = masodrendd artéridk menti IP, jelentSs folyami kikots és/vagy repiilStér kozelében; E =
masodrendd artériak ment IP, kozeli folyami kikoté és/vagy repulStér nélkiil; F = harmadrendi arterialis helyzeti IP

Az ipari parkok viszonylag j6 kozuti
elérhet6ségéhez nagymértékben hozzajarul az
els6- és masodrendd féutakhoz valé kozelsé-
gik. 19 ipari parkbél valaszoltak azt, hogy 10
km-nél tavolabb fekszik a létesitmény a legko-
zelebbi els6- vagy masodrendii féuttél. Tertleti
megoszlasuk 1ényegében koveti az orszag peri-
férikus térségeinek az elhelyezkedését, vagyis az
orszaghatar menti kiilsé periféridkon (pl. a bar-
csi, letenyei) és a megyehatar menti belsé pe-
riféridkon (a bélapatfalvai, a makéi, a szaszbe-
reki) helyezkednek el. Azaz a kozaton legrosz-
szabbul elérhet6 ipari parkok dént6en az ipari
megujulasban €lenjaro, a globilis gazdasagba
legerésebben integralédott Eszak-Dunantilon
kiviil talalhatok.

A felmérésben részt vett ipari parkok mindegyike
rendelkezett vasati kapcsolattal. Par km-en beliil
szinte valamennyi ipari parkb6l hozza lehet juti a
vastti szolgaltatdshoz. A 72 ipari park k6zott csak ot
olyan volt (a letenyei Mura, a virpalotai, a Matrai
Erémi, a moérahalmi és a szigetszentmiklosi ipari

park), ahol 10 km-nél tavolabb volt a vastitvonal az
ipari parkt6l. Tobbnyire két- és egyvaganyu villamo-
sitott févonalak allnak az ipari parkok rendelkezé-
sére. Ez az el6nyos adottsdg azonban lényegében
nincs kihasznalva, mert az dru- és személyszillitas
igényei szempontjabol kevésbé vonzo a vasat. Ennél
fogva az ipari parkok és vallalkozasaik telephely-
valasztasaban és tovibbi fejlédésében sem jatszik
markéns szerepet. A magyarorszagi tapasztalatok
tulajdonképpen 6sszhangban vannak a nemzetkozi
trendekkel, mintegy kévetik azokat.

A vizi kozlekedés lehetdségeit tekintve az a kovet-
keztetés sziirhetd le a felmérésbél, hogy a legtébb
hazai ipari park kedvezétlen” helyzetben van,
mert a tobbséguik tavol fekszik a hajozhato folyo-
ink kikotGitSl. Ez a kedvezétlen helyzet azonban
sok esetben csak latszolagos, mert val6jaban nem
fontosak szamukra a vizi kézlekedési kapcsolatok.
(A telephelyvalasztasukban is elhanyagolhat6 sze-
repet jatszott.) igy hatranyuk sem szarmazik ab-
bél, hogy nem ill rendelkezésre a vizi kozlekedési
mod. A legrosszabb a vizi kozlekedési kapcsolat
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1. tablazat: A kiilonbozé kozlekedési elemek jelentGsége az ipari parkok telephelyvalasztasaban, 2010

(Forras: 2010. évi felmérés).

Kézlekedési elemek Ipari parkok szdma, amelyek je-
N 161ték a kozlekedési elemet
& (az Bsszes szazalékaban) *
Gyorsforgalmi utak 43 (60%)
Fontosabb féutak 41 (57%)
Kiilonboz6é vasuti elemek:
- vasiti f6- és mellékvonalak 42 (58%)
- vasuti atrakod6 helyek 16 (21%)
Vizi kézlekedési kapcesolatok 9 (12%)
Légi kozlekedési kapcsolatok 11 (15%)
Mis kozlekedési elemek (pl. kiilénb6z6 termindlok) 4 (5%)

A kozlekedési kapesolat nem volt fontos 7 (10%)

*Egy ipari park t6bb kézlekedési elemet is bejelolhetett.

szempontjabol azoknak az ipari parkoknak a pozi-
cidja, amelyek a tradicionilis iparnak otthont ad6
kozéphegységi sivban helyezkednek el. 2010-ben
az ipari parkok alig 1/6-a jelezte, hogy 20 km-en
beliil van hozza a legkézelebbi vizi kikots. Ezek
az ipari parkok a Duna és a Tisza mentén taldlha-
tok. A vizi kozlekedési kapesolatot a hajézhato vizi
utak futasiranya is determinalja. Ebb6l adod6an
azok az ipari parkok szimolhatnak els6sorban a
vizi kozlekedés nyujtotta elonydkkel, amelyek a
haj6zhat6 vizi utak kozelében fekszenek. Gyakran
tapasztalhato viszont az is, hogy bar rendelkezésre
all a vizi szallitas lehetGsége, mégsem kertil kiak-
nazasra.

A légi kozlekedési kapcsolatokhoz, a repiil6térhez
val6 hozzaférés alapjan két nagy csoportba sorol-
hat6k az ipari parkok. Az egyikbe azok az ipari
parkok tartoznak, amelyek viszonylag kozel (20
km-en belill) helyezkednek el azokhoz, mig a mé-
sik csoportba azok sorolhatok, amelyek tobb mint
50 kmre vannak a legkozelebbi repulStértol. Ez
utébbiak elsésorban az észak-magyarorszagi régio-
ban fordulnak els, ami a domborzati viszonyokbol
fakad6 alacsony repiil6tér-siirtiségbol is fakadhat.
A legjobb légi kozlekedési kapesolattal rendelkezé
ipari parkok a varosokban, féleg a megyeszékhelye-
ken (pl. Debrecen, Gyér, Pécs, Szeged) foglalnak

helyet. E varosokban ugyanis régi hagyomanyai van-
nak a légi kozlekedésnek, s évtizedek ota van sajat
repulGtertik.

Az ipari parkok kiilonb6z6 kozlekedési halozati
elemhez valo kozelségébdl mar kovetkeztetni lehet
arra is, hogy a telephelyvalasztasban melyik, milyen
mértékben jatszhatott szerepet. Az ilyen irdnya kér-
désre adott valaszok is azt erdsitették meg, hogy az
ipari parkok szimara a kozuthél6zat kilénbozo
mindségi elemei (gyorsforgalmi utak, els6- és
masodrendi féutak) kulcsfontossagti kozlekedési
tényez6knek bizonyultak a telephely megvalasztasa-
kor. A 72 ipari parkbol t6bb mint negyvenen jelez-
ték azt, hogy a killonb6z6 mértékben rendelkezésre
allt kozat és vasati kapesolatok kézil is az elbbiek
gyakoroltik a legnagyobb befolyast a telephely kiva-
lasztasakor (1. tablazat).

Legfoképp a kozati kozlekedés és néhol a vasat
kozlekedés azon néhany ipari park telephelyva-
lasztasaban is kozremiikodott”, amelyeknél a vizi
vagy a légi kozlekedési kapcsolatok szintén relevans
tényezének bizonyultak a telephely megvalasztasa-
ban. Azt, hogy valamennyi kozlekedési mod bele-
jatszott a telephelyvalasztisba minddssze négy ipari
park (a szigetszentmiklosi, a gy6ri Raba, a kalocsai,
az 1ll6i) valaszolta. Ezen parkok mindegyike a Duna

—
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2. tablazat: Az ipari parkok csoportositasa a kiilonbozé kozlekedési kapcsolatok telephelyvalasztasban

jatszott szerepe alapjan (Forras: a 2010. évi felmérés tapasztalatai)

Kozlekedési kapcsolatok tipusai

Ipari parkok csoportositva

Szarazfoldi kozlekedési kapcsolatok

Kizarolag autopalyak

Nagykoros, Paty, Kazincbarcika
(Borsodchem), Babolna, Miskolc

Autépalya+fontosabb féutak

Mako, Letenye, Godolls, Felszsolca, Orosz-
lany, Mérahalom, Debrecen (DE)

Kizéro6lag fontosabb féutak

Rakamaz, Papa, Nagyatad, Salgétarjan, Paks,
Ajka, Cegléd, Kaposvar (Videoton), Szeged
(Délép), Torokszentmiklos (Videoton)

Kizarolag vasutak Kiskunhalas, Lenti
Nyiregyhaza, Nagyigmand, Visonta, Gyéngyos,
Vasutak+autopalyak Polgar, Kiskunfélegyhaza, Budapest XVI. Szé-

kesfehérvar (Ikarus), Pécs-KGvagoszolGs

Vasutak+autopalyak +fontosabb féutak

Matészalka, Sajobabony, Hajduboszérmény
(NYIP), Hajdiboszormény (KIP) Hatvan,
Nyirbator, Nyergesijfalu, Varpalota, Gyor

Vasutak + fontosabb kozutak

Dorog, Esztergom, Pacsa, Jaszapati, Kar-
cag, Ozd, Vac, Gyula, Zirc, Barcs

Szérazfoldi és vizi kozlekedési kapcsolatok

Fontosabb féutak+vizi utak

Szaszberek

Fontosabb féutak+vizi utak +vasutak

Almasfiizits, Budapest (Csepel), Szolnok

Szarazfoldi és 1égi kozlekedési kapcsolatok

Fontosabb féutak +légi kapcsolatok

Kazincbarcika, Tata,

Fontosabb féutak+vasutak+légi kapcsolatok

Szentgotthard, Tatabanya (Nyu-
gat), Kaposvar (Keleti)

Szarazfoldi, vizi és 1égi kozlekedési kapcsolatok

Szigetszentmiklés, Gydr (Réba), Kalocsa, Ul15,

A kozlekedési kapcsolatok nem fon-
tosak a telephelyvalasztasban

Marcali, Szeged (Kalvaria), Hodmezévasarhely,
Dombévar, Bélapatfalva, Miskolc (DIGEP), Pécs

mentén helyezkedik el. A valaszt ad6 ipari parkok,
mintegy tizede jelezte azt, hogy semmilyen kozleke-
dési kapcsolat nem hatott a telephelyvalasztasara (2.
tablazat).

A kulonbozé kézlekedéshalozati elemek telep-
helyvalasztisban jatszott szerepe alapjan eltérd
tipusba sorolt ipari parkok nem képeznek sajatos
terilleti csoportokat. Lényegében az egyes kate-

goriaknak nincsenek térspecifikus megnyilvanu-
lasai, vagyis nem részesitenek elényben bizonyos
térségeket.

6. OSSZEFOGLALAS
Az empirikus kutatds egyontetien bizonyitotta,

hogy az ipari parkok kozlekedésfoldrajzi adottsagai
viszonylag kedvezSek, és hogy a telephelyvilaszta-
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sukban a kozlekedési infrastruktira jelentGs szere-
pet jatszott. Az is megerdsitést nyert, hogy a kozati
kozlekedés lehetSségei és kivaltképp a gyorsforgal-
mi utak futasiranya az, amely a legfGbb vonzerét
képezi. Kedvezétlen tény ugyanakkor, hogy ahol
mas kozlekedési mod is rendelkezésre all azok nem
kertilnek kulénbo6z6 okok miatt kihasznélasra. Szo-
ros Osszefliggés tapasztalhat6 az ipari parkok f6bb
ismérvei (pl. alapitési éve, teriilete, beruhazas jelle-
ge, betelepiiltség mértéke stb.) és kozlekedési kap-
csolataik milyensége kozott is. Altaliban az ezred-
fordul6 el6tt alapitott, zoldmezSs ipari parkokban
a legmagasabb a betelepiiltség mértéke, ami tobbek
kozott kedvez6 kozlekedésfoldrajzi adottsigainak
koszonhetd. Ezek az ipari parkok zommel az Eszak-
Dunantilon létestiltek.

Osszességében véve megallapithat6 az ipari parkok
nagyfoka fiiggése a gyorsforgalmi utaktol. Ez pedig
amagyar ipar eddigi térstruktirdjanak alakuldsara is
ranyomta a bélyegét, de nem zarhat6 ki a térforma-
16 hatasa a jovében sem.
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Verkehrsverkniipfungen von
Industrieparks in Ungarn

In der Emeuerung und raumlichen Durchgestaltung
nach dem Systemwechsel haben die Industrieparks mit
ihren veranderlichen Verkehrsverkniipfungen eine her-
vorgehobene Rolle gespielt. Das grundlegende Ziel der
Studie war es, auf Grund von empirischen Forschung
die Zusammenhange zwischen den Hauptmerkmalen
von den Industrieparks (Jahr der Begrimdung, Fliche,
Eigenart der Investition, Anzahl der Unternehmen und
Beschaftigten, usw.) und der Verkehrsverkniipfungen,
sowie den Einfluss der VerkehrsInfrastruktur auf die
Auswahl des Orts des Industrieparks zu erheben.

Bei der Ermittlung mittels Fragebogen im 2010 wur-
de es eindeutig, in welchem Mafe die Industrieparks
von den Autobahnen abhingig sind, und welchen ho-
hen Einfluss die VerkehrsInfrastruktur, vor allem der
Strafenverkehr auf die Ortswahl von Industrieanlagen
hat. All diese Faktoren haben auch die neue Raum-
struktur der ungarischen Industrie bestimmt. Dariiber
hinaus kann die weitere Entwicklung der Verkehrs-Inf-
rastruktur auch eine Wirkung auf die zukiinftige Raum-
struktur der Industrie haben.

BN

7°%°19 docombaor

It



Légi Kizlekedds - R

A légi személyszallitas szerepe
a nemzetgazdasagban

A masodik vilaghaborti utan a hazai polgari reptilés fejlédését nem
— esetleg csak részben — hataroztak meg a nemzetgazdasag szallitasi
szuikségletel. A gazdasagi szempontokat felilirta a politikai és késébb
az orszagok kozotti éves mérleg gazdasagi szemszogi alakulasa is. Ez
a bels6 kapcsolatnélkiiliség megmaradt a mult szazad kilencvenes
évei utan is, és ezen okbol a légi kozlekedés sulyanak, szerepének,
nemzetgazdasagi jelentGségének meghatarozasara elméletileg a
szakma sem készult fel. A poétlast jelentik az ilyen jellegd, tartalmii

irasok.

Dr. Legeza Enikd - Dr. Selymes Péter
e-mail: elegeza@kgazd.bme.hu,
peter.selymes@hungarocontrol.hu

1. BEVEZETES

A 1égi kozlekedés (légi személyszallitas és légi
aruszallitas egyttt) jelentSsen hozzajarul a mo-
dern tarsadalom fejlédéséhez. A szolgéltatasai
irdnti kereslet noveli befolyasit a nemzetkozi
kornyezetben, lehet6vé téve emberek milli6i-
nak utazdsat és dollir millidrdokat éré termeé-
kek piacra jutisit barhol a vilagban. Az 1égi
kozlekedés donté szerepet jatszik tobb millio
ember munkdjaban és pihenésében, tamogatja
a mindségi életet, és segit javitani az életszin-
vonalat. A 1égi kozlekedésen beliil a 1égi sze-
mélyszallitas globalis teljesitménye 2010-ben az
el6z6 két évben tapasztalt visszaesés utdn ismé-
telten novekedett, osszesen 8,7%-kal, és elérte
a 2,5 milliard utazast. A kisebb, kozép-eurépai
légitarsasagok azonban nem tudnak feliilkere-
kedni a 2008-ban és 2009-ben bekovetkezett
gazdasagi krizisen, s ez, valamint az el6z6 évtize-
dekben felhalmozott adossig nehéz gazdasagi
helyzetbe sodorta 6ket.

2. A LEGI KOZLEKEDES GAZDASAGI TEL-
JESITMENYEI

2.1 A makrogazdasigi hasznok meg jelenésének
altalanos modell je

Schafer és Rohécs az 1966 és 2006 kozotti mo-
bilitasi vizsgilatok alapjan arra mutat rd, hogy

1%-0s GDP névekedés a polgari légi forga-
lomban 1-2%-os névekedést eredményez [1].
Medenbach a légi kozlekedés hatasainak elem-
zésénél a légi kozlekedés munkahelyteremté ké-
pességének és GDP-hez valé hozzijarulasinak
értékelését emeli ki [2]. Az Oxford Economics
kutatdsait [3] is figyelembe véve a 1égi személy-
szallitas nemzetgazdasagi hatasait a kovetkez6,
utazasi tipusokat figyelembe vevé csoportokra
bontva (1) szerint 6sszegezzik:

Hnengazd:HW+HGDP+Hg+Hﬁ/i+Hk/g/s_E (@)
ahol:

nemzgazd

- a 1égi személyszallitas nemzetgazdasa-

gi haszna;

H - a légi személyszallitas kozvetlen, koz-
vetett és indukalt hatasainak munka-
hely teremt6 képessége;

Hgop - a légi személyszallitas kozvetlen, koz-
vetett, és indukalt hatasainak hozzaja-
ruldsa a GDP-hez;

H -a szabadid6s utazasok végrehajtasa-

nak biztositasaval megjelend katali-

zalt hasznossag;

H - tzleti/allami utazasok végrehajtasa-

nak lehet6vé tételével megjelend ka-

talizalt hasznossag;

H -a konferencia, kulturalis, vallasi,

sport, general avaition céli utazasok

végrehajtasaval megjelené hasznos-
sag;

E - a légi személyszallitas externalis hata-

sai — szamitasakor a jarmikilométerre

vetitett tarsadalmi externalis hatar-
koltség szerinti megkozelités alkalma-
zando.
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Alégi személyszallitas kozvetlen hatasai alatt a /6g7 sze-
mélyszallitas eszkozeit gyarto ipar és a kapcsolatos szol-
galtatasokat ellato szerepléinek munkahelyteremt6
és gazdasagélénkité hatasai értendék. Fzen ipar
és szolgaltatasok szerepl6i a légitarsasagok, a
repiilGterek, a 1égi navigaciés szolgaltatok, valamint
mindazon vallalatok, amelyek a légi utasok kiszolga-
lasahoz kozvetleniil kapcsolodo feladatokat latnak el,
tovabba ide sorolhatok még a repiilogepek szerkeze-
tét, a hajtomiiveket, a repilégép rendszereket gyarto
és a foldi navigacios berendezések tervezésével, gyar-
tasaval, karbantartasaval foglalkozo vallalatok.

A kézvetett hatasok magukba foglaljak azokat a
munkahelyeket és tevékenységeket, amelyek a /ég7
személyszallitas eszkozeit gyarto ipar és kapcsolatos
szolgaltatisokat ellato szervezetekhez kapcsolodnak.
Ilyenek a repiilési tizemanyag ellatashoz kapcsolodo
munkahelyek, a kiszolgal6 épuleteket létrehozo épi-
tési vallalatok, a repiil6téri tizletekben forgalmazott
termékek gyart6i és kapcsolodo tertiletei.

Az indukalt hatasok alatt a légr kézlekedeés eszkoze-
it gyarto ipar és a kapcsolatos szolgaltatasokat ellato
szervezetek altal kozvetlentil vagy kozvetve foglalkoz-
tatottak fogyasztasat értjilk, mint példaul a kiskereske-

delem, a fogyasztoi javakat elGallité munkahelyek és a
szolgaltatasok szamos tertilete.

A légi kézlekedés eszkozeit gyarto jpar és a kapesolatos
szolgaltatasokat ellato szervezetek legfontosabb gazda-
sagi hatasait szabadidds, tizleti/allami céli, valamint a
konferencia, kulturalis, valldsi, sport, general aviation
célt utazasok végrehajtasinak elGsegitésével, a tdbbi
iparagra gyakorolt katalitikus hatdsa altal fejti ki [4].

2.2 A légi kozlekedési (légi személyszallitas és légi
aruszallitas) teljesitmények alakulasa 2010-ben

A Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet (a to-
vabbiakban: ICAO) adatai alapjan 2010-ben a légi
személyszallitas teljesitménye az el6z6 évhez ké-
pest 8,7%-kal novekedett, és elérte a 2,5 milliard
utast. A légi aruszéllitds teljesitménye kozel 170
millidard drutonna-km volt a viligban [3].

Az Eurostat adatai alapjan 2010-ben az eurépai
repiil6terek forgalma osszesen 6%-kal noveke-
dett, 0,8 milliard utas szallitasa tortént, amely a
teljes utasforgalom kozel 30%-it jelenti. Az eu-
ropai repiulGterek utasforgalmanak 4,3%-os no-
vekedése meghaladja az Eszak-Amerikdban mért
2,5%-0s értéket, azonban alatta marad a viligra
vonatkoz6 6,6%-os atlagos adatnak.

Az Oxford Economics 2008-ra vonatkoz6 adatai
alapjan feltételezhets, hogy a légi kozlekedés
2010-ben 408 milliard dollarral jarult hozza a
vilaggazdasag GDP-jéhez. Az eurdpai légi kozle-
kedés osszesen 118 milliard dollarral novelte a
vilaggazdasag GDP-jét és 1,5 milli6 munkahelyet
teremtett [3].

2.3 A magyarorszagi légi kozlekedés tel jesit-
ményei

A 2009. évre vonatkozo6 adatok alapjan a légi koz-
lekedés 235,5 milliard forinttal emelte a magyar
nemzetgazdasag GDP-jét, amely 0,9%-os hozza-
adott értéket jelentett a kozvetlen, kozvetett és
indukalt hatasok megval6sulasaval [5].

A légi kozlekedés altal teremtett kozvetlen hoz-
zajarulas értéke a GDP-hez 108 milliard forintot
jelentett, és az ellatasi lancon keresztil tamogato
beszallitok altal teremtett kozvetett hozzajarulas
értéke meghaladta a 76 milliard forintot.

A légi kozlekedésben foglalkoztatottak fogyaszta-
sa altal jelennek meg a légi kozlekedés indukalt
nemzetgazdasagi hatdsai, amely szamszerisitve
51,5 milliard forinttal tamogatta az orszag GDP-
jét. Fenti hatasokon talmutatva a légi kozlekedés
katalitikus hatasai a turizmust tamogattak, és igy
tovabbi 80 milliard forinttal névelték a brutt6 ha-
zai Osszterméket [5].

A GDP-hez torténd hozzajarulas mellett jelentGs
a légi kozlekedés szerepe a foglalkoztatasban,
kozel 37 000 ember szamara biztositott munka-
lehet6séget  2009-ben. A légitarsasagoknal,
repiil-Gtereken és foldi kiszolgaloé szervezeteknél
18 300 munkavallal6 dolgozott, 11100 munkaval-
lal6 pedig a beszallit6 vallalatoknal. A kozvetleniil
és kozvetetten a légi kozlekedésben foglalkozta-
tottak fogyasztasa tovabbi 7400 f6 szamara biztosit
megélhetést, a 1égi kozlekedés turizmust tamoga-
t6 katalitikus hatasa pedig 11 400 munkahelyet
teremt [5].

Az flzleti és szabadidGs utazasok biztositasaval
tobb mint 8 milli6 utazas végrehajtasa tortént
2009-ben, a nagy értékd aruk szallitisanak volu-
mene 48 000 tonna volt. Evente tébb mint 51 000
menetrendszeri jarat érkezett Magyarorszagra a
vilag 39 orszaganak 88 repiilGterérsl.

Az (1) képlet alapjan lathat6, hogy a légi kozle-
kedésen beliil a légi személyszallitas éltal bizto-
sitott hasznok a nemzetgazdasig szereploinél
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1. tablazat: A légitarsasagok felosztasa [forras: sajat szerkesztés]

itarsa- ;
I;:;g ttzilpf:ls Légitarsasag jellemzése, példa s‘lff\)::;:ll(a Célcsoport
TR Lehet§ legmagasabb szolgal- Kifejezetten bankok, multinacionalis
tatasi minGséget nyujtjak. magas jegyarak vallalatok cstcsvezet6i
Kijellt nemzeti A kétoldala egyezményekben Ik =
an. ,zasz16s” meghatarozott desztinaciokon Adagos jegyarak e uz}e—
légitarsasag kijelolt légitarsasag. SUOI R yarant
A ,zasz16s” légitarsasagok koz-
vetlen utddai liberalizalt kornye- L
Nemzeti zetben. A piaci szabélyozasok Atlagos jegyarak T s uz}e—
jelentds gyengiilése miatt Gjra B egyeannt
kell poziciondlniuk szerepiiket.
Az adott régio lakossaga szama-
S ra nydjtanak jellemzéen hub . i
Regiondhs repﬁlcz):grekre g(")rténé dihondisty | MPEAICETIE tzleti utasok
v. Point-to-point szolgaltatast.
Céljuk a koltségek radikalis csok-
Alacsony ke’ntése, ame!y(?t.a s‘z?lgéltat’é s Kifejezetten ala- ;
koltségi §zmvonal radikalis csﬂoklfentese caonyjegiinak turista utasok
és a menedzsment koltségek le-
szoritasa altal valositanak meg.
Nem menetrend szerint - alacsony
Charter kozlekedd légitarsasagok, célal- jegyarak, - utazasi irodak
lomasaik altaldban a napsitotte | - a jegyar a teljes - turistak
helyek, egzotikus célpontok. utazas része
Teherszallitasi tevékenységet ellato - gyorsan romld
C légitarsasagok, gyakran a nemzeti | -atlagos szal- aruk szallittat6i
argo N P o
vagy zaszl6s légitarsasagok leanyval- litasi ar - nagy értékd aruk
lalatai, de lehetnek fiiggetlenek is. szallittatoi
Feladatuk a légi aruk igen gyors
szallitasa. Tevékenységiik ellatisa
Express soran a kozat és 1égi fuvaro- - magas szal- - stirgGs kiildemé-
zast kombindljak, céljuk, hogy litasi ar nyek szallittatoi
a fogyasztok miel6bb megkap-
hassak az adott arut, postat.

kiillonbozoképpen valosulnak meg. A kozvetlentil
teremtett hasznok az utas, vagy az utaztaté mellett
az egész orszag hosszu tavii novekedését tamogat-
jak és hozzajarulnak a nemzetgazdasag teljesitmé-
nychez .

3. A LEGITARSASAGOK SZEREPE
ES A KOZEPES MERETU EUROPAI
LEGITARSASAGOK MUKODESENEK
PROBLEMALI

A légitarsasagok elsodleges tevékenysége a sze-
mélyek, aruk 1égi Gton torténd szallitasa. A meg-
célzott piaci szegmens lefedése tekintetében

kiilonboz6 csoportokba oszthatok, tevékenységiik
és szolgaltatasuk nyijtasa soran az adott célcso-
port igényeinek kielégitésére torekszenek, bevé-
teleik f6képpen az adott piaci célcsoporttol szar-
maznak. A légitarsasagok piaci szegmens szerinti

felosztasat az 1. tablazat szemlélteti.

A légitarsasagok szerkezetének és mikodési
modelljének dtalakuldsa az 1970-es évek végén
kezd6dott az Egyestlt Allamokban. Addig az
orszagok altalaban egyetlen nemzeti, zdszlos
légitarsasaggal rendelkeztek, amely gyakran
allami tdmogatdsban részesilt, és kizarolago-
san biztositotta a nemzetkozi kapcsolatokat. Az
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abra: A miikodési

égeinek megoszlasa 2003-ban

légitarsasagok kozvetlen

jat szerkesztés]

® Repaiszemélyzet (15%)

= (zemanyag (24%)

® Biztositds (1%)

¥ Karbantartds / javitds (20%)

® Ertékesdkkends (12%)

™ Bérleti dij (9%)
Repul&téri dij (8%)
Léginavigdcids dijak (11%)

2. abra: A kozvetlen iizemeltetési koltségek
megoszlasa 2006-ban

[forras: [8] alapija

 Repiil8személyzet (13%)
= Uzemanyag (36%)
W Biztositds (1%)
¥ Karbantartés / javitds (17%)
® Ertékesokkenés (9%)
 Bérleti dij (8%)

Repiiltéri dif (8%)

“ Léginavigacits dijak (8%)

A kozvetett tizemeltetési

megoszlasa 2003-ban

3. abra: koltségek

[forras: [8] alapjan sajat szerkesztés]

11% ® Székhely / telephely (27%)

27% ¥ Légi utaskisérs (16%)
* Utaskiszolgdlds (12%)

3% Art biztositas (1%)
legyértékes(tés és promdcids
kéitség (33%)

Altaldnos és adminisztréciés
koltség (11%)

16%

1%

12%

4. abra: A Kkozvetett iizemeltetési

megoszlasa 2006-ban

koltségek

[forras: [8] alapjan sajat szerkesztés]
m Székhely / telephely (29%)
¥ Légi utaskisérs (18%)

Utaskiszolgdlds (13%)
28%—
Art biztositas (1%)

Jegyértékesités és promaéciés
Koltség (28%)

Altalénos és adminisztraciés
koltség (11%)

Egyesult Allamokban lezajlott liberalizicios,
deregulaci6s, harmonizaciés és privatizaciés folya-
mat Eurépaban csak joval kés6bb kovetkezett be. A
folyamat mindenképpen sikeresnek mondhat6 ab-
ban a tekintetben, hogy az utasok jéval alacsonyabb
arszinvonalon vehetik igénybe a légi kozlekedés al-
tal biztositott szolgéltatasokat [6].

3.1 A légitarsasagok koltségeinek valtozasa

A légitarsasag tizemelési koltségei kozvetlen tizeme-
lési koltségekre és kozvetett tizemelési koltségekre, il-
letve allando és véltozo koltségekre bonthatok. A koz-
vetlen tizemelési koltségek az tizemeltetett légijarma
tipusatol figgnek, és tipuscsere esetén megvaltoz-
nak. A kozvetett tizemeltetési koltségek azok, ame-
lyek valtozatlanok maradnak, ha a reptil6gép tipusa
megvaltozik, mivel ezek fiiggetlenek az tizemeltetett
repiil6gép tipusatol. A viltozo koltségek a jarattorlés
esetén azonnal elmaradnak, az alland6 koltségek fuig-
getlenek a jarat vagy a rotalas torlésétél [7].

2003-ra vonatkoz6 adatokat figyelembe véve 31 euré-
pai légitarsasig (koztitk a MALEV Zrt.) tekintetében
a kozvetlen miikodési koltségek atlagos megoszlasa
az 1. abra szerint alakult.

Az 1. abrarol lathato, hogy a légitarsasagok kozvetlen
tzemeltetési koltségei tekintetében az lizemanyag és
a karbantartas koltsége a jelentds, harmadikként pe-

dig a repuilészemélyzet koltsége emelhet6 ki. 2006-ra
az olaj aranak jelent6s emelkedése miatt az aranyok
eltolodtak, a koltségek megoszlasat a 2. dbra mutatja.

Jelent6s valtozasnak tekinthetS, hogy az tizemanyag-
koltségek a kozvetlen koltségek 36%-dra emelkedtek.
Masodikként tovabbra is a karbantartis és javitas koltsé-
gei jelennek meg, amelyet a személyzet koltsége kovet.

A légitarsasagok kozvetett tizemeltetési koltségeinek
atlagos megoszlasat a 3. abra szemlélteti 2003. évre.
A 3. dbrardl lathato, hogy a jegyértékesités és a pro-
mocios koltségek jelentik a kozvetett tizemeltetési
koltségek legnagyobb részét, amelyet a székhely és te-
lephely koltségei, valamint a légiutaskisérsk koltsége
kovetett.

A 2006-ra vonatkozo értékeket a 4. dbra mutatja. Az
értékeket elemezve az eltelt idGszak alatt valtozas
lathato. A székhely és telephely koltségei nagyobb
részaranyt jelentenek a jegyértékesités és a promocio
koltségénél, az utaskisérok koltségei tovabbra is a har-
madik helyen szerepelnek.

3.2 A

problémak

légitarsasagoknal jelentkezé gazdasagi

A magyar nemzeti légitirsasag, a MALEV Zrt.
2012. februar 2-an inditotta utolso jaratat, ellene
csideljaras és felszamolas indult. Utasforgalma 2011-
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ben meghaladta a 3 000 000 f6t, és tobb mint 3000
munkatarsat foglalkoztatott.

Az Austrian Airlines 2011-ben [9] 11 261 000 utas
szallitasat végezte, és 6777 foglalkoztatottnak biz-
tositott megélhetést, de tobb mint 59 millié eurds
miikodési veszteséget termelt 2011-ben, ami az el6z6
évhez képest azonban 8,2%-os javulast jelent. Kitlizott
céljat, —ami a pozitiv miikodési eredmény lett volna
—nem érte el. Az tizemeltetés teljes bevétele 2162,8
millié eurd volt, ami kozel azonos az el6zé évivel. A
kamatok, az adézas és az értékesokkenési leiras elGtti
eredmény a 2010-es 170 millié eur6rol 109,9 millio
euréra csokkent.

Az Austrian Airlines 5,9%-kal novelte kapacitasat az
el6z6 évihez képest, azonban az utaskilométeren-
kénti bevétel csak 1,7%-kal emelkedett. Load factora
73,8%ra csokkent. Az alkalmazottak szima kis mér-
tékben csokkent: 2011. december 31-€n 6777 mun-
kavallalo, egy évvel kordbban pedig 6943 munkaval-
lalé 4llt az Austrian Airlines alkalmazisaban [9]. A
visszaesés a légitarsasag f6 tizleti piacanak sszeomla-
saval, azaz az arab tavasz soran a kozel-keleti konflik-
tusok kirobbanasival, valamint a japan cunami €és a
bangkoki arvizzel indokolhato.

A cseh légitarsasdg, a CSA 2010-ben t6bb mint
5 000 000 utast szallitott, és 3700 munkatérsat foglal-
koztatott. A jelent6s szallitasi teljesitmény ellenére a
tavalyi esztendGben tobb mint 24 millié eurds tizemi
veszteséget konyvelt el tgy, hogy kézben folyamato-
san értékesitette kilonféle tizletagait [10]. A cseh
kormény ismételten megkisérelte a légitarsasig el-
adasat, miutan felvasarlasara 2009 szeptemberében
sikertelen kisérletet tett az Air France, amely egészen
az ajanlattételig jutott, de késobb a gazdasagi valsag
kiszamithatatlansigéara hivatkozva ajanlatat visszavon-
ta. Harom éwvel ezel6tt kozel tiz vallalat, koztiik az
orosz Aeroflot is vételi érdeklGdést mutatott a cseh
légitarsasag irant.

A CSA részesedése a prégai repiilStér forgalmaban
jelenleg mintegy 36%, mig ot éve, 2007-ben még
50% volt. A folyamatban 1évé atszervezés befejezté-
vel ez a részesedés varhatoan tovibb csokken, 25%-
os részesedési arany varhato, 2010-ben a légitarsasag
5 061 756 utast szallitott, ami visszaesés a 2009-es évi
5 464 643 utashoz képest [10].

Az Furépai Bizottsag vizsgdlja azt a 100 millio euros
hitelt, amelyet 2009-ben nytjtott a CSA-nak az egyik
allami tarsasag. Felmertilt ugyanis a gyani, hogy ez
a hitel a szabalyok szerint meg nem engedett allami
tamogatas volt. Abban az esetben, ha a gyant igazolo-

-

dik a CSA-nak vissza kellene fizetie az emlitett Hssze-
get, és a légitarsasag varhat6an csédbe menne [11].

A TAROM, roman légitarsasag 2010-ben 2 190 000
utast szallitott, és 2300 foglalkoztatott szaimara nygj-
tott munkalehetéséget. Jollehet 2010-ben 15%-kal
nagyobb bevételt ért el, mint 2009-ben, a nett6 ered-
ménye igy is negativ, kozel 79 milli6 eurds veszteség
volt. [12]. A roman légitarsasag 2011-ben is kb. 2,2
millié utast szallitott, és az alkalmazottak szama sem
véltozott jelentSsen. Uzemi vesztesége a 220 millié
eur6s forgalom mellett 60,9 millié euré volt. A gép-
kihasznéltsag alacsony, mindéssze 62%-ot ért el. A ro-
mén allam megkezdte a légitarsasig privatizalasat, a
95 szazaléknyi dllami tulajdon egy részét értékesiteni
kivanja [13].

Alengyel LOT légitarsasag 2010-ben 4 504 000 utast
szallitott, és megkozelitleg 5000 foglalkoztatottal
dolgozott. Uzemi vesztesége 2010-ben 37 milli6 eurd
volt. A lengyel kormany targyalasokat folytat a lehet-
séges befektetSkkel a légitarsasag lehetséges magan-
kézbe adasarol [14].

A légitarsasag helyzete t6bb szempontb6l a magyar
MALEV-hez hasonlit: egy sikertelen privatizacié utan
visszaallamositottak, az utols6 négy évben 239 millio
eurd nett6 vesztesége volt, és allami tamogatasban is
részesiilt, ami felkeltheti az Eurépai Bizottsag figyel-
mét [15].

Amint a fentiekbdl lathat6 tobb kozép-eurdpai légi-
tarsasag sem volt képes olyan tizleti stratégiat kiala-
kitani, amellyel a liberalizacios torekvések eredmé-
nyeként piacra jutott légitarsasigokkal felvenné a
versenyt. Az alacsony koltségi légitarsasagok olyan
arakon kinaljak repiilGjegyeiket, amelyeken a nemze-
ti légitarsasagok nem tudjak az utaztatasi szolgéltatast
biztositani, igy egy piaci csoport elpértol szolgaltata-
saiktol.

A keleteurépai légitarsasigok szamara verseny-
hatranyt jelentett az eurdpai unids csatlakozas is,
mivel sikeres versenytarsaik még az unioba torténd
csatlakozas el6tt komoly allami feltGkésitésben része-
stiltek. A kelet-eurépai légitarsasagoknal ez a dotacié
nem valosult meg. A MALEV-b6l mér a nyolcvanas
évek utolso harmadaban kivonult az allam, és a bérelt
gépek éves dijvaltozasai miatt gyakorlatilag csak vesz-
teséget termelt.

A megfeleld tizleti stratégia hianya mellett ki kell emel-
niink a stratégiai feladatok kovetkezetlen végrehajta-
sat is. A MALEV hatranyos privatiziciéi és az elmult
20 év alatt egymast valt6 19 vezérigazgatd kilonbozé

-
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elképzelései nem tették lehetévé egy hatarozott ve-
zérfonal kialakitasat és kovetkezetes novekedési palya
végrehajtasat. A hazai példa alapjan ra kell mutatnunk
a transzparens vallalati miikodés hianyara, az allami ta-
mogatasok felhasznalasanak kovetkezetlenségére és az
elhibazott beszerzési szerz6dések sokasagara is.

4. LEHETOSEGEK

Az 1. pontban ismetetettek alapjan megéllapithato,
hogy a légi kozlekedés jelentSs mértékben hozzaja-
rul a nemzetgazdasag bevételeihez. Ezek a masodik
fejezetben részletezett kozvetlen, kozvetett, indukalt
és katalizalt hatasok altal valésulnak meg. A kozép-
eurdpai légitarsasagok azonban nem tudtak kellGen
versenyképes tizleti modellt kialakitani, az lizemanyag
aranak jelentds novekedése és a gazdasagi visszaesés
pedig még nehezebb helyzetbe hozta miikodéstiket.
Tekintettel arra, hogy az eurépai légitarsasagok kozvet-
len allami tamogatasban nem részestilhetnek, az alla-
mi szintii 1égi kozlekedési stratégia soran a kovetkezok
megfontolasa indokolt.

—Alégitarsasagok altal tizemeltetett jaratok kihasznaltsa-
ganak novekedését eredményezi a kozlekedési mun-
kamegosztasban a légi kozlekedés szerepének pontos
azonositasa. Az Eur6pai Uni6 2011-ben megjelent Fe-
hér konyve célul tiizte ki ennek megvalositasat.

—Az externalis hatisok miatt nem célszerd a
desztinaciok kozott frekvencia novelése, hanem
a nagyobb kapacitasii repuilégépek tizemeltetése
célravezetS magas load factorral.

—A jegyarak Kkialakitasanal célszerti az tUzleti és
szabadidGs utasok eltér preferenciait kezelni: az tiz-
leti utasok részére a kora reggeli és (kora) esti indu-
lasi id6pontokat sziikséges fenntartani, a szabadidés
utasokat ilyen jaratokra csak emelt tarifaval javasolt
felvenni.

—A hub repiil6terek' rahordasa tekintetben elenged-
hetetlen a gyorsvasati halozattal torténé kozvetlen
kapcsolat, amelyet az Eurépai Uni6é 2011-ben meg-
Jjelent kozlekedéspolitikdja is kiemel.

—A megfelel6 vasiti kapcsolat és az Gsszehangolt, tite-
mes menetrend elGsegiti a load factor novelését, ez-
altal a kornyezetterhelés csokkentését.

—A végs6 célallomas megkozelitése esetén a vasit,
kozit, kerékpar és gyalogos megkozelités egyarant
preferalhato.

—A légi kozlekedés szerepének kiteljesedéséhez szitk-
séges a repiilGterek megfeleld minGségti kozit kap-
csolatanak kiépitése.

—A fenntarthaté fejlédés érdekében elengedhetet-

BT g kirdekedés

len a zaj és kirosanyag kibocsatds csokkentése a
korszertibb repiil6gépekkel ill. légiforgalmi eljara-
sokkal. A SESAR program ennek biztositasat tiizte
ki célul. Szintén a fenntarthat6 fejlédést timogatja
a vasit és a légi kozlekedés szerepének azonositasa
és Osszehangolasa, valamint egyes utazasok kivaltasa
videokonferencia alkalmazasaval.
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k‘ V‘I‘he role of passenger air transporta-
ZEInN

tion in the national economy

Passenger air transportation contributes greatly to the
development of modern society. The demand for its
services strengthens its influence in the international
environment, making the travel of millions of people as
well as the marketing of goods worth millions of dollars
possible anywhere in the world. This transport subsector
also plays a crucial role in the work and leisure of millions

of people, leading to a better quality of life and hdpmg ;

e Rolle der Personenbeforderung per
Luftfahrt in der Nationalwirtschaft

Die Personenbeforderung in der Lufifahrt leistet einen
wesentlichen Beitrag zur Entwicklung der Gesellschaft.
Die Nachfrage fiir ihre Dienstleistungen erhéht ihren
Einfluf in der intermnationalen Umgebung, und er-
moglicht das Reisen von Menschenmillionen und die
Vermarktung von Waren im Milliardenwert allerorts in
der Welt. Auch dieser Verkehrszweig hat eine entschei-
dende Rolle in der Arbeit und Erholung von Millionen
von Menschen, steigert die Lebensqualitit und hilft die

ErhShung des Lebensstandards. Nach dem Riickgang
in den beiden Vorjahren ist die Leistung der Personen-
beférderung in der Luft im Jahre 2010 wieder -um 8,7
Prozent — gestiegen und 2,5 Milliarden Reisen erreicht.
Die kleinen mitteleuropdischen Fluggesellschaften
konnten aber die Wirtschafiskrise von 2008 und 2009
nicht iberwinden, und sie sind dadurch, sowie wegen
der durch Jahrzehnte angesammelten Verschuldung in
schwierige wirtschaftliche Situation geraten.

 raise the standards of life. Tn 2010, the global product
,W@ywmcmdonandshowedagxmvﬁibﬂi%,rmdr ‘
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them in 2008 and 2009, This, and the debts they accu-
 mulated over the last decade, have left them in a difficult

A 2012-es nyari olimpiai jatékok
kozlekedésszervezési tapasztalatai
(beharangozo)

A London varosaban megrendezett legutobbi olimpiai jatékok a k6zleked}é§slzervezés sz’empong'é-
b6l j fejezetet nyitottak a modernkori olimpidk torténetében. A rendf:ze51 jog c,:lnyferese S2005)
ota tartott a felkésziilés. A tét és a kihivas jelentSs volt, hiszen megbizhat6an és biztonsagosan
kellett megoldani tobb mint 55 ezer résztvevs, 140 ezer szervezo és kozel fél mi]li(’)‘ latogat6 napi
utazsat a mindennapi londoni kozlekedés minimalis zavarasa mellett, figyelembe véve az akadaly-
mentességi szempontokat is. Py, el ey :
London célja az volt, hogy megrendezze az els6 kozosségi kozlekedési ’ohmPlat, amelynek érde-
kében kézel 6,5 milliard fontot (kb. 2 200 millidard Ft) koltottek az elmilt 6 évben (2006 — 2011)
a varos kozlekedésének fejlesztésére. Alapvet6 szandék volt, hogy a fejl’esztéf)ek ne csak az olimpia
altal generalt napi 3 millié tobblet utazast szolgaljak ki, hant;m l.xosszﬁ tavon is l‘n:io‘kfflt fejlesztések
jojjenek létre, amelyek megalapozzak London keleti vér(?sreszelnek tovabbi feleflese"t. o
Az olimpia kézlekedési tapasztalatai alapjan Ggy tdnik, hogy Londo’nna’k. flkemlt’ . ?lemxe a
célkittizéseket. Az @ij szemlélet alapjan innovativ, elssorban keresletbef?l'yag?ol’am é utastaje.koztatési
eszkozok segitségével sikertilt megoldani az olimpia kézlekedésszervezési klhlvésa'n. A helyi lakosok
és a latogatok is a kellemes, biztonsagos és megbizhat6 jelzokkel értékelték az olimpia alatti kozle-
kedést. A siker mogotti stratégiarol, a fejlesztésekrol, az alkalmazott eszk6z0kr6l és a tapasztalatok-
r6l sz616 osszefoglalo esettanulmany 2013. aprilisi szimunkban jelenik meg.
Juhasz Mattias
e-mail: juhasz.mattias@gmail.com
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SIEMENS

165 éve alapitottak me
a Siemens & Halske Téviréépit(’i

%’éllalatot,

a Siemens elddjét

1847 decemberében Werner von Siemens a kovetkezo6t irta batyja-
nak, Williamnak: ,eldontétten, hogy taviréval csinalok karriert”. A
karrierépités alapotlete az volt, hogy a bettimutatos tavirot szivardo-
bozokbdl, 6nlemezbdl, vasdarabokbdl és szigetelt rézdrotbol épiti

meg.

Az eszkoz sokkal el6rébb jart, mint az ad-
dig elterjedt késziilékek, mert mar nem ugy
miik6d6dott, mint egy 6raszerkezet. Képes volt
ugyanis a jelad6 és a vevé kozotti szinkronizalas
automatikus vezérlésére is, ami egy teljesen 1j
megoldas volt az elektromos kommunikaci6-
ban. A 30 éves feltalal6é a tavir6 megépitésével
Johann Georg Halske miszerészt kereste meg.
Werner von Siemensnek sikertlt meggy6zni a
kezdetben szkeptikus Halskét az elképzelésében
rejlé potencialrél. A varhaté megrendelésekrdl
késziilt elGvigyazatos szamitasok is annyira lel-
kessé tették Halskét, hogy feladta addigi vallal-
kozasit.

Werner von Siemens, Johann Georg Halske és
Werner unokatestvére, Johann Georg Siemens
(aki hozzajarult a kezd6tkéhez) 1847. oktober
1jén irt ald partneri megallapodast. Kevesebb
mint két hét malva alairtak szerzédést, amellyel
1847. oktober 12-én megkezdte mikodését a Sie-
mens & Halske Tavir6épit6é Vallalat Berlinben.
1872 6ta ezt a napot tinneplik az alapitasra em-
lékezve.

A kezdetben 10 munkatéarssal tizemels vallalat
par éven belil nemzetkézi szinten miikodé elekt-
rotechnikai céggé nétte ki magat, amely novekvé

szamban tartott fenn kirendeltségeket eurdpai
orszagokban. A tavir6épité céget nemzetkozi
szinten is elismerték az olyan, komplex techni-
kai megoldasokkal és jelent6s uzleti kockazattal
jaré beruhazasok sikeres megvalositasaért, mint
az indoeurdpai taviré vonal kiépitése, vagy az
els6 transzatlanti tavirokabel lefektetése. 1892-
re, Werner von Siemens halalanak idejére, a val-
lalat kozel 20 milli6 marka bevételt generalt és
6500 fot foglalkoztatott vilagszerte, kozuluk 1725
munkavallal6t Németorszagon kivil.

A cégalapit6 személyes célja az volt, hogy ,karri-
ert csindljon a taviréval” és ahogy késébb meg-
jegyezte ,tudbés emberként és technikusként
elismerést szerezzen a viligban.” Werner von
Siemens-t napjainkban is az egyik legjelentésebb
innovatorként és villamosmérnokként tartjak széa-
mon, 0tt6ré szellemisége pedig tovabbra is nagy-
ban meghatarozza a Siemens viziojat és onképét.

Tovabbi, angol nyelvii informaciok:

A Siemens torténete: http://www.siemens.com/
history/en/ history/index.htm

Kozlemény a Siemens & Halske 165 éve torténd
alapitasar6l: http://www.siemens.com/history/
en/news/1047_siemenshalsketelegraphconstru
ctioncompany.htm

2012. december


http://www.siemens.com/
http://www.siemens.com/history/

TAJEKOZTATO

a Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkesztoségéhez
bekiildendd kéziratok tartalmi és formai kévetelményeirdl

A Koézlekedéstudomanyi Szemle olyan tudomanyos folydirat, amely a kozlekedési dgazat valameny-
nyi tertiletérsl jelentet meg lektoralt cikkeket, esettanulményokat. Az évente hat alkalommal
megjelend folyoirat kiilonds hangsulyt helyez a legtjabb kutatdsi eredmények megismertetésére,
az innovativ, tudasalapt modellek bemutatéasara, a technikai, technolégiai, szervezési problémak
megel6zésére, a megoldasi lehetdségek feltarasara.

A szerkesztSbizottsag célja és elvarasa az ijdonsagok kozlése €s annak elkertilése, hogy a masodkoz-
léseket lehetSleg mell6zzik. Ezen feltétel alol kivételt - ritka esetben — akkor tesziink, amennyiben
a kozérdeklédésre szamot tarté téma olyan helyen jelent meg, amely szik kord olvasétiborhoz
juthatott el.

A formai és tartalmi kovetelményeket a kovetkezék szerint kell betartani:

1. A szerz6k a cikket digitalis formaban (lehetsleg e-mailben word fajlban vagy adathordozén)
juttassik el a folyoirat szerkesztGségébe (Kozlekedéstudomanyi Egyesilet; 1372 Budapest, Pf:
451; szemle@ktenet.hu).

2. Formai kovetelmények:

— masfeles sorkéz, 2,5 cm-es margo

— 11 pt Times New Roman bettitipus
— A cikk teljes terjedelme abrakkal és tablizatokkal egyitt nem haladhatja meg a 25 db A4es

oldalt. (Kivételesen elfogadunk ennél hosszabb cikket is, de azt akkor csak két részletben,
egymast kovets két szimban tudjuk megjelentetni.)
— Az abrak és tablazatok cimmel legyenek ellatva.
— Az abrakat kiilon fajlban (jpg) is meg kell kuldeni felbontasuk: 300 dpi (pixels/inch),
szélessége 1 hasib esetén: 90mm
szélessége 2 hasab esetén: 190mm
— A tablazatok és diagramok kiilén fajlban (Excel) is megkiildésre keriljenek.

3. Tartalmi kovetelmények:

— A tartalmi ismertetdk szovegezése érdekében a cikk révid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivona-
tat kérjuk csatolni.

— Az bsszefoglalé angol és német nyelvii megjelentetése érdekében, a szerzk csatoljak a magyar
nyelvii dsszefoglalot, amely terjedelmében kb.1000 karakter. Amennyiben a szerzGk forditast is
killdenek, ezzel munkankat egyszertsitik.

— Az idézeteknél és hivatkozasoknil meg kell jelolni a mi szerzgjét, cimét, kiadojat és a kiadas
évét, kulfoldi forras esetén a kiadas helyét. A forrasokat ,Felhasznilt irodalom® cimsz6 alatt a
cikk végén kérjiik felsorolni. A ,Felhasznélt irodalom”™ban szereplS sorszamot kell az idézet
utan zaréjelben feltiintetni. Példaul: [2], [6].

4. Kérjiik szerzéinket, hogy kovetkezd adataikat adjak meg: név, postai elérhetdség, telefonszam,
e-mail cim, végzettség, tudoméanyos fokozat, munkahely, beosztas. Az adatok megadésaval a
szerz6 hozzajarul a nyilvanos kozléshez, amelynek tényét a megkuldott kézirat zaradékaként
kérjik kozolni.

5. A szerkesztéséghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogit a szerkesztGbizottsag, illetSleg a
szerkesztGség fenntartja. Cikkeket nem Grziink meg, és akkor sem kuldjiik vissza azokat, ha nem
jelentetjuk meg. Ha hosszabb id6 (to6bb honap) telik el a cikknek a szerkesztoséghez valé beérke-
zése és a megjelentetése kozott, akkor errdl irdsban vagy telefonon értesitjiik tisztelt szerzGinket.

6. A cikk megjelenése esetén a KTE a lehetGségek fuggvényében konyvutalvanyt biztosit a szerz6 (k)
részére.

Kérjik tisztelt szerzéinket, hogy kizardlag az ismertetett szempontok
figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztGségiinkbe.
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EMLEKEZTETO

a Szerkeszt6bizottsag 2012. november 22-i iilésérdl

Az lést Dr. Gilicze Eva professzor asszony, a
Szemle SzerkesztGbizottsaganak elnoke vezette,
aki a megjelentek tidvozlése mellett hangot adott
hianyérzetének, miszerint tébb tagunk is tivolma-
radt, és igy véleményiikkel nem tudtak segiteni a
munkat.

Az 1ilés az el6zetesen megkildétt napirend:

1. Beszamol6 a Szemle 2012. évi kiadasarol és a
2013-as varhat6 helyzet

2. A tamogatasok alakulisa

3. A kézutas intézmények, vallalatok és a MAV Zrt.
aktivizalasa

4. A 2013. évi varhato lapkiadas (tartalmi rész)

5. Vélemény rovat miikodtetése

6. Az el6fizet6i kor bévitése

7. Irodalmi dijakra javaslattétel

8. Egyebek

szerint zajlott.

A Fészerkeszt6 ismertette —az egyes napirendi pon-
toknal részletesen — a vonatkozé informaciokat,
amelyek fGbb vonalakban a kévetkezok voltak.

A Szemle 2012. évi miikodése az Elofizetok, a Ta-
mogatok, a Hirdetdk, a Nemzeti Kulturélis Alap
jovoltabol, valamint a KTE kozremiikodésébol
adodoéan biztositott volt. Hangstlyozni kell, hogy
az anyagilag kiegyensulyozott miikodés kiilondsen
nagyra értékelhet6, ha azt is figyelembe vessziik,
hogy két kozlekedési tudomanyos lap 2012-ben
mar meg sem jelent. Hasonlo jelentds és eredmé-
nyes szervezémunkaval, valamint az NKA-tol re-
mélt palyazati timogatassal 2013-ra is biztositottak
lehetnek a megjelenés feltételei.

Hangstlyoztak a jelenlévok, hogy az eléfizetési di-
jat lehetdleg ne emeljik, és fejtstink ki nagyobb
aktivitast a KTE tagok korében, hiszen az éves (fél-
ara) eldfizetés vonzo feltételeket jelenthet, amellyel
szamottevéen novelni lehete az el6fizet6i létszamot.

A 2013, évi tartalmi kitoltés elérelathatéan bizto-
sitott, de feltétlen novelni kell a vasuti és hajozasi
targya cikkek aranyat.

Kulon kiemelésre mélto, hogy a Magyar Tudo-
manyos Akadémian elhangzott, fiatal mérnok-
kutatok eléadasainak szerkesztett valtozatai a
2013. februari szamban kiilén megjelennek. A
lektoralast Dr. Tanczos Katalin és Dr. Zobory
Istvan professzorok vallaltdk, amivel nagy se-
gitséget, egyben garanciat is adnak a Szemlé-

nek.

Bretz Gyula, szerkeszt6bizottsagi tagunk vallal-
ta, hogy a COWI Magyarorszag, illetve utod-
szervezete részérdl esetleg egy tamogato kilon-
szam megjelenésében segitséget nytjt. Ugyand
jelezte, hogy Hideg Mihdly urral fel kellene
venni a kapcsolatot, mivel a magyarorszagi
kisreptil6gép-gyartasban sikereket ért el, és
errél tobb vonatkozasban érdemes lenne hirt
adni.

A tamogatasok alakuldsaban a Kozlekedéstudo-
manyi Intézet Nonprofit Kft. és a Siemens Zrt.
kiemelked6 szerepet vallalt, de a télzbi tamoga-
t6 is dicséretet érdemel. Sajnos a MAV Zrt. és a
kozati szervezetek nem adtak tamogatast, kivé-
tel az Allami Autépalya Kezel Zrt.

A hozzasz6lok hangsilyoztak a véleményro-
vat fontossagat, amelynek mukodtetéséhez
kozremikodést jeleztek.

Kiilén polémia alakult ki a Szemle formai meg-
jelenését illetéen, amelynek eredményeként
egybehangz6 vélemény volt, hogy a jelenle-
gi format érdemes megtartani, annak kisebb
nyomdai gondjai ellenére.

Az irasos vélemények, valamint a jelenlévék
szavazatai alapjan dontés sziletett, hogy harom
cikket javasolunk a KTE elnoksége elé az idei
irodalmi dijra.

Az elnok asszony az tilés zarasaként megkoszon-
te a Szerkesztobizottsag és a szerkesztGség éves
munkajat, és reményét fejezte ki a 2013-as meg-
jelenést illetGen.
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