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Népszeriivé valhat a HungaroControl legtjabb fejlesztése
A MergeStrip eljaras hasznalata a légiforgalmi iranyitoknak,
a légitarsasagoknak és a lakossagnak is elonyos

A magyar légiforgalmi szolgalat MergeStrip elnevezéssel olyan egyediildlloan tj
légi navigdciot segité mddszert fejleszt, amellyel hatékonyabba valik a légiforgalmi
iranyitds, a repiilégépek gazdasagosabban tizemeltethet6k, csokken a karosanyag-
kibocsatasuk és mérséklodik a repiilGterek kozelében élok zajterhelése. Az Gij ma-
gyar eljards irdnt mar most jelentds az eurdpai érdekl6dés.

A HungaroControl modszertani és operativ teriileteinek tobb mint kétéves egyiittmiikodése eredmé-
nyeként sziiletett meg a MergeStrip elnevezésti forgalomtervezési koncepcio és az azt timogat6 szoftver,
amelynek kifejlesztése Madécsi Richard légiforgalmi rendszertervezd nevéhez fiizédik. Az 4j munka-
modszerrel széles korben elterjesztheté a futopalyat megkozelité repiilégépek folyamatos siillyedése. A
folyamatos siillyedéssel érkezo légi jarmiivek kevesebb {izemanyagot fogyasztanak, ezéltal koltséghaté-
konyabban tizemeltethet6k, alacsonyabb a széndioxid-kibocsétasuk és ,halkabbak” is: mivel a repiil6gé-
peknek nem kell id6szakosan tobbletenergiat haszndlniuk az elérehaladéshoz, a felgytilt helyzeti energia
optimalis kihasznaldsa alacsonyabb hajtomi-teljesitményt eredményez, vagyis a légi titvonalak kozelében
lakok zajterhelése mérséklodhet.

A leszallo gépek érkezésének litemezését segitd szoftverek és rendszerek mar eddig is léteztek, tobb
légiforgalmi szolgaltato jelentés beruhdzasokkal prébalta hatékonyabbd tenni az érkezd forgalom kezelé-
sét. Ezek a rendszerek kiforratlansdguk miatt sok esetben nem valtottak be a hozzajuk fiizott reményeket,
és a légiforgalmi iranyitok részérdl is sok kritika érte Gket. Az egyik legfébb probléma, hogy a szamitégép
altal kikalkulalt leszalldsi Gitemezés és utvonalak sok esetben nem adjak ki a megfeleld eredményeket, és
gyakori beavatkozasokra kényszeritik a légiforgalmi iranyitokat. A magyar fejlesztés érdekessége, hogy a
rendszer kifejlesztésének és tizembe allitdsdnak koltségigénye toredéke annak, mint amibe mads, jelenleg
alkalmazott megoldasok kertilnek.

A fejlesztés azzal kezd6dott, hogy a magyar szakemberek elemezni kezdték a folyamatos siillyedést
spontan modon valasztd légi jarmiivek adatait és osszegytjtotték a kdzos jellemzdket, majd olyan szoft-
vert alkottak, ami az irdnyitok szdmdra konnyen feldolgozhatova teszi a folyamatos siillyedés timoga-
tésahoz sziikséges informaciot. A rendszer egy ,,szamegyenesre” sorolja be az adott repiilStérre leszall
repiilégépeket pillanatnyi helyzetiik és sebességiik figyelembevételével. A program dltal kalkuldlt szami-
tésok alapjan a légiforgalmi iranyitok konnyen és gyorsan azonosithatjak, milyen el6zetes beavatkozasok
sziikségesek ahhoz, hogy folyamatosan, megfeleld ritmusban folytatédjon a leszallds, de dontéseket nem
hoz helyettiik. Az j eljdras segiti a légiforgalmi iranyitdkat a hatékony tervezésben, igy kiszamithatobba
valik a munkafolyamat.

Az 1j eljirds megalkotasa illeszkedik a HungaroControl tuddsalapu fejlesztési stratégidjahoz: a
MergeStrip programot a magyar légiforgalmi szolgdlat sajat kutatds-fejlesztési és szimulacios kozpont-
jéban telepitették elséként (Centre of Research, Development and Simulation, CRDS), ahol a kévetkezé
években erdsiteni szeretnék a légi navigacios K+F tevékenységet. A MergeStrip-et folyamatosan tesztelték
a sziikséges nemzetkozi és hazai hatosagi jovahagyasok utan, és 2013. marcius 18-19-én mutatték be az
EUROCONTROL briisszeli kozpontjaban, ahol a légiforgalmi szolgaltatok részérdl jelentds érdeklédés
mutatkozott az Gj szemléletmddt magyar eljards irant, ami a tovabbi fejlesztéseket kovetGen gyorsan el-
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A kozlekedési szakértelem mozgastere a
gazdasagi-tarsadalmi jatszmakban’

A tarsadalmi-gazdasagi valtozasokhoz igazodo kozlekedéspolitika mindig
torekszik az éppen tapasztalt konfliktusok, gondok felszamolasara, amely
akkor lehet sikeres, ha ezek okait is feltarja. A cikk — kanadai kutatasi ered-
ményekre tdmaszkodva - olyan Osszefiiggéseket mutat be, amelyek felisme-
rése rendszerszer(i zavarok kialakulasanak megel6zését konnyitheti meg.

Scharle Péter
e-mail: scharle@sze.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedési rendszerek miikodtetése és fejlesz-
tése sokféle értelemben kozérdek, kozfeladat, ezért
az allam kozpolitikai illetékességének, tevékenysé-
gének és felel6sségének térgya is. Ez a beldtds jol
tikkrozodik azokban a kormanyzati dokumentu-
mokban, amelyek - célkitiizéseiktdl, kozreaddik
szandékaitol, kidolgozoik felkésziiltségétdl fiiggd
tartalommal és szinvonallal - rendszeresen késziil-
nek, és mederbe terelik a folyamatos munkat.

Miifaji sokféleség is jellemzi ezeket a dokumen-
tumokat. Koncepcidk, szakpolitikék, stratégiak,
kerettervek, programok, e fogalmak jelzdés szer-
kezetté alakitott valtozatai (stratégiai koncepci,
szakpolitikai keretterv stb.) jelennek meg. Cime-
ik, tartalmuk, kidolgozottsdguk kozott nincs szo-
ros korreldcié. Bukkanhatunk benniik kézoktatési
igénnyel szdvegezett tananyagszer( részletekre és
vitan feliil 4ll6 tézisként leszdgezett vélelmekre is.
A szakértelem mozgdstere ilyen Osszefiiggésben
nagyon téag, sokféle szinten épiilhet be barmelyik
dokumentumba.

A kozfeladatok szakszer(i (determinisztikus termé-
szettorvényekkel, statisztikusan érvényesiilé gaz-
daségi és tdrsadalmi torvényszeriiségekkel tudato-
san dsszehangolt) megoldasara torekvés mellett az
esetek nagy tobbségében egyértelmiien kittinik a
korményzati dokumentumokbdl a kozjé iranti el-
kotelezettség is. Ezért joggal meriil fel a kérdés: ha
igy 4ll a dolog, mivel magyarazhat6 a koncepciok,

szakpolitikak, stratégiak, programok megvaldsula-

1 A MMK Kozlekedési Tagozat konferencidjéin (Balatonfoldvar, 2013.05.14.) tartott el6adds szerkesztett kézirata

sanak gyakran felismerhetd ellentmondésosséga, a
megjelolt célok elérésének késedelme, meghitsu-
lasa, a kudarcokat kend6z6 (a koriilmények vilto-
zasaval csak részben magyarazhatd) ,megujitasuk”
igénye?

A kozlekedés rendszereinek optimalis mikodését
keretez6 (egyebek kozott szabdlyozasi, vagyongaz-
dalkodasi, fejlesztési) dokumentumok széles koré-
nek ilyen szempontbdl torténé attekintésére nem
vallalkozhat ez a dolgozat. Cimével 6sszhangban a
szaktudds kormdnyzati munkéba torténé beépiilé-
sét szolgalo, szakpolitikat alakité és annak straté-
giai® érvényesitését segité tevékenység kérdéseire
szoritkozik. Ezzel a korldtozdssal természetesen
egyiitt jar a lemondas két fontos 6sszefiiggés elem-
zésérél: szétfeszitené a dolgozat kereteit a vizsgé-
l6dés kiterjesztése a szakpolitikak dltaldnos gaz-
dasag- és tdrsadalompolitikai bedgyazdddsanak,
illetve egymadssal torténé 6sszehangoldsanak kove-
telményére.

Az igy értelmezett kozlekedéspolitikdk sajétos jel-
lemzéje a tartalom jol érzékelhet stabilitdsa és az
ezzel egyiitt (vagy ennek ellenére) mégis gyakori
dtdolgozasnak valo kitettség. Allamok és 4llamszé-
vetségek, nagytérségek és agglomerdciok kozleke-
dési rendszereire vonatkozo szakpolitikdk (ha van-
nak) ritkdn élnek tul politikai hatalomvaltdsokat,
célrendszeriiket pedig szinte soha nem érik el azon
a pélyén és annyi id6 alatt, amennyit kidolgozéik
megjeloltek vagy elSiranyoztak.

Ez a tapasztalat 5nmagéban nem mindsiti a kézle-
kedéspolitikdkat, hiszen a kidolgozas idészakéban
elérheté ismeretek sosem lehetnek teljesek és min-
dig pontatlanok. Elegendd itt arra a bizonytalan-
sigra emlékeztetni, amely a miikodé kozlekedési

2 A stratégia ebben a szovegosszefiiggésben a szakpolitika prioritésainak célrendszerét és a célok eléréséhez sziikséges eszkozoket részletezs

dokumentum.

2013, jinivs
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rendszerek varhaté élettartamanak megitélésé-
ben - igy a fenntartishoz sziikséges raforditdsok
nagységanak és idozitésének tervezésében - kikii-
szobolhetetleniil fennall. Erdekesebb kérdés az,
hogy ilyen korilmények kozétt mit gondoljon
magérdl az a szakmai koz9sség, amely hozzaértéen
torekszik megalapozott és érvényesithetd szakpoli-
tika kialakitasdra, igazodni kivan a bedgyazé gaz-
dasagpolitikéhoz és a kélesonhaté mds agazatpoli-
tikikhoz, de szembesiil azzal, hogy:

- szakmai szempontb6l kiérlelt, elvarhaté megbiz-
hatdsagi kovetkeztetései és javaslatai egy részét
nemtetszés, melldzés, elutasitds fogadja,

- olyan célokat és prioritdsokat is fel kell dlelnie,
amelyek nem hozhaték 6sszhangba szakmai
szempontok szerint konzisztens rendszerben,

- a szakpolitika érvényesitésének lényeges feltételei
nem tekintheték adottnak.

Ezek a korilmények és kényszerek részben ke-
zelhetdk, ha a szakpolitikdbol levezetett stratégia
idéhorizontja de facto gordiil (j6 esetben, de nem
feltétleniil, az idé muldsandl valamivel lassabban).
A zavarok, kudarcok mégis olyan latszat keletkezé-
sét teszik lehet6vé, mintha a szakpolitika lett volna
fogyatékos, és emiatt kényszeriilnek a kormény-
zatok az éltaluk képviselt gazdasagi-tarsadalmi
politikdnak jobban megfelel6 uj véltozat kidolgoz-
tatdsara. Ezzel a latszattal dllithat6 szembe az a vé-
lelem, amely szerint a frusztrél, elkedvetlenitd és
rendszeresen visszatérd zavarokrol, kudarcokrol a
szakpolitika formalsi legfeljebb részben tehetnek.
Vannak olyan tovabbi okok, amelyek kikiiszobolé-
se taldn lehetetlen is.

2. TUDASTIPUSOK EGYUTTMUKODESE

A kormdnyzati tevékenység és a szaktudds kapcso-
lata évezredek 6ta érzékeny és gyakran vitatott kér-
dés a kézgondolkodasban. Kiilsnosen akkor keriil
eltérbe, ha az egyiittmiikodés hosszabb-rovidebb
idén 4t meglazul, és ennek a tirsadalomfejlédés
szdmara kedvezStlen kovetkezményei felismerhe-
tové valnak. Erdekes példat jelent az ilyen célu té-
jékozodas igényére az a tanulmény, amelyet a 80-as
évek végén készittetett az akkoriban éppen buicsi-

z6 pdrtallam sajit tevékenységét mér és még javit-
haténak tekinté kormanya (Kédar B., 1988).

A tanulmdny kovetkeztetései szertedgazoak és nem
kozlekedésspecifikusak (kibontjak a kormanyzati
munka tartalmat, a szakszer(iség és a korméanyzés
rendeltetésének Osszehangoldsara alkalmas mo-
delleket, szervezeti megolddsokat és technikakat
mutatnak be). Mégoly tomor éttekintésiikre sem
véllalkozva érdemes azonban a dolgozat mondani-
valdja szempontjabdl felidézni a tuddsfajtdk meg-
kiilénboztetésére vonatkozd javaslatot.

A tanulmdany harom tuddstipust értelmez.

- A szaktudds az adott tarsadalmi, gazdasagi valo-
sagrol rendelkezésre 4116, rendszerezett ismeretek
birtokldsat jelenti, hordozéi sajét sziikebb szakte-
riiletiik prioritdsrendszerében gondolkodnak. Ez
a tudastipus jellegzetesen az igazgatds szerveze-
tén kiviil taldlhatd, abba beépiilve fokozatosan
elveszti sajat arculatat, fliggetlenségét.

- A szituativ tudds a valosagrol részvétel, tapasz-
talat Gtjdn szerzett ismeretek birtokldsa, a don-
téshozo (a politikus) sajatos ismerete. Prioritdsait
meghatdrozza, hogy a valésdgrol alkotott képe
aggregalt, szamol azzal, hogy a doéntések (ritka
kivételektdl eltekintve) informaci6hidnyos ké-
zegben, idGkényszer alatt sziiletnek. A szituativ
tudds a tdrsadalom gyakorlatias mozgastorvé-
nyeiben val6 eligazodds “miivészete”, amelyben
a kiilonféle érdekek és erSterek felismerése, ke-
zelése, kiegyensilyozésa és harmonizéldsa jatszik
alapvetd szerepet.

- Az eljdrdsi tudds a valdsag adott allapotét elja-
rasokkal, modszerekkel, technikdkkal képes egy
célul kittizott masik allapotba atvezetni. A szak-
tudds és a szituativ tudas hordozéi kozott olyan
kapcsolatot képes teremteni, amelynek eredmé-
nyeként mindkét el6z6 tudastipus hasznosul a
doéntések meghozatalanal és a végrehajtas soran.
Az eljarasi tudds az igazgatdsi szakértelem.

Természetesen a megkiilonboztetés nem koétédik
személyekhez, még kevésbé feladatkérok megne-
vezéséhez. Kompetencidk, tennivalok és tevékeny-
ségek felismerésének, illetve ellatdsdnak azonosita-

betdltésének kovetelménye-e a szakszertiség
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sara hasznalhatd. Emellett lehet6vé teszi a tudésfaj-
tak gyakorldsahoz kapcsolodo felel3sségek egyfajta
osztalyozasat is® (1. tdblazat - Scharle, 1996).

A felvazolt fogalomértelmezéssel élve kézenfek-
vének tlinik, hogy a kézpolitikai kérdésekre adott
korményzati valaszok kérében kiemelkedé jelent6-
sége van a szakpolitikanak®. A szakpolitika a harom
tudasfajta kozos mitive. Képiesen szdlva kozforgal-
mat tereld és lebonyolité meder, folyosd, amelyben
sok kozlekedé mozoghat sokféle iranyban, de csak
a szaktudas altal ésszertinek taldlt ismeretekkel és
a dontéshozok éltal meghatarozott prioritasokkal
6sszhangban 1évo tevékenységek kapnak eljérdsi
tdmogatast.

A szakpolitikdban a kialakitdsahoz kapcsolo-
do felel6sség a tuddsfajtdk természetének meg-
feleléen telepiil. A szaktudds felel azért, hogy a
dontéshozo a prioritdsokat racionalis, koherens,
a kélcsonhatasok és érvényesitési eszkozigények
tekintetében megfelelGen feltért lehetéségek ko-
rébdl valaszthassa. A szituativ tudés feleléssége
a valasztds eszkozigényének tudomdsulvétele,
biztositasa és a szaktudas éltal jelzett kollateralis
kovetkezmények elfogaddsa. Az eljdrdsi tudds fe-
leléssége egyfeldl a szaktudassal kelléen tédgassa
tett dontési tér kialakittatdsa, masfeldl a priori-
tasok meghatdrozasaval jaré kovetelmények és
kovetkezmények tudatositésa a szituativ tudas-
hordozdk korében.

Természetesen elképzelheté eme felel6sségek egy
részének kozmegegyezéses (alkalmasint hallgato-
lagos) elhéritdsa, és masféle allokaciok is valasztha-
tok. Nincs azonban ok annak feltételezésére, hogy
a véazolt mintézat szerint ne sziilethetnének olyan
szakpolitikdk, amelyek visszaigazoljak a tuddsfajtdk
dsszehangolt és hatékony miikodését, jol kijelolt
mederben optimélis elrehaladdst eredményeznek.
Az utdébbi két igény mindenesetre egyértelmiien
megfogalmazoédik a szakpolitikék kialakitasanak
(atalakitasanak, Gjrafogalmazdsanak) idészakaban,
és joggal gondolhatjuk, hogy valamennyi érintett
6szinte szandékkal torekszik egy tdrsadalmi-gaz-
dasagi optimumra.

Ez a kovetkeztetés sziikségessé teszi a korabban
mar felvetett kérdés megismétlését: ha igy 4ll a do-
log, mivel magyardzhat6 a szakpolitikik gyakran
felismerheté ellentmondésossaga, a megjelolt cé-
lok elérésének késedelme, meghitsuldsa, a koriil-

mények valtozasaval csak részben magyardzhatd
modositasok, dtdolgozasok gyakorisaga?

A valasz keresésének lehetséges iranyai koziil egy
azért lehet mélt6 a figyelemre, mert kozvetleniil
kapcsolodik kozlekedéspolitikai tapasztalatokhoz,
a kanadai teherfuvarozési tevékenység szabdlyoza-
sara iranyulo XX. szdzadi torekvések torténetéhez.
Kanaddban a mult szazad derekatdl megerésodott
az a szakpolitikai vélelem, hogy a kozuti arufuva-
rozas szabalyozdsa nem éri el a kivant célt, le kell
bontani. A dereguldcié hivei szerint a kozérdek
védelmére hivatott szakpolitikusok ellendrzé sze-
repe megsziint, a szabalyozott szektor kartellszer(i
tdmogatdsava torzult. Szerintiik ezt a folyamatot
racionalis, de politikai érdekérvényesitési megfon-
tolasok terelték, a szakpolitikusok szaméra pedig
egyszertibb volt engedni a vasuti drufuvarozdk erds
nyomdsdnak, mint annak tdrsadalmi tdmogatdst
keresve ellendllni.

Ez a magyarazat hallgatélagosan azt tételezte fel,
hogy a szabalyozé dontéseket egyéni érdekek ha-
tarozzak meg, a rendszer miikodését pedig né-
hany egyszerli hasznossagi mutatéval jellemezni
lehet. Felmeriilt azonban az a sejtés is, hogy talén
mélyebb elemzésre van sziikség, amellyel fel lehet
térni a szakpolitikai kudarcokhoz sziikségszertien
vezetd, rendszerszintd zavarforrésokat is.

A jelen dolgozat a kovetkezékben réviden ismerte-
ti ezt az el6zményt, bemutatja a folyamat elemzésé-
nek fogalmi kereteit, és felidéz néhany olyan hazai
esetet, amelyben a kanadai tapasztalatok ismerete
hasznosithato lett volna.

3. KOZLEKEDESPOLITIKAI LABIRIN-
TUSOK - A KANADAI TEHERFUVARO-
ZAS SZABALYOZASA

A XX. szazad derekaig az észak-amerikai konti-
nens korményzatai a kozjo szempontjabol ked-
vezOtlennek tekintett versenypiaci fejlemények
korlatozasara alkalmas, természetes lehetéségnek
tekintették az egyes ipardgak tevékenységének koz-
igazgatasi szabdlyozasat. A kozlekedési dgazatok az
els6k kozott részesiilhettek ebben a szerencsében.

A kanadai folyamatokban jelentds szerepe volt a
kozigazgatés hagyoményos szerkezetének (ezen
beliil a tartomanyi és orszégos szovetségi kormany-
zatok szabdlyozési rivalizaldsanak) is. Id6rdl idére

3 Erdemes észrevenni, hogy az eljérési tuddshoz idedlis esetben ketts kivetelmény kapcsoldik.

4 Ez a policy értelemben vett dgazatpolitika.
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bizottsigok vizsgaltdk meg a kozlekedési tarifak
indokoltsagat, a vallalkozasok teriileti és miikodési
jogosultsagait, a kormanyzati timogatésok és adok
mértékét. Sziilettek a hétkdznapi zavarok kezelésé-
re, a koltség- és teljesitményhatékonysag novelésé-
re vonatkozd javaslatok, de ezeket nem sikeriilt ér-
demben érvényesiteni. Valamennyi szereplé elvarta
ugyanis, hogy az érdekei szempontjabél kedvezé, a
kézgondolkodasban hagyoményosan rogziilt elve-
ket a kormanyzatok szakpolitikai szinten er&sitsék
meg. Ekézben ezek az elvek sem egyméssal, sem az
ugyancsak évtizedek alatt (szolgaltatasi technol6-
gidkban és igényekben, mennyiségi és minGségi te-
kintetben) bekovetkezett valtozasokkal nem voltak
mér dsszhangba hozhatok.

Kilonosen a vasuti és a kozuti teherfuvarozas sza-
bélyozésa volt éles vitdk targya. A kozponti kor-
mdnyzat torekvései inkabb a jelent8ségiikbdl ve-
szitd vasuti, a tartomanyiaké inkabb a névekedési
lehetéségeiket kiakndzni akaré koziti tdrsasagok
szamdra tlintek kedvezének. A kormanyzati be-
avatkozds és be nem avatkozds hivei polarizaléd-
tak. Mellettiik olyan érdekcsoportok is bekapcso-
16dtak a vitdkba, amelyek szdmdra a teherfuvarozas
csupdn példat jelentett, 4tfogdbb (a szdvetségi és
tartoményi kompetencidk megosztasaval Ossze-
fliggs) érvek koszoriilését tette lehetévé. Gyakran
fordult el6, hogy a teherfuvarozé vallalkozdsok
sajat kozvetlen vagy hosszabb tévi érdekeik raci-
ondlis megitélése helyett csak szembenalldst kife-
jez8 véleményeket képviseltek, — ha a masik oldal
nyilatkozott valamilyen kérdésben, magabiztosan
helyezkedtek azzal ellentétes 4llaspontra. Amikor a
kozponti kormany (tartomdnyi véltozatok helyett)
a kozuti fuvarozds orszdgos szabélyozdsira és ta-
mogatdsdra vonatkozd javaslatot dolgozott ki, ezt
az érintettek gyanakvéssal fogadtak: hogy is lehet-
ne jé egy orszdgos szabdlyozds a koziti fuvarozék
szdmdra, ha a vasutasok tevékenységére is orszdgos
szabdlyozds vonatkozik? Az igy kialakulé tdborok
a politikusok és koztisztviselok részérdl vért vagy
remélt elkotelezddés jeleként értékelték (tobbnyire
tal) a sajat, vagy-vagy stratégidjuk melletti verbalis
megnyilatkozdsokat.

Minden szakmai érv és szempont felmeriilt ezek-
ben a vitdkban (a természetes monopéliumok sa-
jatossagaitdl kezdve a hosszu tavu fejlesztésekhez
sziikséges forrasok kozdsségi vallaldsaig). Politi-
kusok ¢s szakpolitikusok vadoltak egymast kol-
csondsen szakmai, nemzetgazdasagi, térségfejlesz-
tési, kozszolgaltatasi elvek, értékek, adottsigok és

kényszerek megtagadaséval vagy mellézésével. Az
érdekellentétek dltalanos tiinetei csak annyiban
kiilonboztek a vildg mas orszégaiban is tapasztal-
taktol, amennyire azokat Kanada kiterjedése, be-
lakottsiga és ipari-mezdgazdasigi szerkezete be-
folyasolta. Valoszintileg ez a magyarazata annak,
hogy a kozponti korményzat az 50-es évek végén
még a két nagy vasuttirsasag tarifiinak befagyasz-
tdsa és a bevételben megjelené kovetkezmények
jelentds allami tamogatdssal torténd ellentételezé-
se mellett kotelezte el magat. Jelentds fordulatot
1962-ben hozott egy kormanybizottsagi jelentés.
Ez - egy valamennyi kozlekedési moédra kiterjedd,
széles korii vizsgalat eredménye alapjén — leszo-
gezte, hogy — a 60 éves hagyomannyal szakitva - a
kozlekedéspolitikai célokat kormanyzati tdmoga-
tasok helyett versenyviszonyok jol megfontolt ki-
alakitdsaval kell elérni. A kovetkezd években ilyen
gyakorlat bontakozott ki Kanadéban.

A késobbi fejlemények részletezése e helyen azért
nem sziikséges, mert a mult szazad utols6 évtizede-
iben az eurdpai és a hazai kozlekedéspolitikdk tobb-
sége is ennek a felfogasnak a jegyében formalédott.
Ha tehat ezek ismeretében kijelenthet( lenne, hogy
a deregulacié logikajat kovetkezetesen alkalmazd
szaktudas képes olyan kozlekedéspolitika kialaki-
tdsdra, amely minden korabbindl hatékonyabban
szolgélja a gazdasdgi-tarsadalmi tevékenységeket,
akkor a szakpolitikusok fellélegezhetnének és fel-
sorakozhatndnak a torténelem végét annak idején
talan kissé elsietve viziondl6 filozéfus (Fukuyama,
1994) mogé.

A tapasztalatok sajnos azt mutatjék, hogy a szak-
politikak nagyon alapos kidolgozésa a sikeres
megvaldsitdsnak csak sziikséges, de nem elégséges
feltétele. A kanadai kozlekedéspolitika vargabettii-
nek elemzése (Kaplan, 1989) olyan rendszerszer
zavarforrasok felismerését is lehetévé tette, ame-
lyek széles teriileten, folyamatosan érvényesiilnek,
és fiiggetlenek a szaktuddst birtokld érdekeltek
igyekezetétdl. A kozpolitikai jelentéségi kérdések-
re szakmai ismeretek figyelembevételével adhat6
valaszokat ezekkel szdmolva érdemes keresni és

javasolni.

4. NEGY GAZDASAGI-TARSADALMI
JATSZMATIPUS®

A gazdasagi-tarsadalmi folyamatok egyik gyakor-
latias értelmezési lehetésége szerint a tevékenysé-
gek érintettjei olyan jétszmék résztvevoi, amelyek-

5 A dolgozat ebben a szakaszban Kaplan hivatkozott miivének osztdlyozdsat ismerteti kivonatosan.
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nek belépési feltételei, szabalyai, 1épései, stratégidi,
szokészletei vannak, kimeneteliikkhoz nyereségek,
veszteségek tdrsulnak. Minél egyszer(ibbek és at-
lathatobbak ezek a jellemz6k, anndl felismerhetébb
egy-egy jatszma szerkezete. Minél jobban megkii-
16nboztethet6k egymastol az egyes jatszmak, a ja-
tékosok viselkedése annal racionalisabb lehet. A ra-
cionalis viselkedés nem feltétleniil definialhaté szi-
goru szabatossaggal, de értelmezhetd: kovetkezetes,
realitdsokkal szdmold, Gsszehangolt lépésekkel jol
megfogalmazott cél elérésére iranyulo (stratégiakat
alkot6 és kovetd) torekvés.

Alaposabb elemzésre azért van sziikség, mert a jatsz-
mak a valds idében és térben folynak, a résztvevik
egyszerre tobb jatszmdban is lehetnek szerepldk,
emellett maguk a jatszmak is egymasba hatolnak,
kolesonhatasok alakulnak ki kozottitk. A folyama-
tok és kimenetelek megértéséhez ezért egyfeldl a
jatszmak alaptipusainak ismeretére és felismerésére
van sziikség, masfeldl (és még inkabb) annak bela-
tdsdra, hogy a jatszmak kozott rendszerszer(i dssze-
fonodasok vannak, egymésba dgyazddésuk elkertil-
hetetlen®.

A jatszmaelemzés lehetGségével és gyakorlatival
Osszefliggd ismeretek felhalmozddasanak torténel-
me évezredes. Alkalmazasuk tere lényegében korlat-
lan, a globalis hadaszati konfliktusok modellezésétdl
a versenypiaci folyamatok jatékelméleti (szabatos
matematikai eszkoztdr hasznélatéra is alkalmas)
térgyaldsdig (Shubik, 1982), a felséfoku oktatas
esettanulmanyokra épiilé képzési programjaitél az
okostelefonokra telepitett elektronikus jatékokig
terjed. A szakpolitikak (kitiintetetten a kozlekedés-
politika) alakitasanak és érvényesiilésének jétszma-
zasi modellek keretében torténd elemzése ezért nem
kiilonleges vagy kivételes példa.

A kanadai teherfuvarozas szabalyozasi folyamata-
nak sok évtizedes torténetét Kaplan a térsadalmi
rendszerek szocioldgiai elméleteire vonatkozé szak-
irodalomra (Weber, Parsons, Luhmann és mésok
miveire) tdmaszkodva tekinti at. A kozpolitikai
problémékhoz val6 viszonyulds egyének és csopor-
tok szamara részvételi lehetdséget kindld jatszmai
koziil négyet talal megkiilonboztetésre érdemesnek.

A négy jatszmatipus a gazdasdgi-tarsadalmi tevé-
kenységek barmelyik teriiletén kialakulhat. Egy-
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mastdl jol megkiilonboztethetd strukturajuk van,
de nem elkiiloniilten, hanem egymadssal szorosan
osszefonddva, kolesonhatdsban bontakoznak ki.

A szakpolitikai” és a befolydsérvényesitési® jatszmak-
ban a racionalis viselkedést kézzelfoghaté eredmé-
nyek elérése Osztonzi. Az tigyletekben tett 1épések
konkrét célokra iranyulnak, a jatékosok észjarasa
stratégiakhoz igazodik, a 1épések a célkitiizések el-
érését szolgaljak. A tobbi jatékos és a tarsadalom
szerepe a t6litk ehhez kaphaté tamogatds alapjén
itélheté meg, a hozzdjuk fiz6d6 kapcsolat id6leges
és kiszamitott.

A sziikebb értelemben vett szakpolitika-alakitd-
si jatszma tétje valamilyen kozfeladat kézérdeki
megolddsa. A résztvevok ennek jegyében keres-
nek beavatkozasi lehet6ségeket, eszkozoket, elja-
rasokat. Szamukra a raciondlis viselkedést ebben
a jatszmaban ismereteik, illetékességiik gyakor-
lasa, a szaktudds alkalmazdsa (a feladat felisme-
rése, a megoldhatésag valtozatainak feltardsa,
eszkozigényének tisztazasa, a 1épések kiszdmit-
haté kovetkezményeinek megallapitdsa) jelenti.
A lejatszas — dontési terek kialakitdsa — gyakran
nehéz, mert a feladatok tobbnyire dsszetettek és
valtozoéak, a helyzetek tisztdzdsihoz sziikséges
adatok elégtelenek és pontatlanok, a kérdésekre
tobbféle elfogadhat6 valasz adhatd, amelyek ala-
pos Osszevetésére nincs elég id6, és még az sem
biztos, hogy az erre irdnyul6 igyekezet megéri a
faradsagot.

A befolyasérvényesitési (politikai) jatszmdk tétjei
érdekek, érdeksérelmek, érdekiitkozések, amelye-
ket a résztvevék kozpolitikai problémaként és ten-
nivaloként fogalmaznak meg. A megolddsokat az
érdekek érvényesitése, fenyegetettségiik enyhitése,
megsziintetése jelenti. A szakszer(iséget a jatszma
jellege nem zarja ki, de a kimenetelt az er6viszo-
nyok dontik el. A racionalis jatékos ezért minél na-
gyobb befolyast kivin gyakorolni (személyes vagy
csoportos) érdekei egyeztetési folyamatara. Olyan
dontési mechanizmusokat keres, alakit ki, ame-
lyekben a tdmogatottsag (szavazat, gazdasagi eré,
eljarasi szabalyozas) szdmara optimalis szint(i. Cél-
ja nem a kozpolitikai feladat szakszer(i megoldasa,
hanem olyan ,kozéput” megtaldldsa, amely kelléen
széles tamogatottsagot élvez, és személyes szerepét
biztositja, sét erdsiti.

6 Miiszaki analégiaként lehet gondolni olyan testekre, amelyeknek tomege is, téltése is van, ezért mozgasukat a gravitdcios és az elektromdgneses

er6terekre vonatkozo fizikai osszefiiggések egyiitt jellemzik.

7 tudds- és eszkozszemléletli (cognitive-instrumental) - Ez a jatszmatipus minden valtozataban a szaktudés alkalmazdsanak kibontakozasaként
azonosithatd. Egy sziikebb értelemben vett szakpolitika megalkotdsa és érvényesitése csak a példak egyike. o
8 politikai (political) - Ez a jitszma a nagyon széles értelemben vett akaratérvényesités, dontésképesség megnyilvanuldsi mechanizmusainak

rendszere.
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Kaplan hangsulyozza, hogy ez a két jatszmatipus —
a kozpolitikai tartalombdl is kovetkezéen - szinte
soha nem jelenik meg egymastdl fiiggetleniil. A
jatékosokrol sem mindig allapithaté meg egyér-
telmtien, hogy egy-egy konkrét esetben melyikben
tesznek valamilyen 1épést. A valasztott és a kine-
vezett koztisztvisel6k is eldszeretettel tekintik ma-
gukat egymdasba fon6dd befolydsérvényesitési és
szakpolitikai jatszmak résztvevdjének.

A szakpolitikusok egy-egy kozpolitikai problémaéra
valamilyen (alkalmasint szaktuddsuknak megfele-
16) valaszt adva rendre tijabbakkal szembesiilnek,
azokat is kezelik, mikozben gyakran élik 4t a ra-
ciondlis viselkedés ellehetetleniilésének keservét.
Erdekes (bizonyos aszimmetridra utald) tapaszta-
lat szerint az érdekérvényesitésben iskolézott jaté-
kosok szivesebben kapcsolédnak be szakpolitikai
véltozatok kialakitdsiba, mint az utobbi teriileten
kompetens szereplék az érdekérvényesitési jatsz-
mdkba. Az is megéllapithatd, hogy a szakpolitikai
és befolydsérvényesitési jatszmdk megkiilonbozte-
tésére nem alapozhaté moralis megitélés. Mindket-
tére szitkség van, mindkettben részt lehet venni
ugy, hogy a kimenetel kozpolitikai és érdekérvé-
nyesitési szempontbodl egyardnt optimélis legyen.

Az elszegbdési® és kinyilvdnitdsi® jatszmak résztve-
vlinek racionalis viselkedése az emberi kapcsola-
tok szervez8désének kiilénbozé szintjeihez és szo-
rossagahoz igazodik. Ebben a két jatszmatipusban
a tét az elkotelezddéssel, odaaddssal megszerezhetd
(materidlis, tudati, érzelmi) hozam, amely az 6sz-
szetartozds tartds, feltétel nélkiili véllalasaval, elfo-
gaddsdval, tudomaésulvételével érhetd el. Ezeknek
a jdtszmdknak is szémtalan gyakorlati véltozata
van'!,

Az elszegddési jatszmak jellemzdje a stabilitds, a
védettség és a szolgalattétel egyensiilya, a jitszma
szerkezetében elfogadott szereppel jar6 tennivalok
¢s kotelezettségek hosszu tavu véllaldsa, amelyet
nem tesz kérdésessé egy-egy nehézség, atmeneti
veszteség vagy hétrany. Az elkotelez6dés szorossd-
gatdl fiiggden alakul ki viszont a masféle (akdr fel-
ismerhetd, akdr vélelmezett vagy éppen hidnyzo)
elkotelezettségli csoportok tagjai irdnti bizalmat-
lansag, tavolsagtartas, ellenszenv. Ez a jétszma (is-
mert és érthetd szociologiai torvényszeriiségekkel

Osszhangban) természetes modon, rendszeresen és
sziikségszertien fonodik Gssze az Osszes tobbivel.

A kinyilvénitasi jatszmak jatékosai szamdra a rész-
vétel kiemelkedGen fontos tétje és hozama a bel-
s0, érzelmi kielégiilés. Az elfogadast, helyeslést és
nagyrabecsiilést kifejez6 elkotelezddés energiafor-
rds, onmagdaban is érték, amelyet a szélesebb kor-
ben torténd kinyilvanitas tovabb novel. A raciona-
lis viselkedés ebben a jatszmatipusban a megmu-
tatkozés lehetdségeit igényli, keresi és gyakorolja,
akkor is, ha a résztvevé a masik harom jatszmaban
legfeljebb kozvetve érintett, vagy éppen passziv. A
helyesl6k és helyeseltek'? dsszetartozasanak kifeje-
zésére, 4télésére alkalmas mechanizmusok (lenyt-
gozés, elragadtatds) és eszkozok (rendezvények,
szimbolumok, ritudlék) gazdagsdgdban is évezre-
des tapasztalatok titkrozédnek.

A kinyilvanitasi jatszmak minden gazdasagi-tarsa-
dalmi jatszmahoz kétédhetnek. Tobbnyire kotéd-
nek is, mert hatasuk van azok alakuldsara. A szak-
politikai és befolyasérvényesitési jatszmak vitatott
kozpolitikai  kérdésekre vonatkozd valaszainak
érdemi megfelel§ségétdl fiiggetleniil fejezhetnek
ki elragadtatast, odaaddst, hosszt tdvra igért bi-
zalmat, tdmogatast a jatékosok valamely csoportja
irdnt. Uzeneteikkel emellett megerdsithetnek vagy
elbizonytalanithatnak kiilonféle elszegddési jatsz-
makban szerepet véllald jatékosokat.

5. A JATSZMAK SZOVETE, KERETEI ES
KIMENETELE

A felvazolt jatszmatipusokat nyitott, egymasba
fonddo, kozpolitikai kérdések szovetébe agyazod-
dé (ha tetszik, azokat étitatd) és idében is véltozo
intenzitdsi folyamatokként érdemes elképzelni.
Csak kivételesen ritka esetekben és révid ideig
(egy-két 1épés erejéig) jelennek meg tiszta for-
majukban. Vélhetéen nem csak a jatszmak szer-
kezetének mar vazolt, komplementer jellege, de a
jatékosok raciondlis érdekfelfogdsa is magyardzza
ezt. Egy-egy kozlekedési projekt esetében pdre
befolyasérvényesitési jatszma bontakozhat ki a
szemiink el6tt, a programok koriil mar elétérbe ke-
riilhetnek elszeg6dési és kinyilvanitasi jatszmak is,
a stratégiak kialakitdsa pedig talan minden (akar
tudatos, akdr 6sztonos) jatszmazo érintett sziméra
vonzd és kihivasokat tdmaszto kozfeladat.

9 loyalitési, elkotelezddési (affiliative)
10 lelkesedési, rajongdsi (expressive-appreciative)

11 Azelszegdési jatszmak példaul évszazadokon dt dominéns tdrsadalomszervezé mechanizmusként voltak jelen a kozépkori feudalizmusban.
A kinyilvanitasi jatszmak példéit minden korban tomegrendezvények sora szolgdltatja.

12 Péld4ul a hitszénok vagy guru és kivetdi
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Minél 6sszetettebb egy tarsadalompolitikai kérdés,
anndl nehezebb lehet az egymadsba hatolé jatszmék
karakterének felismerése. A raciondlis viselkedés,
egy stratégia kovetkezetes érvényesitése viszont
akkor lehetséges, ha a jatszmavaltozatok killonbo-
z8ségét is, az egyes jatszmatipusokon belill pedig
azok sajatos szerkezetét is atlatjak a szerepl6k. A
kanadai kozuti teherfuvarozas szabalyozastorténe-
te valoszintileg éppen azért ébresztett térsadalom-
politikai érdekl6dést, elemzése pedig azért hoz-
hatott dltalanosabb kérdésekre is vonatkoztathatd
eredményeket, mert ritkdn el6fordulé mértékben
kovetkezetlen, hianyos vagy képtelen stratégidkhoz
ragaszkodo, sajat céljaik szempontjdbdl is irraci-
ondlisan viselked6 csoportok érdekérvényesitési
torekvéseinek értelmezésére adott okot és lehetd-
séget. A teljes tisztdnlatas ritkasaga, gyakori hidnya
ad magyarazatot arra, hogy a kozérdek és a szak-
tudds kritériumainak jél megfeleld, dssztdrsadalmi
szinten egyeztetett és elfogadott szakpolitikdk ér-
vényesitését miért gatoljak, hitsitjak meg sorozatos
miikodési zavarok.

Sajat jatszmaja keretein belill irracionalis viselke-
dést tanusithat személy, érdek-, nyomdsgyakorlo
vagy vétocsoport, és kivalthat irracionalis 1épést
egy korabban rogziilt szabélyozasi kornyezet is. A
kanadai koriilmények kozott zavarforrdsként je-
lent meg a kézgondolkodds kultiraja is, amely a
tarsadalom vezet6it6l azt vérta el, hogy sikeresen
érvényesitsenek becsvagyo szakpolitikdkat. Mivel
az utdbbi cél nem kozelithetd meg laboratériumi
korilmények kozott, és a szakpolitikai jatszma
ohatatlanul fonddik Ossze az érdekérvényesitési
jatszmadkkal, ilyen kornyezetben ,strukturdlisan’
kédolva van a vezeté meghasonldsa. El kell ha-
ritania a befolydsérvényesitési jatszmaban valo
érintettség latszatat, torekvéseit pedig kendézni
kénytelen, mert vezet$ csak akkor maradhat, ha a
befolyasérvényesitési jatszmékban megteszi a tobbi
résztvevé 4ltal elvart racionalis 1épéseket. Ellenke-
z8 esetben elszeg6dési és kinyilvanitdsi jatszmd-
iban szémolhat akaratlan (és esetleg nem kivént)
szerepvaltozassal.

6. A SZAKPOLITIKAI JATSZMAK LEBO-
NYOLITASA, PERTURBACIOI ES KIME-
NETELEL

A miiszaki-gazdasigi-tarsadalmi szaktudds érvénye-
sitése jegyében kibontakozd szakpolitikai jatszmak-
ban a résztvevok kozos fogalomkészletet hasznalnak,
és szakmai kritériumok szempontjabol hatékony
programok felépitésére torekszenek. Ha egy kozfel-
adat ellatdsa a cél, akkor a jatszma a szaktudas keretei

kozott ésszertinek mindsiilé valtozatok dontési teret
képez6 halmazanak eléallitasara iranyul. Az ésszer(i-
ség egy ilyen jellegli jatszmaban az adott problémat
bedgyazd kornyezet minél elfogulatlanabb és ko-
riiltekintobb feltarasara, a lehetséges beavatkozdsok
esélyeinek és kockazatainak tisztazdsdra, a tervezett
lépésekhez szitkséges eszkozok meghatarozasdra,
eredményeik megfigyelésére és esetleg sziikséges kor-
rekcidjara valo torekvést, illetve felkésziilést jelenti.

Tény, hogy ezek a jatszmak még a kozlekedéspoli-

tika esetében is csak ritkdn modellezhet6k azokkal

a szabatos eszkozokkel (matematikai fogalmak-

kal, valtozokkal, osszefiiggésekkel), amelyeket a

kozgazdasagtani jatékelmélet j6l ismer és hasznal.

Meégis hihetndk, hogy a szakmai ismeretek kell6en

széles korének birtokaban lebonyolitasuk egyszert.

A tapasztalat nem igazolja ezt a varakozést. A beve-

zetésben foglaltakat felidézve listdzhat6 akadalyok

nehezithetik a kozpolitikai feladatok szakszer(i
megoldasat:

- a problémdk gyakran Osszetettek, és gyorsan val-
toznak,

- a tudds alkalmazasanak feltételeként beszerezhe-
t6 adatok nem megfeleléek vagy nehezen értel-
mezhet6k,

- gyakran deriil ki, hogy tobb egyformén lehetsé-
ges, de ellentmondo vélasz létezik,

- ritkan van elég id6 vagy eréforras alaposabb ku-
tatdsra és elemzésre,

- nem vehetd biztosra, hogy egy mélyebb elemzés
eredménye igazolja a réforditési tobbletet.

Ezeket a nehézségeket a valasztott és kinevezett
tisztvisel6k is ismerik, szdmolnak veliik, kezelhe-
téségiik tudataban értelmezik és gyakoroljdk min-
dennapos tevékenységiiket. Felmeriil egy kozfel-
adat, szakpolitikai észjardsnak megfeleld megolda-
sa elkezd6dik, menet kozben sziikség szerint mo-
dosul, a jelenig terjedéen valamilyen eredményhez
vezet. A tornyosul6 feladat megoldasara alkalmas
dgazatpolitika eleget tesz a varakozdsoknak.

Az ilyen jatszmaértelmezés akkor bizonyulhat na-
ivnak, ha a ,,menet kozbeni mddosulas” oka egy
kapcsolodé masik jatszmaban tett erdteljes 1épés
(amely lehet befolyasérvényesitési, elszeg6dési
vagy kinyilvanitasi aktivitds megnyilvanuldsa). A
szakpolitika ilyenkor eleget tehet a torekvéseit ke-
resztez6 kovetelménynek, de érdemes tisztén latnia
(és értésre adnia), ha lépései nem kovetkeznek a
sajat jatszmajanak logikdjabol és szabalyaibol. Még
indokoltabb ez a megfontolds, ha egy tovébbi, har-
madik (példaul elszeg6dési) jatszmaba illeszkedd
1épés jelenti a modosuldsnak megfeleld vélaszt.
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Eléfordulhat az is, hogy egy befolydsérvényesitési
jdtszmdban jelenik meg szakmainak tind problé-
ma, mert valamilyen érdek fenyegetetté valik, és az
érintettek jobbnak latjék és képesek is a kérdést a
szakpolitika napirendjére tlizni. Ilyen esetekben a
tét a fenyegetettség megsziintetése, a megoldds a
fenyegetettség kikiiszobolése. A probléma felveté-
sének és megolddsanak annyi valtozata lehetséges,
ahdnyféle érdeksérelem meriil fel. A kimenetelt
nem annyira a szak- és ésszerliségi szempontok,
mint amennyire az érdekeltek eréviszonyai hata-
rozzdk meg. Mivel a szakpolitikatol megolddst vér6
jatékosok érdeke a nyomdsgyakorlé csoportoktol
kaphat6 tdémogatds maximalizélasa, az ezek altal
mozgoésithatd eréforrdsok szerepe nagyobb, mint
az észérveké vagy az igazsagé. Ezt a kifejletet sem
szakpolitikai teljesitményként indokolt elkdnyvel-
nj, illetve mindsiteni.

7.NEHANY HAZAI JATSZMA

Az M5 autépalya korébban épiilt szakaszanak fel-
Ujitdsa, szélesitése és Kiskunfélegyhazaig torténd
kiépitése olyan koncesszids szerzédés szerint tor-
tént, amely rendelkezett a majdani dijakrdl és azok
megéllapitasinal figyelembe vették a Kecskemé-
tet elkeriild szakasz hasznélatinak ingyenességét.
Ezek a feltételek mér az épités kezdete el6tt ismer-
tek voltak a térség valamennyi telepiilésén, a pol-
garmesterek ezek tudatéban siirgették a miel6bbi
megvaldsitast. A tudomdasulvétel azonban hallgaté-
lagos, dtmeneti és idézitett volt. A dijakrél az épités
idészakaban nem esett sz6, de azokat a forgalomba
he(liyezéskor meglepetést szinlel§ felhdborodas fo-
gadta.

Az M1 autépalya Gyér és Hegyeshalom kozotti
szakaszanak kiépitése kordbban nem létezd ha-
16zati kapcsolatot hozott létre, amely dtaddsakor
az addig hasznalt fékozlekedési ut forgalmanak
mintegy kétotdodét vonta magara. A koltségeket
a koncesszor viselte, a dijakat a hazai kozleked6k
sokalltdk™, noha a fejlesztésnek vesztese nem volt.
Erdekképviseleti per indult a koncesszor ellen, akit
a birdsdg a dij csokkentésére kotelezett. Az itélet
indokl4sa szerint a biré nem latott okot az épitési
koltségek megtériilésével Hsszefiiggd koriilmények
€s szerzédéses megallapodésok figyelembevételére.

A budapesti kozlekedési hdlozat fenntartdsanak és
fejlesztésének szakmai kérdéseire sokféle ésszerti
kozlekedéspolitikai véalasz adhaté. Egyetlen olyan

sincs azonban kozottilk, amelyet a keriiletek ha-
taskore, a fGvaros illetékessége, az eréforrasok fe-
letti rendelkezési jogok egyértelmi allokacidja és a
dontések eljarasrendjének kozéptavon kiszdmitha-
t6 allanddsaga nélkiil lehetne megvaldsitdsra érett-
nek tekinteni. A Délbuda-Rékospalota metrévonal
kiépiilésének hosszd, és ma sem lezirt torténete
konkrét példa ennek az adottsagnak a kévetkezmé-
nyeire.

A kozlekedési létesitmények PPP finanszirozds-
sal felépiilé jatszmai projektszinten szemléltetik
a jatszmdk egymdsba fondddsdnak lehetdségeit,
egyszersmind a szakpolitikai racionalitds héttérbe
szorulasanak kiilonféle kovetkezményeit.

Tovabbi torténetek felidézése nélkiil is beldthato,
hogy mindig vannak és a jovében is lesznek olyan
kozpolitikai feladatok a kozlekedésben, amelyek-
hez befolyasérvényesitési, elszeg6dési és kinyil-
vanitasi jatszmak sziikségszertien kapcsolédnak.
Csaknem biztosra vehet6 példaul, hogy a szakmai
szempontbol tobbféle modon is megoldhat6, de
valamilyen (kozelebbrél meg sem hatarozott) érte-
lemben mégis kényesnek minésiil6 kérdések koré
ilyen jatszmék folyamatosan szervezddnek. Ezek
(példaul a dunai hajozasi adottsagok feljavitdsa, a
Liszt Ferenc repiil6tér szerepének regenerdlasa, a
vasuthdlézat fenntarthatd részének meghataroza-
sa) a maguk prioritésait, inditékait, stratégidit akar
raciondlisan, akér irracionélisan érvényesiteni ki-
vano jatékosokat okkal, joggal és természetes mo-
don vonzzék.

8. OSSZEFOGLALO VELEMENY ES
AJANLAS

A jatszmék minden koézpolitikai kérdésben elke-
riilhetetlen és megelézhetetlen velejardi a tudas- és
eszkozismeretre tdmaszkodd szakpolitikai vala-
szok kialakitdsanak. Nincs ugyanis olyan priori-
tas, amely ne sértene valamilyen érdeket, és nincs
annyi eréforras, amennyivel minden (6nmagéban
mégoly érthetd) gazdasagi-tarsadalmi igénynek
meg lehetne felelni. Emiatt a szakpolitika kialaki-
tasdért felelés adminisztracié és szakértelem nem
remélheti azt, hogy sajdt jatszmdjaban nyujtott tel-
jesitményét, munkajanak eredményét a tobbi, szi-
multdn folyé jatszma résztvevdi valaha is osztatlan
elismeréssel fogadjak. A szakmai integritds és 6n-
becsiilés fenntartdsanak és meg6rzésének azonban
nem ez az elismerés a tétje és a mércéje.

o ———

13 A forgalomba helyezéskor a személygépkocsik 4ltal fizetendd dij a birésaghoz benyjtott kereset szerint kétszerese volt annak az értéknek,
amelyet az ithaszndld felperes szolgaltatdsként elismert. A kiilonbség megbizhaté becslés szerint Imm hosszlisdgli autépalya-szakasz épitési
koltségének felelt meg, és dsszhangban volt az ésszer( és méltanyos megtériilésre vonatkozo vérakozdssal.
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A kozlekedéspolitika kialakitdsi és érvényesitési jatsz-
madja akkor lehet a helyén a tobbi szovevényében, ha a
prioritasaitol és megvalositasi eszkozrendszerétdl tor-
téno eltavolodas varhatd kovetkezményeit elore jelzi, és
megmutatja a folyamatos (gordiil6) korrekcidk lehetd-
ségeit is. Helyesebbnek tlinik ezt a kiszolgaltatottsagot
szakmai aldzattal tudomasul venni, nyilvanosan kifeje-
zésre juttatni, és a hozza kapcsolddd (nehéz és halatlan)
munkat is vallalni, a mas jatszmak résztvevoéit is kielé-
gitd megoldasok kialakitasara valé képesség talan hi-
zelg6, de megalapozatlan latszatanak felkeltése helyett.
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Bewegungsraum der Verkehrs-
Fachkenntnis im
soziookonomischen Spiel

Im Betrieb sowie in der Erhaltung und Entwicklung des
Verkehrssystems verkorpert sich die Kooperation der
Fachkenntnis, der Politik und der Verwaltung im Rah-
men von einem Sozialspiel. Der Ausgang von diesem
wird durch die verschiedenen Interessen und ungleichen
Kraftverhaltnissen der Beteiligten beeinflusst. Auf Grund
von Erfahrungen im kanadischen Frachtverkehr lohnt es
unbedingt, vier miteinander verketteten Spielen zu un-
terscheiden. Die Vorbedingung fiir die wirksame Koope-
ration ist ein rationelles Verhalten der beteiligten Spieler
in ihrem Spiel. Ansonsten erscheinen systembedingte
Storungen und Konflikte. Fiir die Tréger der Verkehrs-
Fachkenntnisse ist es nutzbar, mit diesen Zusammen-

hangen Rechnung zu tragen.
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Az eur()ﬁai légtérfejlesztéseket kivalto
tényezd

Az vildgosan lathatd, hogy a repiildgépek szama, gyartasi iiteme képes ki-
elégiteni a folyamatosan novekv igényeket, mivel verseny van a gyartok
kozott. Ugyanakkor a repiilétéri kapacitasok mar tdmbokben jelennek meg
a nagyvarosok kornyezetében. Itt eltérd a versenyhelyzet az egyes repiilGte-
rek kozott. Az iranyitas teljesen mas peremfeltételekkel versenyez a lehet6-
ségekért. A piacon a forgalom lebonyolitasara miiszaki, technikai és human
vonalon egyarant eltéréek a feltételek.

2. A LEGI FORGALOM FEJLODESEVEL

Sztrunga Erzsébet FELMERULO PROBLEMAK

e-mail: erzsebet.sztrunga@eurocontrol.int

Az eurépai légi forgalom fejlédésének eredmé-

1. BEVEZETES

A repiiléshez - annak céljétol fiiggetleniil — harom
tényezé egyiittes rendelkezésre allisa szitkséges.
Ezek koziil az egyik maga az eszkdz, a 1égi jarmd, a
kévetkezd a fel- és leszallohely, a harmadik pedig a
légtér, amely a repiilés helyszinéiil szolgal. A Polgéri
Repiilés Nemzetkozi Szervezete' 1944-ben — tehét
még a II. vildghdbor befejezését megelézben — ki-

mondta a nemzetek szabad légtérhasznélatat, meg-.

dllapitva azt is, hogy az egyes nemzetek egyiittmti-

nyeként mind az dtvonalak kapacitdskihasznalt-
séga, mind a légiforgalmi irdnyitds teljesit6képes-
ségének felsé hatdrdhoz kozelit®. Az ebbdl fakadd,
a légi kozlekedésre haté problémék szoros dssze-
fliggésben édllnak egymadssal, igy azokat nem lehet
kiilén-kiilén vizsgalni. Ezek a problémdk tobb-
nyire ok-okozati kapcsolatban allnak egymédssal
(1. abra).

1. dbra: Az eurdpai légi kozlekedés fejlédésével

felmeriil6 problémak kozotti osszefiiggések (a

Fodese a 1egt§r,ekl haszpalatla sordn (1gX a leg1 forga— b sieskesatbee)
om lebonyolitasdban és a légiforgalmi irdnyitasban) s

 lebe politikai ok
a fejlodés alapfeltétele.

| Gazdasagi fejlodés | | Fragmentcio |

ndvekve tarsadalmi-
gazdasdgi igény a repillésre
b Korlatozott Hosszabb
Fapadosok / ‘ kapacitas

titvonalak
megnovekedett légiforgalom

Az elmult évtizedek folyamén szamos légi kozleke-
déssel foglalkozo szakmai szervezet vizsgalta azokat
a tényezéket, amelyek a légtérszervezési és -kezelési
problémakhoz vezettek, illetve vezetnek. Teljes korti
Osszegytijtésiikre és értékelésiikre eddig nem keriilt
sor. Jelen tanulmany kisérletet tesz arra, hogy bemutas-
sa mindazokat a tényez6ket, amelyek a légtérfejlesztési
stratégidk problémafelvetésének alapjéul szolgaltak.
Az utobbi években felgyorsultak az eurdpai légtérre
Vvonatkozé egységesitési folyamatok, mivel a kordbbi
koncepciok és stratégiak nem valésultak meg az elvart
mértékben. Ez veszélyeztetheti a légtér egységesiilésé-
nek folyamatat mind a politikai, mind a technoldgiai és
szakmai szempontokat illetéen.

T ——

LICAO - International Civil Aviation Organization L -

2 A légi kozlekedés kifejezés dltalinos értelemben magaba foglalja a repiilés minden elemét, ide értve az eszkozoket és az eg?réb technikai
feltételeket, valamint az egyes elemek kiszotti intézkedéseket és folyamatokat. Célja a személy- és ruforgalom légi titon t6rténé lebonyolitasa.
A légi forgalom a légi kozlekedés mennyiségére vonatkozo kifejezés, mely ‘alatt a megvalosuld repiiléseket értjiik, fiiggetlentil azok

feltételrendszeréts].

Liberalizéci6

Telitdott
légtér

Novekvé
A EEt kornyezetterhelés

Koltség-
novekedés

Keésések
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A légi kozlekedés liberalizacidja és az alacsony kolt-
ségvetésii légitarsasagok megjelenése kovetkeztében
alégtér telitodott, ezért elkertilhetetlen volt a szerke-
zeti atalakitas megkezdése. Bar Eurdpa bels6 hatérai
az egységes piac, illetve a monetaris unié beveze-
tésével megsziintek, a légtér széttagoltsaga a tagal-
lamok szuverenitdsa révén tovabbra is megmaradt.
A fragmentdacié hosszabb utvonalak kialakitasahoz
vezet, mikozben korlatozza a kapacitast, késéseket
eredményez, noveli a koltségeket és jelentds kornye-
zetterhelést jelent. Ezért sziikségessé valt egy olyan
egységes eurdpai légtér kialakitasa, amelyben a légi
jarmitivek a legrovidebb utvonalon, optimalis ttvo-
nalprofillal kézlekednek. Az egységes légikozlekedé-
si piac létrehozéséhoz olyan légiforgalmi rendszerre
van sziikség, amely lehet6vé teszi a 1égi kozlekedés
biztonsdgos és hatékony mikodését. Mindezek a
torekvések parhuzamban allnak az Eurdpai Unid
integraciés folyamataival, amelyek sordn a politi-
kai egységesiilés mads szempontokkal tarsul. Jelen
esetben a gazdasagi szempontok a hatékonysig no-
velésének igényével fiiggnek ossze, de ide tartozik a
kérnyezetvédelmi szempontok el6térbe kertilése is.

Szamos kezdeményezés indult az 1990-es évektdl a
légi forgalom szabélyozasa és a légi kozlekedés biz-
tonsaganak fokozasa érdekében. A kezdeményezések
4tfogdak, szdmos szakteriiletre kiterjednek. Igy tob-
bek kozott foglalkoznak a légiforgalmi irdnyitas mu-
szaki-technolégiai fejlesztésével, a biztonsagi ténye-
z6kkel, a koltséghatékonysaggal, a humaneréforras
fejlesztéssel és a kornyezetvédelemmel is. A kezdemé-
nyezések jobb megértése és a tagallamok részérdl tor-
téné nagyobb elfogadottsag érdekében fontos annak
vizsgalata, hogy milyen tényezk vezettek az egységes
eurdpai légtér kialakitdsanak elvéhez.

2.1. Katonai légtérhasznalat

A 1L vilaghaboru alatt és azt kovetden kibontakozo
légi forgalom elsédlegesen katonai, védelmi felada-
tokat latott el. A fokozatos gazdasagi novekedéssel
alégi kozlekedés a polgari élet teriiletén is nagyobb
szerephez jutott. A légtér haszndlatdban a polgari
dominancia jellemzévé valt Eurdpa teljes teriiletén.
Az ICAO-szerz8dést alairé nemzetek joga a hatd-
raikon beliili légtérben nyitott és zart terek kijelo-
lése, a térrész haszndlaténak részleges vagy teljes
korlatozasa. Ennek eredményeként az utvonalak és
polgari légterek kozott katonai légterek huzédnak,
ahol a katonasag el6re kijelolt idépontokban végzi

R i horeledts

gyakorlatait. Ezek a légi kozlekedés szamara ideig-
lenesen elzart teriiletek igy keriil§ utvonalat jelent-
hetnek a polgari repiilés szimara. A nemzetkozi légi
forgalom fejlédésének feltétele, hogy lehetévé valjon
az eltérd tdrsadalmi-gazdasagi berendezkedésti 4l-
lamok 6nall6 légtereinek egymds szamara torténd

hasznalata, az 6néllosag fenntartdsa mellett.

Mig korabban a katonai légterek teljesen elzart terii-
letek voltak az eurdpai légtérben, napjaink légtérter-
vezése egyre inkabb arra torekszik, hogy megosztott
légtérként®, hétkdznapokon polgdri kozlekedésre és
katonai tevékenységre felvaltva, a hétvégi id6szakban
pedig teljes mértékben polgéri célra hasznaljak azo-
kat. Az idészakosan elkiilonitett légterek* forgalomra
gyakorolt hatasit mutatja be a 2. dbra, ahol a szines
vonalak azokra az utvonalakra mutatnak példat,
amelyeken kénytelenek voltak kisebb-nagyobb kité-
rét tenni a barnaval koriilhatdrolt légterek miatt. Az
idészakosan elkiilonitett légtereket Eurdpa szdmos
orszagaban felvaltjak az id6szakosan korlatozott lég-
terek®, amelyek lehet6vé teszik, hogy azonos idében,
megfelelé magassagi elkiilonitéssel katonai és polgari
jarmi egyszerre tartézkodjon a légtérben. Egy jarat
pontos, végsé repiilési itvonala azonban ettd] fiigget-
leniil mindig a légiforgalmi irdnyitds és egyéb (id6ja-
rasi, politikai stb.) tényezdk fliggvényében alakul ki.

2.2. A szuverenitasbdl fakadoé fragmentacio
Eurdpaban - a Chicagdi Egyezménynek megfeleléen

- a légiforgalmi irdnyitds a szuverén dllamok teriilete
mentén feldarabolt, nemzeti szinten szervezett. Mivel

2. abra: Iddszakosan elkiilonitett Iégterek a magas
légtérben és keriil6 utvonalak

3 Shared Airspace
4 Temporarily Segregated Area
5 Temporarily Restricted Area

s
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a rendszer alapjat a szuverén nemzeti légterek képe-
zik, az eurdpai légiforgalmi szolgaltatds rendkiviil el-
aprozodott, a légi titvonalak nemzeti, nem pedig uni-
0s szinten optimalizalt halozatban tizemelnek. Emel-
lett a hélézatos ipardgat az dllami monop6liumokra
épiil6 szolgaltatas jellemzi[1]. Minden egyes orszig
sajat légiforgalmi szolgéltatoval rendelkezik, mivel az
Eurdpai Légikozlekedési Biztonsagi Szervezet® tagal-
lamai feletti légtér a 39 tagallamnak megfelel6en ta-
gozddik nemzeti légiforgalmi iranyitasi teriiletekre,
ahol - tekintettel egyes orszagok méretére — 67 koz-
pont iranyitja a forgalmat [2].

A jelenlegi eurdpai utvonalhaldzat tehit a nemzeti
utvonalak egymashoz illesztése, aminek kovetkez-
tében az eurdpai repiilési titvonalak hatékonysiga
alulmulja a belféldi utvonalak hatékonysagat [3].
Ez kedvezétlen, szamos toréspont lehet az utvona-
lon, ami néveli az utvonal hosszét. Tovébba nehéz-
séget okoz, hogy a hatdroknal véltani kell a techno-
logiak és eljarasok kozott, ami noveli a biztonsagi
kockézatot. Megallapithatd, hogy ez a megosztott-
sdg dnmagaban is kérdésessé teszi a hatékonysagot.

Az Egyesiilt Allamokban, az eurdpai kontinenshez
hasonlé méreti, de az EUROCONTROL-tagallamok
Osszes teriileténél nagyobb teriilettel rendelkezd
orszagban (Hawaii és Alaszka nélkil) 20 irdnyito
kozpont kezel kozel kétszer akkora forgalmat, mint
amekkora az eurdpai kontinens feletti forgalom.

Bér a két teriilet tirsadalmi-gazdasigi fejlédése
mds-mads utat jart be, illetve a rendelkezésre 4ll6
technikai feltételek sem azonosak, Eurépa szdmara
mindenképpen tanulsigos a hatékonyabban mii-
kodé rendszer alapos vizsgilata, mivel politikailag
ugyan partnernek tekintik egymast, de a gazdasag-
ban versenytérsak. Eurdpa szdméra az Gsszehason-
litds nem a jelen helyzet értékelését célozza, hanem
egy elérendé célt a hatékonysag tekintetében.

Az irdnyitds munkaerd-sziikségletére vetitve tett
Osszehasonlités [2] szerint az egy légiforgalmi ird-
nyit6 altal kezelt gépek szama egy év alatt az eu-
ropai légtérben 556 gép, az Egyesiilt Allamokban
1008 gép. Az iranyitasi rendszer toredezettsége bi-
zonyithaté médon korlétozza a kapacitast, noveli
a koltségeket és negativ hatéssal van a biztonsagra
is. A légi kozlekedés tehdt hatékonyabb, ha a navi-
gdcié nem az orszaghatérokat, hanem a forgalom
dramlasat koveti. Ezért, részben az Egyesiilt Alla-
mok gyakorlatat kovetendd, részben pedig az 6n-

6 EUROCONTROL - European Organisation for the Safety of Air Navigation

allo fejlesztési stratégiabol kifolydlag alakitjak at az
eurdpai légteret.

2.3. Az eurdpai légi forgalom novekedése

A kilonféle kozlekedési mdédok koziil hosszabb
ido ota a légi kozlekedést jellemzi a leggyorsabb
novekedés [21]. A II vilaghdbora utdn, egészen
az 1980-as évek kozepéig Eurdpdban a polgari légi
kozlekedés egyenletes novekedést mutatott. Ezt
kovetén a korabbindl dinamikusabb fejlédés indult
meg, a forgalom évi 5-8%-os emelkedésével [4]. A
hirtelen novekedés els6dleges oka az eurdpai légi-
kozlekedési piac 1988 és 1993 kozott harom lépés-
ben végbement liberalizacidja, amely lehet6vé tette
a szabad tarifa- és kapacitaskinalat kialakuldsat
[5]. A vallalatok szabad kezet kaptak mind a piaci
hozzaférés (beleérte a belfoldi piacokat is), mind a
kapacitds és arképzés terén [6]. Emellett a globali-
zacid, a gazdasdgi novekedés, valamint az Eur6pai
Unién beliili mobilitas is hozzdjarult a forgalom
folyamatos novekedéséhez (3. dbra).

3. abra: Az eurdpai légi forgalom novekedése

1999 marciusaban a délszlav harcok kovetkeztében
az akkori Jugoszlavia, valamint néhany kozép-euré-
pai orszag teriiletének egy részét lezartak a polgéri
légi kozlekedés eldl. A forgalmat a kérnyezd terii-
leteken keresztiil bonyolitottdk le. A desztindciok
atrendezédése, valamint a katonai aktivitds meg-
erésodése kovetkeztében megvéltozott a kornyezd
teriiletek forgalma. Egyes varosok esetében kiugro
novekedés jelentkezett, mikozben az elzart zonéban
levé repiiléterek esetén csokkenés kovetkezett be (4.
dbra). Bizonyos teriileteket 1999 juniusaban meg-
nyitottak a légi kozlekedés szamara, mésok azonban
zarva maradtak egészen az év oktoberéig. A jelentds
katonai aktivitds miatt 6sszességében mintegy 8%-
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4. dbra: A légi forgalom aramldsinak irdnya
a délszlav haboru elétt és alatt, valamint a

kornyezé vérosok légi forgalmanak alakuldsa a
habort hatasara R
(Forras: [4], kartografia: Sztrunga E.)

kal volt nagyobb az eurdpai 1égi forgalom ebben az
idészakban az el6zd évvel dsszehasonlitva [4].

A légi forgalom dinamikus novekedése az 1980-as
évek kozepétol egészen 2001 szeptemberéig tartott.
Az Amerikai Egyesiilt Allamokat ért szeptember 11-i
terrortamadésokat kovetéen a légitarsasigok a ledl-
last kovetd kimaraddsok utan nehezen tértek vissza
eredeti menetrend szerinti mikodésiikre. Az utasok
biztonsagérzetének gyengiilése miatt az ezt kovetd
id6szakban az utasforgalom erételjesen csokkent,
amelynek kovetkeztében néhany légitirsasag cs6d-
helyzetet is jelentett. A tendencia a kovetkez6 évben
is megmaradt. Részben a terrortimadas dltal érzett
fenyegetettség hatdséra, részben a mérsékelt gazdasa-
gi novekedés eredményeként 2002-ben 1,9%-o0s visz-
szaesést mértek.

Az ideiglenes megtorpands utdn 2003-ban a forga-
lom ismét novekedésnek indult (2,8%), ami az kis
koltségvetésii légitrsasagok térnyerésével magyardz-
hat6, amelyek kihasznéltak a terrortdmaddssal par-
huzamos gazdasagi erStlenséget és a novekvd ardnyu,
alacsonyabb fizet6képességli rétegeket céloztik meg.
Forgalomgenerdl6 hatasuk a hagyomdnyos, menet-
rendszerinti 1égitirsasdgndl is pozitivan jelentkezett
[8]. A kovetkezdé évben a forgalom novekedése mar
megkozelitette a krizis el6tti idoszakot (4,8%). Ez f6-
ként Kozép- és Kelet-Eurpaban volt kiemelkedd, te-
kintve, hogy az alacsony koltségvetésti légitarsasagok
2003-ban még féként csak a nyugat-eurdpai bézisokon
jelentek meg. 2004-ben kezdtek el terjeszkedni keleti
irényban. A tendencia 2005-ben is megmaradt, annak
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ellenére, hogy a kerozin dra az el6z0 tiz év dtlagdhoz
képest a dupléjira emelkedett. Az Eurépai Unié 10
tagallammal val6 béviilése szintén hozzdjarult a légi
kozlekedés novekedéséhez, elsdlegesen az Egyesiilt
Kirélysag, valamint az 0j tagallamok kozott. A 2002 6ta
tarto évi kozel 5%-os novekedés 2008-ra véget ért, ami-
kor a globalis pénziigyi valsag és gazdasdgi visszaesés
kovetkeztében nagymértékli csokkenés jelentkezett.
2010-ben a forgalom meglehet6sen szerény mértékd,
0,8%-0s novekedést mutatott, amelyben nemcsak a
gazdasagi vélsagnak volt szerepe, hanem az izlandi
vulkankitorésnek is, ami tobb napra ledllitotta Eurdpa
egy részének légi kozlekedését, jelentds jarattorléseket
és késéseket eredményezve. Aprilisban 8 nap alatt a
jératok mintegy 48%-at, koriilbeliil 111 000 jaratot to-
roltek. Az izlandi vulkankitorés mellett tovabbi negativ
tényezOk is hatottak az iparagra.

Igy a rendkiviil kedvezétlen id6jaras, valamint a légi
kozlekedést érinté sztrajkok. Az év folyaméan tovabbi,
mintegy 26 000 jératot toréltek francia- és spanyol-
orszagi sztrajkok kovetkeztében. Mindezek hatdsara
a forgalom nagysaga tovabbra is a 2007-es év szintje
alatt maradt, és a 2008-ban kezd6dott gazdasagi val-
sag eredményeként mintegy 4 éves visszaesés keletke-
zett. Bér 2011-ben 3,1%-kal novekedett a forgalom,
a mennyiség véltozatlanul a gazdasdgi valsag elotti
szinten maradt: nem érte el a 10 millids jaratszamot.
Tovabbra is negativ hatdsa volt a folyamatos gazda-
sagi valsagnak, az olajarak novekedésének, valamint
az észak-afrikai politikai bizonytalansagnak, amely
foként a dél-eurdpai orszagok forgalmaban volt érez-
heté.

A légi forgalom novekedése — a gazdasigi meg-
torpanasok és mds negativ tényezOk ellenére - az
EUROCONTROL hosszt tavi el6rejelzése szerint a
2009-es évhez viszonyitva 2030-ra kozel a dupldjara
emelkedik [7]. Az ilyen mértékii novekedést a jelenle-
gi irdnyitasi rendszer varhatéan nem tudja kielégiteni,
igy a nehézségek tovabbi kapacitdsproblémékat, késé-
seket eredményeznek a jaratok ttvonaldn és a repiilé-
tereken egyarant.

2.4. Az irdnyitasi infrastruktiira sajatossagai

Az eurdpai légi kozlekedés problémait vizsgélva a for-
galom novekedése csak kozvetett okként emlithetd,
a kozvetlen ok az iranyitasi kapacitasok korlatozott-
sdga. Mig a forgalom névekedésével a gyartok (igy a
jarmiiveket, illetve az egyéb eszkozoket eléallitok is)
lépést tartanak, az irdnyitdsi kapacitds — a kordbbi
eszkozeivel és szervezeti, eljarasi mechanizmusai-
val, valamint a teriileti koncentraciok révén — elér-
kezett a teljesit6képessége hatérara.
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A szuverén dllamok a légtérszervezés kialakitdsé-
ban és a miszaki berendezések beszerzése soran
egymastol eltéré nemzeti stratégiat alkalmaznak
[9]. A nemzeti légiforgalmi szolgaltatdsi rendsze-
rek kismértékl integraciéja eredményeként az
eurdpai légteret gyenge hatasfokkal miikodé 1égi-
forgalmi iranyit6 rendszerrel feliigyelik. Az orsz4-
gonként eltéré felelésségek kiilonbozd légiforgalmi
irdnyitdsi rendszerek kialakitasat eredményezték
az ECAC’orszagokban, amelyek egy idé utan - az
eltérd rendszerek és szabélyok kompatibilitisanak
hidnya kovetkeztében — nem képesek ellatni a né-
vekv forgalom kapacitdsigényét. A nem hatékony
eurdpai légtér-koordindcio és szektortervezés, vala-
mint az alulfinanszirozott nemzeti rendszerfejlesz-
tések és beszerzések is hozzdjarultak a nem megfe-
lelé hatékonysighoz. Amennyiben az 4llamok nem
fognak Gssze nemzetkozi szinten a kézbeszerzések
és fejlesztések tertiletén, az ndvekvd fejlesztési és
beszerzési koltségekhez vezet, mikozben egy egy-
séges rendszer hatékonyabban funkcionalhatna és a
koltségek tekintetében is sokkal hatékonyabb lenne.
A beszerzések soran alkalmazott nemzeti miiszaki
eléirasok tulsilya a rendszerek piacanak széthul-
ldsahoz vezetett, ami hatraltatja a kézosségi szintii
piac miikodését. Ez sziikségteleniil megneheziti vj
technolégidk kifejlesztését és megvaldsitasét, lassitja
a kapacitisbovitéshez szitkséges 1ij miikddési elvek
kialakitdsat. Sziikség lenne tehdt az 1j megkozeli-
tésen alapulé miiszaki szabalyozésra, amelyben az
alapvetd kovetelmények, szabdlyok és szabvényok
0Osszhangban vannak és kiegészitik egymast.

2.5. Kapacitasproblémak

A repiilés vildgméretli boviilése elétt még nem
jelentkeztek a légtérben kapacitasproblémak. Az
1980-as évek végéig a légiforgalmi szolgdltatds
kezelni tudta a folyamatosan névekvé forgalmat,
viszont az ekkor jelentkezé hirtelen forgalomnéove-
kedést kovetéen a kapacitis mar nem tudott lépést
tartani a teljesitményigényekkel.

A légi forgalom kapacitdsa akkor lenne optimalis
€s gazdasdgos, ha a kapacitas éppen kielégitené a
légi forgalom igényét. Ezzel szemben az elmlt
¢években a napi dtlagos forgalom meghaladta az
effektiv kapacitds értékét (5. dbra), amelynek ko-
vetkeztében jelentésen megnédvekedett a késések
Szdma. A légiforgalmi irdnyité szervezetek nem
képesek megbirkozni a forgalom névekedésébol
szérmazo késésekkel. Az ennek kovetkeztében ki-
alakul¢ helyzet kezelhetetlenné vélt a légiforgalmi

5. abra: Az effektiv kapacitds és a forgalom
nagysaganak osszehasonlitasa
(Forras: [10])

index(1990=100)
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szolgaltatok szamadra, sét, voltak olyan idészakok,
amikor a kedvezétlen helyzet mar az utasok véle-
ményében is latvainyosan megnyilvanult.

A légtér-, illetve a repiilétéri kapacitdsok korlatai
megkovetelik a le- és felszéllashoz sziikséges id6-
mennyiségekkel valo szigort gazdélkodést [5]. A
kapacitdsnak mindig meg kell felelnie a forgalom
nagysaganak [11].

A kapacitast a légi kozlekedésben az ugynevezett
effektiv kapacitdssal jellemzik. Az effektiv kapaci-
tas a légi forgalomnak az a kilométerben kifejezett
értéke, amelyet a légiforgalmi irdnyitasi rendszer
jaratonként 1 perc alatti késésekkel kezelni tud
[12]. A légi kozlekedés tervezésében és értékelé-
sében tobbféle kapacitast vizsgélnak. A légtérka-
pacitds sziikosségét elsésorban a légiforgalmi ird-
nyitas kapacitashidnya okozza [13]. A kiilénb6z6
korzetekre felosztott légtérben az iranyitok fel-
adata a légi jarmiivek egymadstol val6 biztonségos
elkiilonitése, valamint a forgalom folyamatos és
gazdasdgos dramldsinak fenntartésa. Egy irdnyit6
adott szamu gépnél tobbet nem tud egyidejtileg
biztonsagosan kezelni egy adott szektorban. Az
iranyit6 kapacitas szlik keresztmetszetté valhat, ha
nem elegendd az irdnyitok szama (ez f6ként a nya-
ri szezonban jellemz0), vagy ha nem lehetséges az
esetiikben felmeriil$ Gn. szellemi kapacitds nove-
lése, ami eredhet abbol, hogy a munkahely, illetve
szektorok kialakitdsa nem megfelel6. Néhdny fej-
16d6 orszégban el6fordulhat, hogy a képzés szin-
vonala sem kielégitd. A szektor vagy légtérblokk
kapacitdsat tehdt meghatdrozza a légiforgalmi ira-
nyit6 altal kezelhetd jaratok szdma, azok jellem-
z6i, valamint a légiforgalmi iranyité személyébél
adodo teljesitménytényezok [14]. A légiforgalmi
iranyitds kapacitdshidnya mellett a légtérkapaci-
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tds is jelentSs késéseket okoz, ami a légi jaratok
titvonalara vonatkozik. A felmeriil§ problémakat
a légtérzérak, valamint az atvonali korldtozé pon-
tok jelentik. Tovabbi gondot jelenthet a repiilétéri
kapacitds, ami a reptilétér fogadoképességére vo-
natkozik. Itt a kapacitdsgondok elsédlegesen ak-
kor jelentkezhetnek, ha a kifutépalydk kapacitdsa
nincs ardnyban a forgalom mértékével. Emellett
az irdnyités technoldgiai szinvonalaval és elldtott-
sagaval kapcsolatban levé berendezés- vagy rend-
szerkapacitasnak is meghatdrozé szerepe van. A
kiilénboz6 allamokra jellemzd eltérd berendezés
és technoldgia alkalmazdsa miatt gyakran jelent-
kezik azok negativ hatasa.

A kapacitds novelhetd a civil és katonai repiilések
kozotti hatékony légtér-koordinacioval, a légtér at-
szervezése eredményeként a fragmentacié csokken-
tésével, forgalmi igényekhez igazod6 szektorfelosz-
tassal, a repiiléterek hatékonyabb hasznalésaval és az
irdnyitok feladatinak automatizalasa altal [11].

2.6. Késések

A légtér zsufoltsaganak leglatvinyosabb megnyil-
vanulasai a késések. A késés a jaratok repiilési terv-
hez viszonyitott késébbi vagy korabbi induldsat
vagy érkezését jelenti. Ezt viszonyithatjék a terve-
zett induldsi id6hoz (induldsi késés), a repiilési Gt-
vonal egyes pontjainak (in. utvonali pontoknak)
a tervezett eléréséhez vagy a céldllomasra torténd
tervezett érkezéshez (érkezési késés). Valamennyi
késést a légitarsasagok jelentései alapjan tartanak
nyilvan®, és értékét percben fejezik ki.

A késések tekinthet6k a felmeriilt nehézségek ko-
vetkezményének. A tobbi probléma miatt meg-
jelend negativ eredmények jol mérhetdk, ezltal
osszefoglalé jelleggel ravildgitanak a kordbban
vézolt gondokra. A légi forgalom vizsgélataért és
tervezéséért felelés nemzetkozi szervezetek, ezek
kozil is elsésorban az EUROCONTROL, jelenté-
seikben a problémék kozott targyaljak a késéseket,
ezért — hogy még vilagosabban lathatéak legyenek
a légtérfejlesztéseket kivltd tényezék - jelen ta-
nulményban a problémék Gsszegzéseként, egyben
azok egyikeként targyaljuk a kérdéskort.

A késés a forgalom nagysaga és az effektiv kapacitas
kozotti egyenl6tlenség kovetkezményeként keletke-
zik. Mérésére bevezettek egy dltalanosan elfogadott
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teljesitménymutatot, a pontossagi indexet. Bér egyes
meghatérozasok 60 perces induldsi/érkezési késést
vesznek figyelembe a pontossag meghatdrozésinal
[15], az index tbbnyire a kiadott menetrendhez ké-
pest 15 percnél tobbet késé jératok ardnyat mutatja.
Mivel nem csak a menetrendi id6hoz képest késob-
bi, hanem a korébbi érkezés is problémat jelent a
légi kozlekedés szerepldi (elsésorban a repiiléterek
lizemeltet6i) szamdra, a két iranyban egyarant 15-15
perces intervallum Gsszességében egy 30 perces id6-
keretet engedélyez a jaratok menetrendhez viszonyi-
tott pontos érkezésére vonatkozdan.

A 6. dbra megmutatja azoknak a jaratoknak a szd-
zalékos ardnyat, amelyek tobb mint 15 percet kés-
tek a légitarsasdgok menetrendjéhez képest 2004 és
2011 kozott. A 2000 és 2003 kozotti javulast kove-
téen a 15 perces késések szamanak ardnya 2007-ig
jelentésen romlott, amikor megkezdédik a javulds,
amely azonban nem a hatékonysig novekedésé-
nek eredménye, sokkal inkdbb a gazdasagi vélsig
kovetkeztében kialakulé csokkend jaratszammal
magyardzhat6. A javulds az izlandi vulkénkitoré-
sek idején bekovetkezett forgalomkieséssel érte el
csticspontjat, ami nem egyszeriien a kevesebb ja-
ratsziammal magyarazhaté (hiszen aranyszamrol
beszéliink), hanem azzal, hogy a kisebb forgalom
révén joval kisebb volt az eurdpai légtér telitettsége
is, ami a késések alapvet6 oka. Ezt kovetden, az év

6. 4bra. A jaratok pontossaga Europaban 2004 és

2011 kozott (forras: [10])
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8 A jelentések velhetben nem teljesen pontosak. Egyrészt azért, mert az azokban torténd részvétel a légitdrsasagok részérél énkéntes, igy
pelglgul sz4mos alagspny koltségvetéssel tizemeld tarsasag nem vesz részt benne, mésrészt pedig maga az egyes jaratok késésérdl szolo jelentés
a piléték 6nbevalldsit jelenti, amelyben a személyzet vagy bizonyos utasitasok alapjan a légitérsasag ellenérdekelt lehet a valédi késések

dokumentalséban.
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tovabbi részében a forgalom ujboli novekedésének
eredményeként a pontossagi mutaté ismételten
romlott. 2011-ben a késé jaratok ardnya Gsszessé-
gében javult, annak ellenére is, hogy a jratok sza-
ma az el6z6 évhez képest 3,1%-kal novekedett. Ez
a periférikus teriileteken (Portugalidban, Irorszag-
ban és Svédorszagban) bevezetett szabad titvonalt
légterek bevezetésének eredménye.

A pontossagot az egyik legjobban befolyédsold
tényez6 a mar indulaskor vagy azt megel6zéen
bekovetkezd késés. Az induldsi késések nagymér-
tékben fliggnek az el6z§ jérat érkezésének pon-
tossagatol, valamint a foldi kiszolgdld személyzet
hatékonyséagatdl (példdul utas- és csomagkezelés
vagy repiil6gép- és rampakezelés)[16]. A 6. abra is
jOl mutatja, hogy az érkezési és az indulasi késések
kozel azonos nagysagrendiiek, tehat szoros ssze-
fliggés van kozéttiik. Ezenkiviil a jérat az indulés
és az érkezés kozott az utvonalon is halmozhat fel
késést, példaul kedvezétlen iddjaras, katonai gya-
korlatok vagy sztréjkok miatt, amelyek keriiléut-
vonalat tehetnek szitkségessé. Bekovetkezhet ez
a helyzet a légiforgalmi irdnyitds kapacitdsprob-
lémdinak eredményeként is’. Ezen tilmenden,
mivel egy-egy repiillégép tobb forduldt is teljesit
egymadst kovetden egy napon, igy egy mar beko-
vetkezett késés egy vagy tobb mésodlagos késést,
Un. reakcids késést is eredményezhet [17]. A re-
akcids késések tehat a korabbi jarat(ok) késésének
eredményeként jonnek létre (és maradnak fenn)
gy, hogy nem tlinnek el a jérat repiilétéri for-
dul6idejének fazisa alatt, azaz amikor az érkezé
utasok kiszallnak, a gépet elékészitik a kovetke-
28 \tra, és az Gj utasokat beszallitjak. E késési ok
jellemzdje, hogy nincs sajét kiindulé oka, nincs a
késésnek eredete, csak a késés idétartama az, ami
az egyik jaratrdl a kovetkez jaratra harul. Ez le-
hetséges oda-vissza jarat esetén, de tovagytirtizhet
egy teljesen mds jératra is.

Lathato, hogy a késéseknek szdmos oka lehet, ame-
lyek szoros Gsszefiiggésben vannak az eléz6 feje-
zetben bemutatott kapacitasproblémékkal.

A légitarsasigok szempontjabol a késések negativ
hatéssal lehetnek a teljes mitkodési menetrendre
(18], mint ahogy a rendelkezésre 4ll6 infrastruktu-
télis forrasok alkalmazasara (mint pl. az allohelyek
rendelkezésre 4lldsa), tovabbd természetesen az
Utasok elégedetlenségét is maga utédn vonhatja.

3.EUROPAI SZINTU LEGIFORGALMI
KEZDEMENYEZESEK

Az elézbek alapjan lathato, hogy az eurdpai légi
forgalom alakuldsa folyamédn szdmos olyan prob-
léma mertilt fel a légtér kezelésében, amelyek meg-
kérddjelezik a légtérhasznalat és igy a 1égi kozleke-
dés fenntarthatésdganak biztositdsat. A problémé-
kat idejében felismerték, és arra is réjottek, hogy
az atfogo javulds csak az eurdpai orszagok ossze-
fogasaval oldhaté meg. Ennek érdekében sokféle
kezdeményezést vezettek be, de azok a mai napig
nem hoztak kellé eredményt.

Az Eurdpa feletti légtér egységesitésére vonatko-
z6 elképzelések mar szdmos kordbbi szakmai f6-
rumon megjelentek. 1958-ban a Polgari Repiilés
Nemzetkozi Szervezete iilésén mar felmeriltek
azok a légiforgalmi irdnyitasi elképzelések, ame-
lyek figyelmen kiviil hagyjik az allamhatdrokat
[19]. 1960-ban az EUROCONTROL-t azzal a céllal
hoztak létre, hogy kialakitsa az eurépai légiforgal-
mi szolgalatok harmonizécidjat és integracidjat a
biztonsag, a koltséghatékonysag, valamint a kor-
nyezetvédelem figyelembevételével. A Nemzetko-
zi Légi Szallitdsi Szovetség'® munkacsoportjanak
jelentése szerint Eurdpa a légtér telitettsége szem-
pontjabdl a vilag legkedvezétlenebb helyszine [9].
A jelentés az eurdpai légtér infrastrukturalis hia-
nyossagaira ramutatva kinyilvanitja, hogy alapvetd
fontossagt lenne az eurépai légiforgalmi irdnyitdsi
rendszer kozpontilag torténé strukturalis atalaki-
tésa, dsszehangoldsa. Igy az eurdpai orszagok légi
kozlekedéssel foglalkozd killonboz6 szervezetei
tobbféle kezdeményezéssel éltek a légtér fokozo-
do telitettségének megakadalyozasa érdekében. A
kezdeti fejlesztések tulnyomé részben a légiforgal-
mi irdnyitas technoldgiai fejlesztésére iranyultak,
amelyeknek célja minden esetben a légiforgalmi
iranyitasi rendszer fejlesztése, a késésekbdl fakado
utvonalproblémak kezelése.

A nyolcvanas évek vége felé bekovetkezett forga-
lomnovekedés eredményeként 1990-ben az ECAC
orszagok elfogadtdk az elsé stratégiat a problémak
kezelésére (,Az ECAC 90-es évekre vonatkozd
stratégiaja”). A stratégia un. végrehajtdsi prog-
ramja az EUROCONTROL altal kezelt Eurdpai
Légiforgalmi Irdnyitds Harmonizacids és Integra-
cids Program'! volt. Célkitiizése annak biztositésa,
hogy a légiforgalmi szolgéltatdsi rendszer kapaci-

9 A kapacitasproblémak miatti késés természetesen igy mér az induldskor jelentkezik, hiszen addig nem inditjak el, amig az adott szektor

elérelithatélag nem fogja tudni fogadni a jératot.
10JATA - International Air Transport Association

11 EATCHIP - European Air Traffic Control Harmonisation and Integration Programme
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12 EATMP - European Air Traffic Management Programme

tasa lépést tartson a légi forgalom novekedésével.
Az eredményeket értékelve azonban nyilvanvald-
va valt, hogy a forgalom folyamatos novekedése
kovetkeztében, ujabb jelentSs kezdeményezések
nélkiil az eurdpai légiforgalmi szolgaltatasi rend-
szer nem lesz képes kovetni a kovetkezd 15 évre
feltételezett forgalmi novekedést. Igy 1994-ben
az ECAC orszagok kozlekedési miniszterei tjabb
stratégia létrehozasat siirgették, ami az ECAC
90-es évekre szOlo stratégidgjanak helyébe léphet.
A masodik stratégiat 1997-ben hagytak jovd az
LECAC légiforgalmi szolgéltatasrol szolo euro-
pai szervezeti stratégidja” cimmel, amit 2000-ben
ujbol moédositottak és tovabbfejlesztettek a ,,Lé-
giforgalmi Szolgaltatasi Stratégia 2000+” néven.
Ennek alapjaként jovahagytdk egy Gjabb program,
az EATMP" létrehozasat. Az EATMP f6 torekvése
az volt, hogy a légi navigacios rendszerek kozotti
egylittmiikodést fokozza, olyan mértékben, hogy
a légtérhasznalok ugy érezzék, egységes rendszert
vesznek igénybe. A stratégidk tovabbra sem ol-
dottédk meg azt a feladatot, hogy a folyamatosan
névekvd légiforgalmi igényeket a korlatozott ka-
pacitdst eurdpai légtérben kielégitsék. A korab-
ban megfogalmazott egységes eurdpai légteret
nem tudtdk kialakitani. Igy 2004-ben elfogadtak
egy ujabb stratégiat ,Egységes Eurdpai Egbolt”
(Single European Sky, SES) elnevezéssel, amely
az eurdpai légtér fragmentdcidjanak csokkentése
és kapacitdsanak novelése érdekében unios hatas-
korbe utalta a légiforgalmi szolgaltatdst [20]. Célja
a hatékonysagnovelés, alkalmazkodva a jévében
varhaté tovabbi forgalomnévekedéshez. Ebben
a stratégidban kiilon kidolgoztdk a megvaldsitds
kutatdsi programjat is®®, felkésziilve az elméleti
alapok gyakorlati 4tiiltetésére. A stratégia tartalmi
elemeit illetéen — a kordbbiaktol eltéréen — uni-
6s hatdskoérbe utaltak a légiforgalmi szolgaltatast,
hogy biztositsak a megfeleld eredmények elérését,
valamint id6kereteket hatdroztak meg a végrehaj-
tasara vonatkozoan. Ezen tdl négy teljesitménycélt
allitottak fel a hatékonysag novelése érdekében. A
négy teljesitménymutaté hozzéjarul a repiilésbiz-
tonsag fokozasdhoz, a forgalmi igényeknek meg-
felel6 kapacitdsbdvitéshez, a légiforgalmi iranyitds
gazdasagos és hatékony miikodéséhez, valamint a
légi kozlekedés altal okozott kornyezeti szennye-
zés csokkentéséhez. A teljesitménymutatok meg-
valésitasaval biztosithaté lesz a novekvd forgalmi
igényekhez igazod6 korszerti, koltséghatékony és
fenntarthatd légtérhasznalat Eurépéban.

13 SESAR - SES Air Traffic Management Research Programme

4. OSSZEGZES

A tanulmdny azon tényezdket gyijtotte dssze és
mutatta be, amelyek a légi forgalom novekedése
folyaman a hatékony légtérhasznalatot hatraltatjdk.
A problémak kezelésére az elmult mintegy két év-
tized alatt négy eurdpai szinti légtérstratégiat dol-
goztak ki. Ez bnmagdban is soknak tekinthet ilyen
rovid idészak alatt, raaddsul a stratégidkat tobb
évtizedre tervezték, de mielétt még befejezddtek
volna, mér érezhetd volt, hogy nem hoztdk meg az
elvirt eredményeket, ezért Gjabb kezdeményezést
inditottak el.

Léthato, hogy a stratégidknak szamos problémat
kellett kezelniiik, és a jelenleg érvényben levé
Egységes Europai Egbolt stratégidnak a jovében is
szamos megoldast kell taldlnia a fenntarthat6 lég-
térhaszndlatra. A korabbi stratégidk sokat tettek a
problémék kezelése érdekében, tobb 1) technold-
giai megoldast vezettek be, de sziikség van tovabbi
fejlesztésekre is. Az igazan nagy feladatok megol-
ddsa még hétra van: a politikai szempontbdl ér-
zékenyen fragmentacié csokkentése, az orszagok
6sszevonasa, un. funkcionalis légtérblokkokba tor-
ténd tomoritése altal.

A stratégiak tehét azzal a céllal jottek létre, hogy a
felvazolt problémdk kezelésével a forgalmi igények-
hez igazodo, fenntarthaté és koltséghatékony légi
kozlekedést tegyenek lehetévé az eurdpai légtér-
ben. Az Egységes Eurépai Egbolt kezdeményezés
annyiban kiilonbozik elddeitél, hogy itt mar uniés
hataskorbe rendelték a feladatok végrehajtasanak
szabdlyozdsat és ellenérzését, tovédbbéa idGkeretet
hatdroztak meg az egyes feladatok végrehajtasara
és teljesitménymutatokat a stratégia hatékonysaga-
nak mérése érdekében.
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Auslosefaktoren
fiir die Entwicklungen
im Europiischen Luftraum
In letzter Jahren sind sich die Integrationsprozesse im
europdischen Luftraum beschleunigt. Die Initiative und
die Strategien sind umfassenden, sie erstrecken sich auf
zahlreiche Fachgebiete, aber die in die Strategien verfas-
sende Absichten haben sich nicht in erwartendem Mass
realisieren. :
Wegen der besseren Verstandnis der Initiative und da-
fiir, daf} die Mitgliedstaaten sie erfolgreich akzeptieren,
es ist wichtig zu examinieren, welche Faktoren haben
zu das Prinzip des einheitlichen europaischen Luftraum
gefiihrt. Dieser Aufsatz vorfiihrt die Faktoren, die in der
letzter Jahrzehnten die Ursache die européische Luftrau-
mentwicklungsstrategien gewesen sind: den militéri-
schen Luftraumgebrauch, die Fragmentation, die rasche
Vergrosserung des Luftverkehrs, die Unvollstindigkeiten
der Infrastruktur der Luftverkehrkontrolle, die Kapazi-
tét-Problemen und die Verspitungen.
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A koziti kozlekedési balesetek
altal okozott tarsadalmi-gazdasagi
veszteségek aktualizalasa

Az egyre novekv kozati forgalom mindinkabb indokolja, hogy a kozleke-
désbiztonsdggal kiemelten kell foglalkozni, hiszen a kozleked6 ember élete,
biztonsaga mindennél fontosabb. A szerz6k elmélyiilt, alapos felméréseken
nyugvo dolgozata kivaloan szolgdlja ezt a célt, és segit annak bemutatasa-
ban, hogy mérni lehessen a ,,mérhetetlent™
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1. BEVEZETES

A kozlekedéstudomdny évtizedek ota foglalko-
zik a kozuti balesetek kovetkeztében keletkezd
nemzetgazdasagi veszteségek meghatdrozdsaval.
Els6 izben, az 6tvenes években kisérelték meg a
veszteségek kiszamitasat Nagy-Britannidban és
az Amerikai Egyesiilt Allamokban. Ma mér va-
lamennyi motorizalt orszag foglalkozik ezzel, de
a figyelembe vett veszteségelemek és a becslésre
hasznélt modszerek orszdgrél-orszagra véltoz-
nak. A Kozlekedéstudomdnyi Intézet a hetvenes
évek ota foglalkozik a kozuati kozlekedési balese-
tek tdrsadalmi-gazdasigi kovetkezményeinek
felmérésével (Lasd Gyebrovszki, Haldsz, Burjén,
Dr. Honti, Dr. Reimann, Dr. Janké munkait), a
szamitasokhoz alkalmazott moddszerek fejlesz-
tésével, figyelemmel kisérve a nemzetkozi ered-
ményeket.

Miért van erre egyaltalan szitkség? Miért sziikséges
pénzegységben kifejezni ezeket a veszteségeket?

Egyrészt azért, mert tudatositani kell a déntésho-
zOkban és a kozvéleményben egyarant azt a hatal-
mas veszteséget, amit a kozuti balesetek okoznak.

Masrész azért, mert ilyen értékek nélkiil nem végez-
het6 el a kiilonb6z06 kozlekedésbiztonsagi intézkedé-
sek koltség/haszon elemzése, nem dontheté el, hogy
az intézkedés haszna nagyobb-e, mint a bevezeté-

sével, meghozatalaval kapcsolatos koltségek Gsszes-
sége. Mérpedig a mindig korlatozott pénzeszkozok
felhasznaldsakor alapvetd kovetelmény a leheto leg-
hatékonyabb felhasznalds, amit itt igy ,,fordithatunk
le”: a rendelkezésre all6 forrasok felhasznalasaval a
lehetd legtobb emberéletet kell megmenteni, a lehe-
t6 legtobb sériilést kell elkertilni.

2. AZ ALKALMAZOTT MODSZEREK

Elvik [1] az aldbbiakban foglalja 6ssze a kozuti bal-

eseti veszteségek f6 Osszetevoit.

- Orvosi koltségek

- Termeléskiesés (termel6 kapacitas vesztesége)

- Anyagi karok

- Ugyintézési (adminisztracios) koltségek

- Az elvesztett vagy csokkent életminéség gazda-
sagi értékelése

Munkénk soran a masodik tényezét az ,emberi
toke”, az utolsot pedig - a mértékad6é nemzetkozi
gyakorlatnak megfelelden - a ,fizetési hajlando-
sag” modszerével hatdroztuk meg. A tobbi ténye-
z6nél a felmeriild — helyreallitassal, kartéritéssel
kapcsolatos - koltségek Osszegylijtésére, szamba-
vételére volt sziikség.

A két sajatos értékelési modszer koziil az egyik az
ugy nevezett ,emberi toke” (human capital) meg-
kozelités, a masik a sériilés megel6zésére felajanlott
»fizetési hajland6sagot” (willingness to pay) veszi
alapul. Mig az emberi téke modszere a baleset
kovetkeztében keletkezd gazdasagi veszteségeket
vizsgdlja, addig a fizetési hajlandésdg modszere a
baleset altal okozott életmindéség romlésanak vagy
elvesztésének becslésére alkalmas.

1 a KT kutaté professzora, a Széchenyi Istvéin Egyetem tandra, az MTA doktora

2 nyugdijas mérnok-kozgazdasz
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Réviden 6sszefoglalva a két modszer lényegét:

Az emberi t6ke megkozelités a balesetek gazdasa-
gi hatdsanak értékelésére torekszik. AlapvetSen a
termeléskiesésb6l eredd veszteségeket — szarmaz-
zanak azok akér a balesetet szenvedettek (halal-
eset, stlyos sériilés), akar a kozvetetten érintettek
(a torléddsokban kényszerlien veszteglok) tevé-
kenységének elmaraddsabodl -, valamint a gyogy-
kezelési koltségeket (sulyos és konnyl sériiltek
ellatdsa, de a kdérhdzban életiiket vesztett szemé-
lyeknél is meriilnek fel ilyen koltségek) dsszegezi
és ,0sztja vissza” a koltséghatékonysdg szamitasa-
hoz sziikséges egyéni fajlagos értékekre. A terme-
léskiesés értékeléséhez természetesen figyelembe
kell venni a baleseti dldozatok életkorét és a fog-
lalkoztatdsi hdnyadot.

A fizetési hajlandésag modszerének alkalmazésa-
kor kézvélemény kutatashoz hasonlé eljaréssal ha-
tdrozzuk meg azt a pénzosszeget, amit az egyének
a baleseti haldl kockazatdnak adott mértéki csok-
kenéséért hajlanddak fizetni. Ugyanezt az alapelvet
alkalmazzdk a sériilések esetén is, ott a sériilési
kockdzat adott mértékli csokkenésérdl beszélhe-
tink. A felmérés eleve csak kérdezdbiztosokkal
bonyolithaté le, hisz a kérddiv kitdltése nem csak
bonyolult, hanem rendkiviil id8igényes is. Fontos
szempont a minta reprezentativitasa, hisz ez alap-
vetd kovetelmény az eredmények altalanosithato-
sdga, alkalmazhatdsaga érdekében. A népesség en-
nek megfeleléen kivalasztott csoportjai a kérdéiv
mellett magyarazo, helyzeteket leiré ,kartyakat”
kapnak, amelyek segitenek a kérdések értelmezé-
sében, a rajuk adott valaszok meghatdrozdsaban. A
kitoltd azzal a kérdéssel szembesiil, hogy fizet-e egy
adott 9sszeget, vagy kiteszi magat a baleseti sérii-
Iés, esetleg haldl kockézaténak. A vélasz az egyén
megitélésén alapul, amit nagyon sok tényezd be-
folyasol (életkor, anyagi helyzet, esetleges baleseti
elézmények stb.) Az eljarassal meghatarozhat6 az
elet és a kiilonboz6 kimeneteldi sériilések feltétele-
zett értéke.

3. A MODSZEREKKEL KAPCSOLATOS
MEGFONTOLASOK

Korgbban eléfordult, hogy a két médszert kiilon-
kiilon alkalmaztik. Ma mar a téméval foglalkozd
szakemberek egyetértenek abban, hogy az emberi
t6ke és a fizetési hajlandésag modszerét nem ,ver-
Senyeztetniink” kell, hanem mindketté egytittes
alkalmazasaval, az eredmények kombinaldséval [2]
olyan statisztikai életértéket kell meghatdrozni a
dontéshozok szamara, amellyel elvégezhetik a koz-

—

uti kozlekedés biztonsdgat noveld intézkedések/
beruhdzasok gazdasagi értékelését, hatékonysag-
vizsgalatat.

Ebben a tekintetben még a szakemberek sincse-
nek egy véleményen, hisz pl. az International Road
Assessment Programme (iRAP) mddszertani anya-
ga (crash costing/road safety toolkit: http://toolkit/
irap.org ) is Osszehasonlitja a két modszert és — el-
lentétben a korabbi kutatdsok eredményeivel -
nem azok kombinacidjat, hanem a fizetési hajlan-
désag modszerét javasolja.

Véleményiink szerint a ,,baleseti veszteségek aktua-
lizalasa” cimii kutatds eredményei nem korlatozéd-
hatnak csupdn arra, hogy hany millidrd forintnyi
gazdasagi veszteséget okoznak a kozuti balesetek
és azok kovetkezményei. Ezek ugyan kétségtele-
niil hozzdjarulhatnak a veszteségek mértékének
tudatositaséhoz, annak megértéséhez, hogy mi-
lyen nagy, az orszag GDP-jének mennyire jelentds
hanyada is ez az Osszeg. Hiszen ilyen szamitdsok
nélkiil is tudhato, hogy egy ember id6 el6tti halala
semmivel sem potolhato veszteség, hogy a baleseti
halal foleg a fiatal, aktiv kort embereket sijt6 ér-
telmetlen tragédia, aminek megel6zéséért mindent
meg kell tenntink. Ennek a ,,mindennek” azonban
vannak gazdasagi korlatai. Ezeket a korldtokat
feszegetik a kozuti balesetek megeldzését, kovet-
kezményeik enyhitését szolgdld intézkedések/be-
ruhdzdsok, amelyek hasznossagat/hatékonysagat
vizsgal6 szamitasokhoz nélkiilozhetetlen ,,statisz-
tikai életérték” és egyéb fajlagos veszteségértékek
kiszdmitésa lehet az egyetlen hasznos eredménye
ennek a kutatdsnak.

Ennek a statisztikai életértéknek egyik Osszetevéije
az emberi téke modszerrel szamitott, az orszagot
valdban sujté gazdasagi veszteségbdl ered, és mert
valamennyiiinket érint, tekinthetjilk kozosségi
elemnek. A madsik Osszetevéje a fizetési hajlandé-
sag modszerével felmért, az emberek véleményét,
értékitéletét kifejezd, tehat szubjektiv elem. Ez
utobbit tekinthetjitk egyéni elemnek. (Valdjaban,
az egyéni értékitéletekbdl levezetett ,lakossagi al-
lasfoglalasként” ezt is kozosségi elemnek kell fel-
fognunk.) Ha szabad igy fogalmazni: a statisztikai
életérték a kozosségi valos és az egyéni érzés sze-
rinti veszteség Osszege.

Az ily médon meghatarozott statisztikai életérték
mértékegysége értelemszertien forint (az orszag
devizdja), fiiggetleniil att6l a tényt6l, hogy szdmos
részeleme mogott semmiféle tényleges pénzmoz-
gds nincs.
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4. A KUTATAS EREDMENYEI
4.1. Az emberi toke modszere

Az emberi t6ke modszerével végzett szamitasaink
soran a kozuti kozlekedési balesetek tdrsadalmi
gazdasagi veszteségeit az alabbi csoportositas sze-
rint értelmeztiik és aktualizaltuk évrél-évre:

* A balesetek sériiltjei idélegesen (vagy véglege-
sen), dldozatai véglegesen kiesnek a tarsadalmi
munkamegosztds termelési tevékenységébdl. Ezt
a veszteséget termeléskiesésnek értelmeztiik, és
az egy aktiv keresé f6 GDP-hez val6 hozzdjarula-
sanak elmaradasaként szamszerisitettiik.

* A balesetek dltal okozott rendkiviili koriilmények
és kovetkezmények felszamoldséhoz, illetve hely-
redllitasahoz sziikséges munkakat a raforditasok
értékén vettiik szamitasba, fiiggetleniil attdl, hogy
ezek a koltségvetés vagy az egyes emberek szama-
ra jelentettek koltséget. Ezek az elvégzett munkak
azonban teljes mértékben részei a hazai bruttd
termék- és szolgaltatastomegnek, a GDP-nek - ha
ugy tetszik a GDP novekedésnek — és azért értel-
mezhetdk veszteségnek, mert ennyi, ilyen értékd
munka nem a tovabbi fejlédést, a jobb életkoriil-
mények megteremtését, hanem csak a balesetet
megel6z6 allapot helyreallitasat eredményezte.

A kifizetett tdppénz és jaradék nem azért veszte-

ség, mert koltségvetési kiadds, hanem azért, mert

nem termelé munka ellenértékeként keriilt kifi-
zetésre.

A balesetek kovetkeztében id6veszteséget szenve-

dék, illetve az tigyintézésre kényszeriilt személyek

veszteségét kétféle modon szamszerdsitettiik:

- a munkavégzésben kétségteleniil gatolt illetok
- pl. a torléddsban vesztegld szolgélati tton
lévék - id6veszteségét termeléskiesésnek szi-
moltuk,

- ahol ,maganjelleglinek” értékelheté az idé-
veszteség, ott a nett6 atlagérabérrel szdmsze-
risitettiik abbol a meggondolasbol, hogy ha
egyébként dolgozott volna, ennyi jévedelem-
hez jutott volna, azaz szdméra egy 6ra ennyit
ér. A valédi veszteség azonban az, hogy ennyi
id6t az illeté nem szabad akarata szerinti tevé-
kenységgel kényszeriilt eltélteni.

Tanulményunk szémitasai a KSH Statisztikai Ev-
konyveiben és kiadvényaiban szereplé hivatalos
adatokon alapulnak.

Szdmitdsaink alapjan a statisztikai életérték emberi
téke dsszetevSjének 2010-re aktualizalt értéke:

117 504 681 Ft/f6

I ozlekedésbiztonsag

Ez tehat az egy haldlos dldozatra juté atlagos koziti
baleseti veszteség.

Ennek mintdjara meghatdroztuk a stlyos és konnyti sé-
riiltekre, valamint az egy csak anyagi karral jar6 (anya-
gi karos) kozuti balesetre jut fajlagos veszteséget is:

11305405 Ft/f6
843439 Ft/f6
876 901 Ft/eset

egy stlyos sériiltre:
egy konny sériiltre
egy csak anyagi karos balesetre

atlagos tarsadalmi gazdasagi veszteség jutott.

Ha a csak anyagi karos balesetre juté veszteséget
egynek tekintjiik, kiadédnak azok a kerekitett ara-
nyok, amelyek felhaszndlhatok pl. silyozott bal-
esetszamok ,el6allitdsdra”.

egy csak anyagi karos baleset: 1
egy konnyt sériilt: 1
egy stlyos sériilt: 13
egy halalos dldozat: 134

Bar az emberi téke moddszerének alkalmazdsa is
sok utdnajarassal, szamitassal stb. jar, ezen értékek
aktualizalasa 06sszehasonlithatatlanul konnyebb
(olcsébb), mint a fizetési hajlanddsag mddszerével
megallapitott hdnyadé.

4.2. A fizetési hajlandésag modszere

A fizetési hajlanddsag modszerének [3] alkalmaza-
sa lényegesen bonyolultabb és dragabb, mint az em-
beri téke modszeréé. Ez is az oka annak, hogy jelen-
leg az eredmények ,,féloldalasak’, hiszen a statisztikai
életérték egyik Osszetevdjét szinte évenként aktuali-
zalhatjuk, mig masik 6sszetevéjét csak rendkiviil rit-
kan. Pontosabban: eddig csupan egy ilyen felmérést
tudtunk végrehajtani 2004-ben. Ekkor a felmérésbe
bevont személyek szama 1020 volt. A megkérdezet-
tek gépjarmiivezeti engedéllyel rendelkezé magyar
allampolgérok voltak. A TARKI Térsadalomkutatési
Intézet altal gondosan megtervezett minta reprezen-
tativ volt minden szempontbdl (életkor, héztartasok
tagjainak szdma, megkérdezettek lakShelye stb.). A
felmérést kérdez6biztosok bevondsaval bonyolitot-
tak le, hiszen egyrészt személyes magyardzatokra
volt sziikség, masrészt a kitoltés elég sok id6t (atla-
gosan 50 percet) vett igénybe. A 2004.évi felmérés
eredményeit jol jellemzi a kovetkezé mondat: ,,El-
tekintve a szamoktl, csak tendencidjukban értékel-
ve a vélaszokat: az egyszeriibb foglalkozés, szeré-
nyebb jovedelm, tobbtagt héztartashoz tartozok
érzékenysége az emberélet védelmére nagyobb és
megbizhatobb.”
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Tekintettel arra, hogy azéta tjabb felmérésre nem
keriilhetett sor, egyszer(isitett eljaréssal becsiiltiik
meg a statisztikai életérték fizetési hajlandésag
modszerén alapuld Gsszetevdjét.

Ennek soran az alabbi megfontoladsokat kovettiik:

2002-ben (az emlitett felmérés adatainak 6sszegyiij-
tése ebben az évben tortént) az alkalmazasban allok
havi nett6 atlagkeresete 77 622 Ft, 2010-ben pedig
132 628 Ft volt. Ez azt jelenti, hogy a nominalis bér
170,86%-ra novekedett, de ugyanezekben az évek-
ben a halmozott inflicié kereken 150% (149,89%)
volt, tehdt a redljovedelem értéke 1,14-szeres lett.

Ha a felmérést a jelenlegi valdsigos pénziigyi és
lélektani kornyezetben végeznénk, véleményiink
szerint kicsi lenne annak a valdsziniisége, hogy
az idékozben alig valtozott anyagi koriilmények
jelentésen emelték volna a fizetési hajlanddsagot
(felajénlasi kedvet). Kizartnak tartjuk, hogy az
akkor reprezentativ médon kivélasztott 1020 haz-
tartds szamanak szociologiai Gsszetétele jelentGsen
megviltozott volna. Ami viszont nagyon sokat
véltozott azéta, az a kozuti kozlekedésbiztonsdg
statisztikai adatokkal leirt helyzete. A kérdések
feltevéséhez nélkiilozhetetleniil sziikséges balese-
ti helyzetismertetés keretében ma mar nem lehet
megkérdezni, hogy mennyit ajénlana fel valaki
700 ember megmentése érdekében, hiszen az tébb
mint a 2011. évi haldlos baleseti dldozatok szama.
Még 300 ember megmentése is a jelenlegi haldlos
dldozatok szdmdanak felét jelentené.

Végiil akdrmennyire is szubjektiv emberi maga-
tartédsrol/véleményrdl van szo, Gjabb kérdéives fel-
mérés hijan meg kell kisérelniink a kordbbi érték
aktualizalasat. Ezért a kordbbi felmérés sordn 300
ember életének megmentésére felajanlott egyszeri
Osszegekbdl, valamint a havi részletekben felajanlott
Osszegekbol szdmitott két eredmény 4tlagénak a re-
dljovedelem novekményével korrigalt értékét java-
soljuk aktualizalt fizetési hajlandésdg dsszeteviként.

Azaz;
/188 346 713 + 167 155 862/ : 2 = 177 751 288 Ft

Atlagértéket kell korrigalni:
177 751 288 x 1,14 = 202 611 547 Ft

A 2010. évre aktualizalt fizetési hajlandosag dssze-
tevé teh4t: 202 millié Ft/f6

Az eddigi egyetlen felmérést 2002-ben megkér-
dezett adatok alapjan végeztiik és értékeltiik. Ha

————

sikeriil megteremteni az Gjabb felmérés anyagi fel-
tételeit, akkor az tjabb felmérés pont 10 éves Gssze-
hasonlitdsi id6tavot jelentene.

Véleménytink szerint ebbe az 0j felmérésbe valto-
zatlanul gépjarmivezetdi engedéllyel rendelkezd,
magyar allampolgarokat kell bevonni, haztarta-
sonként egy fét. Az Osszehasonlithatosdg érdeké-
ben meg kell tartani a balesetekre, tovabba a bal-
esetek altal okozott egyéni veszteségekre vonatko-
z6 kérdéseket.

A ,mit kellene tenniink’, a ,mit tennénk életek
megmentéséért” és a ,mennyit aldoznank a biz-
tonsagunkra” témakorok kérdéseit — az 1j helyzet-
nek megfeleléen - alaposan 4t kell dolgozni, hiszen
azdta az annak idején dlomnak tiing célkitiizés - a
kozuti balesetben meghalt személyek szamdnak fe-
lére val6 csokkentése — teljesiilt. Fontosnak tartjuk,
hogy ezen kérdések atdolgozasa pszicholégus rész-
vételével torténjék.

A megkérdezettek személyére vonatkozé kérdések
megtartasat valtozatlan formaban tartjuk sziiksé-
gesnek, hiszen a balesetekkel kapcsolatos vélemé-
nyek/megnyilvanuldsok értékelése adna téjékozta-
tast arr6l, hogy mi és milyen iranyban valtozott 10
év alatt a tarsadalomban. Ez - tdlmutatva a fizetési
hajlanddség értékek ,megbizhatosagan’, mintegy
szociologiai titkorképet szolgaltatna.

Osszefoglalva a fentieket:

A 2010. évre aktualizélt statisztikai életérték:
330 millio Ft/f6

amelynek emberi t6ke sszetevéje:
117 504 681 Ft/f6

fizetési hajlanddsagon alapul6 sszetevéje pedig:
202 611 547 Ft/f6

Ismételten hangstlyozzuk: a statisztikai életérték
- fiiggetleniil attol a ténytdl, hogy szamos részele-
me mogott semmiféle valédi pénzmozgds nincs -
egyediil az orszdgban végrehajtott kozuti kozleke-
désbiztonsagi intézkedések gazdasagi hatékonysé-
ganak elemzésére alkalmas pénzben kifejezett mu-
tatészam. Fontosnak tartjuk a fizetési hajlanddsa-
gon alapuld reprezentativ felmérés megismétlését.
Nem csupan a korabbi értékek aktualizéldsa miatt,
hanem azért is, hogy az dltalunk alkalmazott és
fentiekben vazolt egyszertsitett modszer megbiz-
hatdsagardl képet alkothassunk.
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Néhany kozelmultban kozzé tett kutatasi ered-
mény [4] érdekes Osszehasonlitdsra ad lehetdséget.
A szerz6k - a fizetési hajlandésag moédszerének
mar altalunk is emlitett dragasagara hivatkozva —
egyszeri modszert ajanlanak a statisztikai életér-
ték becslésére. Az International Road Assessment
Programme (iRAP) keretében kidolgozott és ajan-
lott modszer alapja az az Gsszefiiggés, ami a méd-
szert mar haszndld orszagok eredményei és az egy
fére juté GDP kozott fennall. Ennek elemzése so-
rén arra jutottak, hogy a statisztikai életérték az egy
fére juté GDP hetvenszerese dollarban.

Internetes forras (Wikipedia) szerint az egy fére
juté GDP Magyarorszagon 2010-ben hozzavetéle-
gesen 20 000 dollar volt.

Ennek 70-szerese: 70 x 20 000 = 1 400 000 dol-
lar. Ezt 220 Ft/dollar arfolyammal atszdmitva
308 000 000 Ft/f6 értéket kapunk.

Figyelembe véve, hogy ez csupan becslés, az eltérés
mértéke nem tiinik tulsagosan nagynak.

Erdemes megbecsiilni a stilyos sériiltekre jutd vesz-
teséget is, ami - a fenti tanulmany szerint - a sta-
tisztikai életértéknek csupan 0,25-szorose.

Tehat:
0,25 x 308 000 000 Ft = 77 000 000 Ft/f6

Ez az érték mar jelentds eltérést mutat az emberi
téke modszerével meghatérozott 11,3 milli fo-
rintos értékhez képest, ami érthetd, ha figyelembe
vessziik, hogy a stlyos sériilteknél nem végeztiik el
a csokkent életminéség fizetési hajlandsdg mod-
szerével torténd becslését.

Minden esetre a statisztikai életérték 4ltalunk be-
csiilt értéke j6 egyezést mutat a javasolt mddszer-
tan alkalmazdsdbol adodo értékkel, ami csak meg-
erdsiti szamitasaink helyességét.

The actualisation of the social

and economic losses caused
by road traffic accidents

For several decades, transport science has been deal-
ing with the definition of the national economy’s
losses resulting from road traffic accidents. The
quantification of these losses was attempted for the
first time in the 1950s in the United Kingdom and
the United States. These days, all motorised coun-

Mivel a konnyii sériiltek esetén gyakorlatilag nem
beszélhetiink ,,csokkent életmindségrol’, a koltség/
haszon elemzések sordn az alabbi értékek haszna-
latat javasoljuk:

Halélos aldozat: 330 000 000 Ft/f6
Stlyos sértilt: 77 000 000 Ft/f6
Konnyt sériilt: 850 000 Ft/f6

Amennyiben alaposan megvizsgaljuk a vesztesé-
gek becslésére alkalmazott modszereket, meg kell
allapitanunk, hogy egyik sem tokéletes. Eppen
ezért az a kérdés fel sem meriilhet, hogy mennyi is
a kozuti balesetekbdl szarmazé pontos veszteség.
Egész egyszertien nincs ilyen. Az egyes orszagok-
ban meghatérozott értékek csupan azt fejezik ki,
hogy mennyire fontos a kozuti biztonsag kérdése
az adott orszagban. [5]. Ahol viszonylag magasak
ezek az értékek, ott elsébbséget élvez a kozti biz-
tonség, ahol alacsonyak, ott kevésbé.
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Aktualisierung der durch
Verkehrsunfille verursachten
soziookonomischen Verluste

Die Verkehrswissenschaft beschiftigt sich seit Jahrzehn-
ten mit der Ermittlung von den Verlusten infolge von
Verkehrsunfillen. Die ersten Versuche fiir die Berech-
nung dieser Verluste erfolgten in den 50er Jahren in
Grop-Britannien und in den USA. Heutzutage werden
sie schon in allen motorisierten Landern durchgefiihrt,
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tries are dealing with this issue, but the loss elements
taken into consideration and the estimation methods
applied change from country to country. The Insti-
tute for Transport Sciences KTI in Hungary has been
surveying the social and economic consequences of
road traffic accidents, and developing the methods
applied for calculation since the 1970s, constantly

observing international results.

aber die in Riicksicht genommenen Verlust-Elementen
und die Schatzungsmethoden verandern sich von Land
zu Land. Das Institut fiir Verkehrswissenschaften KTI
beschiftigt sich seit den 1970er Jahren mit der Ermitt-
lung der soziookonomischen Konsequenzen der Ver-
kehrsunfille, mit der Entwicklung der dazu verwen-
deten Methoden, wobei die internationalen Ergebnisse
standig beachtet wurden.
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A ,Mindig rendelkezésre allé utak”

program

A cikk rendkiviil id6szerti, az eurdpai kutatas élvonalaba tartozé témat is-
mertet, ami jelentdsége folytan a hazai szakemberek érdeklodésére tarthat
szamot. A ,Mindig rendelkezésre all6 utak” programja innovativ, egyben
ambicidzus, célkitiizéseinek és kezdeti eredményeinek megismertetése egy
esetleg varhaté magyar bekapcsolodast is elsegithet.

Dr. habil. Gaspar Laszl6
e-mail: gaspar.laszlo@kti.hu

1. BEVEZETES

A vilag egyes orszagaiban az utak jelenlegi formajuk-
ba évezredek alatt alakultak ki. E folyamat soran a ko-
vetkez6 f6 fejlédési szintek killonboztethet6k meg: az
osvények, a hidak, a burkolt utak, az egyenletes felii-
letti (,,sima”) utak és a jarmiivek folyamatos haladasat
lehetévé tevo utak (autdpalyak). Az utébbi két szint az
elmult 100 év eredménye [1]. Az eurdpai uthalézatok
Ujabban olyan kihivésoknak vannak kitéve, amelyek
az utak 0j generacidjanak kifejlesztését teszik sziiksé-
gessé. A f6 kihivasok kozé tartozik az éghajlatvaltozas
a sz€lséséges idGjarasi események gyakoribba vala-
sdval, az ugrdsszer(ien megnovekedett forgalmi ter-
helés, valamint az az egyre nyilvanvalobba valo tény,
hogy az utat hasznalok a haladast folyamatosan aka-
délyozé koriilményeket egyre nehezebben viselik el.
Ugyanakkor az intelligens kozlekedési rendszerekben
(az ITS-ben), a gépjarmiitervezésben, a mobil és a
rddiéhullimokat hasznosité kommunikiciéban, va-
lamint az érzékel6k technolégidiban folyamatos fej-
16dés tapasztalhatd. Felismerve ezeket a kihivasokat
és tdmaszkodva a mar rendelkezésre 4116 lehet8ségek-
re, a ,Mindig rendelkezésre all6 utak” (The Forever
Open Road, réviditve FOR) program annak a meg-
fogalmazasara torekszik, hogy a jové ttjait hogyan
célszerti tervezni, épiteni, izemeltetni és fenntartani.
A kidolgozas alatt levé holisztikus program az dsszes
szempontot és célkitiizést tekintetbe veszi, a jovére
vonatkozé étfogo kutatédsi stratégidja pedig ,forra-
dalmi” jellegti, nem az evolticids tipust, lépésenkénti
fejlodést célozza meg. Kitér az atkelési és a kiils6ségi
utszakaszok minden egyes ttiigyi résztevékenységé-
re. Kivdlasztja a legkorszertibb technolégidkat, és a
tapasztalt hidnyossagokat potolja annak érdekében,
hogy egész Eurdpiban elterjeszthetd megolddsokhoz
jusson.

A ,Mindig rendelkezésre 4ll6 utak” (FOR) prog-
ramjénak hdrom f6 eleme: az ,Alkalmazkodni
képes ut” (Adaptable Road), az ,, Automatizalt at”
(Automated Road) és az ,Ellendllé ut” (Resilient
Road). A FEHRL (Eurdpai Nemzeti Kozuti La-
boratériumok Féruma) programjai kozott ez tolti
be a ,zdszloshajo” szerepét. Az ambicidzus prog-
ram alapjait féleg az angol TRL, a német BASt, a
holland RWS, a francia IFSTTAR, a dan DRI és az
osztrak AIT szakemberei dolgozték ki. Bar abban
mas FEHRL-laboratériumok (pl. a KTI Nonprofit
Kft.) szakértéi is részt vettek.

2. AFOR PROGRAMMAL SZEMBEN
MEGNYILVANULO IGENY

A modern tarsadalom szamaéra az utak létfontossa-
guak. Gazdasagi jelentéségliket mi sem bizonyitja
jobban, mint hogy az Eurépai Unié orszédgaiban az
aruszallitas mintegy 80%-a kozutakon bonyolddik
le [2]. Evente sok millidrd eurdt koltenek az eurd-
pai utakra azzal a szandékkal, hogy a kontinenst
»mozgasban tartsak’, és biztositsak, hogy az egyes
nemzetgazdasigok fenntarthaték és folyamatos
novekedésre képesek legyenek. A kovetkezd két
évtizedben a kozuti forgalom legalabb 50%-0s no-
vekedésével szamolnak [3].

Az utépitési munkak és a kozati forgalom kolt-
ségeit az egész tarsadalom viseli, beleértve azok
kornyezeti kovetkezményeit is. Ennek igazolasaul
szolgélhat, hogy az Eurdpai Uni6 27 tagallaméban
a CO,-kibocsatas mintegy 25%-dért a kozlekedés
a felelds [4]. Altaldnos szakmai vélemény szerint a
jelenlegi gyakorlat folytatdsa mellett a kozuti koz-
lekedés az egyetlen olyan nemzetgazdasagi dgazat,
amely a jévében - abszolut értékben is — nagyobb
mennyiségi CO,-t bocsdtana ki. Ezek mellett
2009-ben az Eurdpai Unio teriiletén a koziti bal-
esetekben meghalt személyek szama a 34 500-at
elérte, nem emlitve a légszennyezés dldozatait. A
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kézutak forgalmi torlodasaibol szérmazé veszte-
ség sok millidrd eurdt tesz ki, és ez a problémakér
- nem meglepden - egyre tobb orszdg nemzeti
kozlekedési és gazdasdgpolitikdjaban komoly sze-
rephez jutott.

Mindezek figyelembevételével egyértelmi, hogy
azok az eréfeszitések, amelyek az iiveghdzhatdsu
gazokkal, a kozlekedési id6 hosszanak megbizha-
tosdgdval, valamint az energiatakarékossaggal és
-biztonsaggal kapcsolatos térsadalmi kihivasokra
kivannak megfelel valaszt taldlni, az egész eurdpai
kozlekedési rendszeren beliil a kdzuti infrastruktu-
rékhoz Uj épitési, tizemeltetési és fenntartdsi mod-
szereket igényelnek. Az ERTRAC stratégiai kutatd-
si stratégidja [3] hangstilyozza, hogy a kozuti kozle-
kedési rendszer kiilonboz8 elemeinek integraciéja
elengedhetetlen az egész rendszer hatékonysagno-
velésének maximalasahoz. Erre példanak hozhatd
fel, hogy a kozuti jarmiivek iizem kézbeni energia-
takarékossagat az ut olyan tervezési paraméterei is
érdemlegesen befolyésoljék, mint a palya gordiilési
ellenallasa, a forgalmi folyam szabalyozésa, a for-
galmi helyzetrdl és a szitkséges szolgaltatdsokrol
a jarmiivezet6knek nyujtott megbizhaté informé-
¢i6, a mobilitéstervezés, valamint az utak hatékony
fenntartasa és felvjitdsa.

1. dbra: A FOR-program legfontosabb elonyei [1]

ALKALMAZKODO

AUTOMATIZALT

Kozismert a kozuti infrastruktiranak a kornyezet
mindségére (a zajhatdsra, a leveg§ szennyezettsé-
gének mértékére, a természeti kdrnyezetre, az elér-
het6 eréforrasokra) gyakorolt nagy befolydsa. En-
nek érzékeltetésére szolgdlhat az elmult évtizedek
néhany olyan nagyszabasu programjanak emlitése,
mint a kozlekedési zajjal foglalkozo, holland IPG
(5], alégszennyezésre koncentral6 holland IPL [6],
valamint a koézuti jarmiivekkel kapcsolatos, nem-
zetkozi EUCAR kutatdsi programok [7].

Mindezek alapjan allithatd, hogy az utak jelenleg
lizemel$ generdcidja a felvazolt kihivasokra nem
lesz képes megfeleld valaszt szolgaltatni, ezért
azok 1j generdcidjat, a ,Mindig rendelkezésre allé
utak”-at kell kialakitani.

3. A FOR-PROGRAM ELONYEI

Az 4j generdcids utak kifejlesztése — az egységes
europai kozlekedési rendszer fontos elemeként - a
tervezés, az épités, az lizemeltetés és a fenntartds
teljesen Ujszert eljarasait teszi szitkségessé. A sz6ba
jové technoldgidk csak komoly anyagi réaforditdsok
mellett, viszonylag hosszti id6 alatt fejleszthetdk
ki. Ugyanakkor az sem hagyhatd figyelmen kiviil,
hogy az egyes édllamok jelentés koltségvetési ne-

ELLENALLO

Az, Alkalmazkodé t” a kézutak

tervezéséhez, épitéséhez és fenn-

tartasdhoz gyors és koltséghaté-

kony eljarést biztosit.

- Kisebb fenntartési/feldjitési
igények

- Hatékonyabb forgalmi
integraci¢ pl. irdnyitott,
autébuszos, kerékparos és
gyalogos kozlekedéssel

= A jov§ kozlekedési trendjeihez
és technolégidihoz vald
alkalmazkodas

=~ Kevesebb fenntartési koltség/
alacsonyabb élettartamkoltség

= CO,-kibocsatas nélkiili épités
€s tizemeltetés

=~ Kevesebb hasznéloi és
munkahelyi baleset

Az ,,Automatizalt ut” az Uit menti
intelligencit, a jarmiiben levé
ITS-alkalmazasokat, a szolgalta-
tasokat és a kozut kezeldi tevé-
kenységeket integralja.

- Kevesebb forgalmi torl6das, az
utazasi id6ben nagyobb meg-
bizhatdsag

- Fokozott kozlekedési integracio

- Az utvagyon éllapotanak figye-
lemmel kisérése a vagyongaz-
dalkodasi stratégidk informa-
cidigényének kielégitésére és a
fenntartds optimalaséra

- A hasznélok fokozott bizton-
sdga

- Kedvezdbb levegémindség

- Utdijak és -vamok hatékony
kivetése

Az ,Ellenall6 at” az
éghajlatvaltozas (id6jarasi
szélséségek) hatasai alatt is
folyamatosan rendelkezésre 4ll.
- Alkalmazkodni képes az
éghajlatvaltozas olyan
hatasaihoz, mint az dradésok,
a forrésag vagy a nagy hideg
- Energia csokkentett mértéki
felhasznélasa
- A kibocsatott karos anyag
lekotése, illetve a kibocsétas
meértékének visszaszoritasa

= Munkahelyi kockdzatok - A ,spin-off” technolégidk kolt-
csokkentése séghatékony alkalmazasa
= Kisebb zajképzédés
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hézségekkel kiizdenek, mikozben Eurdpa stratégiai
céljait minél hamarabb szeretné elérni, ugyanis az
ilyen Uj generacids utak kifejlesztése Eurépa gazda-
saga, kornyezete és tarsadalmai szamara rendkiviil
nagy, hosszt tévi elényoket kinal. A legfontosabb
varhat6 elényoket az 1. abra szemlélteti.

3.1. Gazdasagi elonyok

A gazdasagi jellegli el6nyok koziil a leglényegesebb
az a koltségesokkenés, ami a kevesebb forgalmi
torlédésbol, illetve ennek kovetkezményeként az
utazasi 1d6é megbizhatésagdban elért javulasbol
szdarmazik. Az Uj koncepci6é a hatékonyabb mo-
bilitas és logisztika teriiletén varhaté fejlédéshez
is érdemlegesen hozzdjarul, mivel a kozuti jar-
miivekkel, a szolgaltatdsokkal, az energidval és az
er6forrasokkal kapcsolatos fejlesztési programok
egyes elemeit Osszhangba kivdnja hozni, illetve
azokat integralja. A tervezett program ezen kiviil
az Eurdpa-szintli egyiittmiikodést is elésegiti, va-
lamint az egyes tagorszdgokban folyd, olyan jelleg(i
kutatasokat Osztonzi, amelyek az egész kontinens
szdmara koltségmegtakaritdst és egyéb el6nyoket
eredményezhetnek. Az emlitett elényok az eurdpai
gazdasagot megerdsitik, névelve annak versenyké-
pességét a globalis piacon.

3.2. Tarsadalmi elényok

A FOR-programbél a tarsadalom azaltal profitél,
hogy az segitséget nytjt a haldlos kimenetel(i és a
stlyos sériiléssel jaré kozuti balesetek szdménak
csokkentéséhez olyan korszerti tervezési elvek al-
kalmazdséval, mint az 6nmagéat magyardz$ vagy
a megbocsaté utak elmélete. A program célul tiizi
ki a koztti munkahelyek biztonsaginak fokozasat
is, példdul azaltal, hogy az ott dolgozé munkésok
szdmdra veszélyes tevékenységeket automatizaljak
vagy robotokkal végeztetik el. A program mind-
ezeken kiviil az eur6pai orszégokban a tarsadalmi
beilleszkedést is elésegiti, mivel személyek és druk
teljes mértékig integralt kozlekedési rendszerének
kifejlesztését timogatja.

3.3. Kornyezeti elonyok

A forgalmi torléddsok csokkenése nem csupan gaz-
dasdgi elonyokkel jar, hanem a kornyezetre is ked-
vezd hatést gyakorol mind a helyi szennyez6dések
szempontjabdl, mind pedig globalis szinten. Az ut
kozvetlen kornyezetében lakok életminéségét ér-
demlegesen javitjék a zajcsokkentés teriiletén elért
olyan j fejlesztési eredmények, mint a Helmholtz-
rezondtorok alkalmazdsa. Tovabbfejlesztett forga-
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lomtechnikai megoldasok segitségével, a kozuti
tizemeltetés a forgalmi igényekhez dinamikusan
alkalmazkodik, példaul, a jarmiiforgalomnak kor-
nyezeti hatds szerinti szétvilasztasaval, az elekt-
romos és a robbanémotoros lizem( jarmtvekre
vonatkozdlag. Mindezeken tulmenéen a FOR-
program azt is célul tlizi ki, hogy az utak kozvetlen
kozelében megbrzi, sot, lehetGség szerint, javitja a
természeti kornyezetet, a NATURA 2000, illetve
ehhez hasonl6 stratégiak alkalmazasaval.

4. A ,MINDIG RENDELKEZESRE )
ALLO UTAK” PROGRAM ALTALANOS
JELLEMZOI

A FOR-program olyan modszereket és rendszere-
ket kivan kidolgozni, amelyek egész Eurdpa kiilon-
b6z6 kornyezeti jellemzdkkel rendelkezd, kozleke-
dési hdlozatainak kiils6ségi és atkelési szakaszain
sikeresen alkalmazhatok. A meglevé utak fenntar-

tasara és felujitdsira épptigy vonatkozik, mint 0

utak épitésére. A kovetkezd teriileteken fogalmaz

meg célkitiizéseket, és jarul hozza azok eléréséhez:

- a legnagyobb, még elviselhetd forgalmi stir(iség,

- megkozelithet6ségi és megbizhat6sagi hatarérté-
kek,

- a haldlos kimenetel(i és a sulyos sériiléssel jard
kozuti balesetek visszaszoritdsdénak mértéke,

- az {iveghdzhatast gazok mennyiségének és a zaj-
kibocsatasnak a mérséklésére vonatkoz6 hatarér-
tékek,

- az aruszallitasi biztonsagra vonatkozd igényszint.

A program miivelése soran a kovetkezd harom ele-
met fejlesztik ki, illetve azok lehetséges voltat, elonyeit
és gyakorlati megvaldsithatésagat demonstraljak.

4.1. Az ,,Alkalmazkodni képes at”

Az , Alkalmazkodni képes t” az utak épitéséhez és
fenntartasahoz gyors és koltséghatékony eljaraso-
kat szolgaltat. Ehhez sziikség van az utépitési tech-
nolégidk djragondolasara, koztitk hosszu élettar-
tamd, el6re gyartott, feldjithatd palyaszerkezetek
alkalmazdsara, véltoztathatd infrastruktura-szol-
galtatdsokra, valamint a kozuti jarmivek 4j for-
madira és iranyitdsi rendszereire. A FOR-program
koncepci6janak mikodésében az ,, Alkalmazkodni
képes ut” elem a legfontosabb, ugyanis ez timogat-
ja az ,Automatizalt ut” és az ,Ellendllé ut” elemet
is. Ennek az elemnek a {6 tevékenységei a kovetke-
26k (2. dbra):
- olyan j atépitési technolégiak kifejlesztése, mint
az integralt szolgaltatasokkal kombinalt, koltség-
csokkentési célu el6regyarts,

—
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2. dbra: Az Alkalmazkodni képes ut [1]

:{j Alkalmazkodni képes it

Tartds, kdnnyen javithato,
Ontisztuld hajlékony burkolat,
gyors repedésjavitassal

Beéptett
forgalom- és dlapot
mérd érzékeldk -

Csershets _>.

psOviz-tartaly

Viztelents és
kommunikaciss
csatomakat tertaimezs,

Forgalmi jelek javitasahoz

begépRett rendszer

4.2. Az ,, Automatizalt at”

Az ,Automatizdlt ut” az
ut menti intelligenciat
a jarmiben levé ICT-
alkalmazasokkal, a szol-
galtatasokkal és az utke-
zel6i  tevékenységekkel
integralja. Az ennek soran
alkalmazott érzékels- és
kommunikacids tech-
noldgia olyan fejlett (pl.
dinamikus) irdnyitdsi és
gazddlkodasi rendszerek
megvaldsitasat teszi lehe-
t6vé, amelyek a helyi kove-
telményeket a legnagyobb
mértékben kielégitik, és
ezzel a haldzat megbizha-
tosagat és gazdalkodasi ha-

Hbétadsd racs és
térolhely

Besépitelt rendszer Uj
sévok hozzéadéséra

atdi

oldre gydrtolt atapréteg

vez
Informécidhoz és aliapotvizsgéiathoz alkelmas,

tékonysagat javitjdk.

csatomnak

- gyors és hatékony utfenntartds, hogy a forgalmi
id6veszteségeket csokkenthessék,

- azutak fenntartdsaban és a forgalom szabdlyozésa-
ban robotok alkalmazéasan alapul6 eljarasok elter-
jesztése a kozlekedésbiztonsag javitédsa érdekében,

- a koltségek és a kornyezeti hatdsok visszaszori-
tdsdhoz ,,6ngyogyitd” és Ontisztitd utak készitése,

~ olyan rugalmas vizelvezetési rendszer kifejleszté-
se, amely heves zivatarok idején is mikoddképes,

- napenergia hasznositdsa az atpalya hémérsékle-
tének novelése és a téli
Utlizemeltetési  igény
csokkentése érdekében,
valamint az ut menti vi-
lagitas és forgalomtech-
nikai eszkozok — akar a
kézati jarmiivek - ener-
glaigényének biztositd-

!}j . Automatizalt it

Burkolatba epitett

séra,
- koltséghatékony, ener-
giatakarékos, integralt

s
egyittmilodd jarmi-ut
rendszer

vildgitasi rendszerek al- s vezivuee
ka]maza’sa, autometa érzékelos

- a gordiilézaj és a vizfiig-
gony képzédését mér-

sékelé utburkolattipu- | fepesse

sok épitése’, ) mgﬂ%dm«sl
-utak épitésekor €s [l

fenntartasakor kis

CO,-kibocsatast és
energiaigény( anyagok
és eljardsok alkalma-

Ennek a programelemnek

a kovetkezd részei a legfontosabbak (3. dbra):

- a jarmd, annak vezetdje, az Ut és annak kezeldje ko-
z6tt kapcsolatot teremtd, dtfogo, egyiittmikodésre
képes, kommunikécids rendszer kifejlesztése,

- az utak allapotdnak és teljesité képességének méré-
sét és figyelemmel kisérését lehet6vé tevd, integralt
érzékelSk és rendszerek kidolgozasa,

- aj6vQ kozuti jarmiveinek az infrastruktura dlta-
li irdnyitdsra és sebességellendrzésre alkalmassa
tétele,

3. abra: Az Automatizalt ut [1]
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4, dbra: Az éghajlatvaltozisnak ellendllé it [1]

X, Eghajlatvaltozasnak ellenallé ut

Napenergia-gyiités és
tarolgs a burkolathdmeérséklet
fagy sllen védelmal szoigélé
novelésére s az ut menti
berendezések
energraeliatasara

forgaimi jelek

| A palyarol lefolt
vizzel taplar, CO,
ainyeld novények |

Viztelenitok és taroidk
vizgyUjtéshez és zépor

St vegemi Kis CO,termeld

palyaszerkezeti
1ategek.

A gy(ijtott anergidval
e m0kOdO vilaghas és

N 2 kizlekedés

céljat a ,Mindig rendel-
kezésre all6 utak” kon-
cepcidjanak kidolgozasa
és elfogadasa képezte
- 2009 novemberében
befejez6dott. A 2. fazist,
a kutatasi és fejlesztési
tervet 2010 oktoberére
készitették el. A 3. fazist
jelenleg mtivelik; ennek
soran mind a hdrom
programelemre megva-
l6sitasi titemtervet al-
litanak Ossze, valamint
technologiai  kisérleti
munkakra kertl sor.
2013-ban kezdddik az
a 4. fazis, amelynek cél-
kitlizését az egyes rend-
szerek tizemi méretdi de-
monstraciés programjai
képezik.

Drénaszfalt / fémywisszaverd burkolat

Energiagylijtd racs és tarold rendszer

- a jarmtivek energiaigényének az ttburkolatbol tor-
ténd biztositasa, napenergia hasznositasaval,

~a forgalom és az utburkolat-dllapot jellemzdinek,
valamint a jarmiivek teljesité képességének figye-
lemmel kisérése, a megbizhat6sdg és a hatékonysag
novelése céljabdl,

- a forgalmi id6veszteségek csokkentése érdekében,
az tton torténd rendkiviili események figyelemmel
kisérése és ezekre automatikusan reagdl6 rendsze-
rek kifejlesztése,

— a hatékony ttdijasitasi rendszer kifejlesztése annak ér-
dekében, hogy a kozlekedés is a hatékonyabba valjék.

4.3. Az ,,Ellendllo at”

Az ,Ellendll6 at”-nak az id8jaras — példaul a hé-
mérséklet és a csapadék - szélsGségeivel szemben
megfelel§ ellenallassal kell rendelkeznie, emellett
az utépités és -iizemeltetés olyan negativ hatdsait is
ki kell kiisz6bolnie, mint a levegé- és a zajszennye-
zés. Ennek a programelemnek a kovetkezd lénye-
ges részei vannak (4. dbra):

- aviz, az energia és a novényzet hatékony felhasz-
néldsa érdekében az titnak a kdrnyezetbe torténd
integraldsa,

- az olyan szélséséges idSjarasi koriilmények keze-
léséhez modszerek kialakitasa, mint a viharok, az
erds sz€l, a nagy meleg és a kemény hideg.

4.4. A program menetrendje

A FOR-programot mar jelenleg is miivelik. A
tervezett négy fdzisdbol az 1. fazis, - amelynek

5. A MUSZAKI MEGOLDASOK

A program miiszaki megoldésai ugyan meglehetdsen
ambicidzusak, az uttervezés és -épités szamos pre-
koncepcidjat vizsgalat ald veszi, azonban nem szan-
dékozik a kutatdsokat megismételni, csupdn a mar
rendelkezésre 4ll6 és a kozeljovében megszerzendd
ismeretekbd] kivanja a lehetd legtobbet kihozni.

A 2. fazis miivelése sordn szdmos olyan feladatot
jeloltek meg, amely a ,Mindig rendelkezésre 4ll6
utak” program egyes célkitiizéseinek megvalosita-
sahoz vérhatéan hozzajarulnak.

A kovetkezd tipust technologiakrdl gytjtottek 6sz-

sze informécidkat:

- a mar alkalmazott technologiak (attol fiiggetleniil,
hogy azok szlikebb vagy szélesebb korben terjed-
tek-e el, illetve tovabbfejlesztésre szorulnak-e),

- a2-5 éven beliil nagy valészintiséggel kereskedel-
mi forgalomba keriil6 technolégiak,

-a mds nemzetgazdasigi dgakban mar bevalt
olyan technologidk, amelyek a FOR-programban
esetleg hasznosithatok,

- az olyan, csak hosszt tavon kifejleszthetd techno-
logiak, amelyek 5 éven beliil még nem lesznek a
kereskedelemben hozzaférhetSk.

Ennek a tervezett megkozelitésnek az indokét az

képezi, hogy a mar meglevd, a jovében befejez6do

és a hidnyzé technologidk szambavételével a gya-
korlatba torténd bevezetés, a kutatds és a fejlesztés
teriiletén felmeriilé feladatokat ki lehet jelolni. Az

2013. janius



Kiziti kizlekedés |

5. dbra: A FOR program technoldgiai elemei [1]

technoldgiak

Még ki nem jelolt technolégiai irdnyok

a holland ,A jové utjai”
innovacids program kere-
tében dolgoztak ki. Azéta
mar hdrom kisérleti sza-
kaszt épitettek, egyebek
mellett, egy autdpdlya
100 m-es hosszisagt for-
galmi savjat Utrecht kozelé-

Kezdeti stadiumban lévé
technoldgiak

pl.varosi kémyezetben szennyezé anyag elnyeld
technoldgiak, automatikus jarmiiranyitas és érintkezés
nélkuli energiaellétas

ben. Az dllapotmegfigyelési
eredmények a szerkezet

~ Technoldgiai transzfer
Piaci bevezetés eldtti technoldgiak

! Széles korben alkalmazott technolégiak \

— alakvéltozdssal ~ szembe-
'-r“ednglsézreer $anés, nanotechnoldgia, tkdzést elkerult ni ke dvezc’S ellenéllését, a
gordiilézaj  csokkenését,
Bevélt modszerek az ITS, a radickommunikécié viztérold valamint az es6viznek a pé-
burkolatok targykorében T PG L
lyérol torténd gyors leveze-
tését igazoltak.

5. dbrdn lathato piramis szemlélteti ezt a médszer-
tant.

Az eddig vizsgalat ald vett technoldgidk legtobbjé-
re vonatkozolag a piramis pontosan meghatérozza
a technoldgia pillanatnyi stétuszét; eszerint megle-
hetésen nagy azoknak a technoldgidknak a szima,
amelyek maér rendelkezésre dllnak, és azokbdl is sok
van, amelyeknek kidolgozasara rovid idén beliil sza-
mitani lehet. Ugyanakkor a kutatési programnak
csupédn kevés teriiletén van nagy idSigényti kutatés-
ra sziikség, és még ennél is ritkdbb az az eset, amikor
a sziikségesnek itélt technoldgia hidnyzik.

6. AZ INNOVATIV KUTATAST SZEMLEL-
TETO PELDAK

Az ez irdnya kutatds nyilvanvalové tette, hogy
Eurépéban, az Egyesiilt Allamokban és Azsidban
szémos olyan kisérleti stadiumban levé, igazan in-
novativ technoldgiat fejlesztettek mar ki, amelyek a
FOR-program sok kévetelményét kielégitik, és rovid
1d6n beliil alkalmasnak bizonyulhatnak a gyakorla-
ti bevezetésre. A kovetkezékben erre néhéany példat
villantok fel.

6.1. Modieslab

A modieslab betonelemekbdl késziilt, elére gyartott,
c6lopalaphoz horgonyozhaté burkolati lemez. A
kétféle drénbeton réteget szintén beton anyagu ré-
teg tdmasztja ald. A lemezelemeket a kozmiivekhez
kapcsolatot biztosité csatornakkal is el lehet latni.
A betonpilya csekély gordiilézajt kelt, és alacsony
gordiilési ellenalldsu. A burkolat feliiletén kialaki-
tott rovatkak a csapadékviz gyors lefolyésat lehetévé
teszik, emellett az utpalydnak ontisztité képességet
is tulajdonitanak. A szerkezet alapelvét eredetileg

\

6.2. Feltekerhet6 utburkolat (roadpave)

Ennek alapelvét is a holland ,,A jov6 utjai” innova-
ci6s program keretében alakitottak ki. A mintegy
30 mme-es vastagsagu, el6re gyartott, aszfalt anyaga
“sz6nyeg” a megfelelé teherbirasti palyaszerkezet
burkolatdra keriil. Ezzel a technoldgidval a feliileti
hibék javitasa a hagyomanyos moédszeréhez képest
50%-kal kisebb idéigényti, ugyanakkor a kétrétegli
drénaszfaltéhoz hasonléan kedvezé a burkolatfe-
liilet altal keltett gordiilzaj, mivel a tomor aszfalt-
burkolathoz képest 6 dB(A) koriili a zajcsokkentés
meértéke.

6.3. Napenergiat hasznosité utak

Az amerikai Solar Roadways cég altal kifejlesztett,
»Napenergiat hasznosité utak” elnevezést projekt
kiindul6épontjat az képezi, hogy amennyiben az
Egyesiilt Allamok ttjait, parkolShelyeit és egyéb viz-
zar6 burkolattal elldtott feliileteit napelemekkel bo-
ritandk be, akkor az egész orszag energiaigényének
haromszorosat nyerhetnék [8]. Azért az utak bur-
kolataként és nem azok mellett javasoljdk az elemek
elhelyezését, mert igy a koporéteg épitésének koltsé-
ge az annal joval dragabb napelemekébdl levonddik.
A napelemek alkotta utburkolat tovabbi hasznot is
hajthat akar integralt LED-ekként, amelyek burko-
latjelzések és a palydnak a ho- és jég-mentesitését le-
het6vé tevé melegitGelemek kialakitasat teszik lehe-
tové. Elvileg ezeknek az ttpaneleknek a segitségével
eldallitott elektromos energia dra az épités koltségeit
idével fedezheti, emellett, ha alkalmazaséra széles
korben kertil sor, akkor decentralizalt elektromos
halézat hozhato létre.

2010-ben, a Szovetségi Kozuti Fdigazgatdsdg
(FHWA) anyagi tdmogatasaval, tobbrétegli, elére
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gyartott prototipus panelt készitettek, a kovetkezd

felépitéssel (feliilrdl lefele):

- tivegbdl késziilt, atltszo ,,koporéteg’”,

- napelemek, beépitett LED vilagitassal,

- mikroprocesszort tartalmazd elektronikus ré-
teg, a vilagitds, a melegités és a kommunikacio
vezérlésére, valamint a folyamatok figyelemmel
kiséréséhez,

- alaplemez az energia és az adatjelek szétosztasahoz.

6.4. Jarmiivek induktiv feltoltése

A Koreai Tudomdnyos Technologiafejlesztési
Intézet (KAIST) a menet kozben tolthetd elekt-
romos kozuti jarmtivek (OLEV) programjat
fejlesztette ki. Ennek lényege abban foglalha-
to Ossze, hogy az elektromos tizeml jarmiivek
az energidt - érintkezésmentes magneses fel-
toltés révén, az tutpalya és a jarmd alja kozotti
13 cm-nyi légrés biztositasa mellett — fold alatti ka-
belekbdl nyerik. A kifejlesztett eljarassal az elekt-
romos jarmiivek azon kozismert héatranyait tudjdk
kikiiszobolni, miszerint az akkumulatorok megle-
hetdsen nehezek, és csupan korldtozott uthosszra
biztositanak energiat. Ily mddon az elektromos
iizem( kozuti jarmivek szinte korlatozds nélkiil
barmilyen hosszisagu utakat tehetnek meg, Gjra-
toltés igénye nélkiil. Csupan a helyi utazdsokhoz
igényelnek kis tomegt akkumulatort. Jelenleg még
csak kisméretli jarmivek alkalmazasaval kisérle-
teznek, ami a fejlesztdk tervei szerint mar 2013-
ban piacra kertil.

7. OUTPUTOK

A FOR-program részletes kutatasi-fejlesztési terv-
vel rendelkezik, amelynek részét képezi egyes ele-
meinek kutatdsi {itemterve. A program lényegét
képezé vizi6 legfontosabb részét annak az igazold-
sa képezi, hogy az abban foglalt koncepci6 megva-
16sithato és fenntarthat6. Ennek érdekében szamos
technolégiai kisérletet terveznek.

A technoldgiai kisérletek eddig ugyan még csak
egyes technolédgidkra szoritkoztak, de a kutatds-
fejlesztési terv olyan feladatcsomagokat is tartal-
maz, amelyek a program vizidjanak kialakitdsahoz
fontosnak bizonyulnak. A feladatcsomagok egyes
résztevékenységeit az litemtervekben rogzitettek-
nek megfelel6en hajtjak végre. A munka el6rehala-
ddsa sordn aztén osszetett technoldgiakat kivannak
kifejleszteni, majd azokat alrendszer szint{i vizsga-
latnak vetik ald. Ezeknek a demonstraciés projek-
teknek az a f6 célkittizésiik, hogy a teljes rendszer-
szinthez koncepcidt szolgaltassanak.

7.1. Technologiai kisérletek

A mar folyamatban levé technolégiai kisérletekre
néhany példa kovetkezik.

7.1.1. Hidburkolatok fiitése

A projekt célja abban jelolhet6 meg, hogy a téli
utfenntartds igényének elkeriilése érdekében geo-
termikus energidt hasznositanak. A hidak - el-
sésorban acélhidak - aszfaltburkolatan nagyobb
valoszintiséggel alakul ki jég, mint az tburkola-
tokon. Ha geotermikus energiat hasznélnak, a hid
aszfaltburkolatanak nagy valdszinliséggel nem
lesz téli fenntartdsra sziiksége, és igy a forgalom-
biztonsdg is érdemleges mértékben javul.

Eszak-Németorszdgban a burkolat alatti fiitéssel
ellatott betonhid épiilt. A flitGcsoveket a hidlemez
felett mintegy 10 cm-es tavolsagban helyezték el,
majd r6vid idén belill aszfaltburkolatot teritettek
rd. A flitécsévekbe mintegy 12°C-os homérsék-
letti talajvizet vezettek azzal a szandékkal, hogy
az aszfaltburkolatot télen melegitsék. Ugyanez a
rendszer arra is alkalmas, hogy nyédron az aszfalt-
réteget — a keréknyomvalyu-képzédés megakada-
lyozasara vagy legalabb is csokkentésére - hiitse.

7.1.2. Eltavolithato6 varosi burkolat

A projekt elsédleges célja, hogy az utburkolatok
vagy a jarddk alatti kozmtivekhez konnyti hozza-
jutast biztositson. A megoldas olyan betoneleme-
ket alkalmaz, amelyek ald kis szilardsagu alapré-
teg késziil. A betonelemek nehézség nélkiil eltavo-
lithatok, valamint az alap is kdnnyen felbonthato,
amikor a kiilonbozé kézmivezetékekhez hozza
akarnak jutni. Az alapréteg aztdn révid id6 alatt
ujraépithetd, az egyes betonelemek pedig ismé-
telten felhasznalhaték. A kozelmultban Nantes és
Rouen kozelében kisérleti szakaszok késziiltek.

7.1.3. A drénaszfalt-burkolat indukcids javitasa

A drénaszfalt-burkolatok feliileti kipergése ,,id6-
sebb korukban” altalénosnak tekinthetd, szinte
elkeriilhetetlen meghibésodasi forma. Az egyre
merevebbé dregedd bitumen tébbé mar nem ké-
pes az adalékanyag szemcséinek hatékony dssze-
ragasztdsdra. Ennek kovetkeztében a pélydn levd
szemcsék fokozatosan kilazulnak. A kipergési fo-
lyamat egy bizonyos pontjén aztdn az ttburkola-
tot fel kell ujitani, az azt hasznélékat akadalyozva.
Ezért hatdrozottan torekedni kell az tjraburkol4-
sok kozotti idészak meghosszabbitaséra.

I i ilekeds
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A drénaszfaltok hosszabb élettartamdra torekedve, a
holland Rijkswaterstaat olyan 4j, ZOAB-elnevezésti
drénaszfalt-keverékkel végez vizsgilatokat, amely-
nek bitumenes kétéanyaga acélszalakat (acélrostot)
tartalmaz. A burkolat feliiletét helyszini, indukcios,
fiatalité melegitésnek teszik ki. A Rollpave koncep-
ci6 (el6re gyartott drénaszfalt koporéteggel torténd
Gjraburkolds) alkalmazdsival az indukciés tech-
nolégia megfeleléségét az ott alkalmazott ragaszto
esetében mar igazoltak. Most folynak kisérletek bi-
tumen kétéanyag alkalmazdsara. Az eljaras lényege,
hogy az utburkolat feliletén nagy teljesitményt,
indukcids lemezt vontatnak el, amely a bitument és
a belékevert acélszalakat felmelegiti, mikozben a ko-
téanyag eredeti rugalmasségat visszanyeri, ezzel az
0t élettartama meghosszabbodik.

7.1.4. Zajcsokkentd vékony rétegek

2009-ben a dén Kormany a gérdiilézaj kutatdsdra
olyan hatéves programot kezdeményezett, amely-
nek f§ felelései a nemzeti kutatdintézet (Danish
Road Institute) és a Kézuti Fdigazgatosig (Road
Directorate). Azt tiizték ki feladatukul, hogy a
Dénidban jelenleg alkalmazott, gordiilézaj-csok-
kenté, vékony burkolatok hatdsosségat részletesen
megvizsgaljak. 2010-ben hat kiilonb6z6 burkolatti-
pus alkalmazasaval - telepiiléseken kiviil - kisérleti
szakaszt épitettek. A részletes mérési program részét
képezi a gordiilézaj évenkénti mérése és a rendsze-
res vizudlis allapotfelvétel. Ezeket a szakaszokat a jo-
Vvében a zajcsdkkentd kopdréteg-rendszerben alkal-
mazott zajméré berendezések kalibracids helyeként
is hasznositani kivanjak.

7.2. A FOR lehetséges munkacsoportjai

A program kutatasi és fejlesztési terve szamos olyan

kutatdsi teriiletet jelolt meg, amely a késGbbiekben

6ndllé munkacsoportot képezhet. (Ezekbél késziil-

hetnek el az eurdpai szint(l finanszirozast igényld

un. demonstracios projektek). A kovetkezé témako-

ISket javasoljak munkacsoportokban térténé vizs-

galatra:

= atartds, hajlékony burkolatok,

~az el6re gydrtott burkolatok,

= a kis széndioxid-kibocsatdsu ttépités és -iizemel-
tetés,

~a megujuld energidnak az utban torténéd haszno-
sitdsa,

= a heves viharoknak is ellendllé burkolatok,

~a megvaltozott koriilményekhez igazodni képes,
Ut menti vildgitas és burkolatjelek,

= a fényvisszaver$ drénburkolatok,

= aburkolatba beépitett érzékels rendszerek,

e ——

- a forgalom tizemi sebességén végzett ttfenntartds,

- az idGjards hatdsai ellen védelmet biztositd és a ve-
szélyekre figyelmeztetd rendszerek,

- a korszerti kommunikécids halozat,

—a sajat allapotat folyamatosan nyomon kovetd
utak.

Mig a technoldgiai kisérletek altaldban csak egyetlen
miszaki Gjdonsagra vagy uj technoldgidra vonatkoz-
nak, addig a demonstracids projektek a FOR hdrom
f6 elemébdl tobb korszert technoldgidt integralnak
egybe. Ezeknek a demonstratoroknak a megvald-
sitdsa képezi a program egyik fontos outputjat. A
technolégiai kisérletek sordn megvizsgélt technold-
gidk kidolgozottsiganak meértéke és hatdsossiga a
demonstracids projektek helyének kivalasztasét, ter-
vezését és épitését nagymértékben meghatdrozza. A
demonstrétorok kivalasztasat az uthaszndloktol, az ut
kézvetlen kozelében lakoktdl és az utkezel6ktdl szér-
mazd, innovaciot igényld igények is befolyasoljak.

A ,Mindig rendelkezésre all6 utak” program végsé,
tervezett eredményei a kovetkezékben foglalhatok
Ossze:

- proaktiv adatbdzisa segitségével kiterjedt tudas-
transzfer program készitése, amely biztositja, hogy
a kiilonbozd kisérletek és kutatasi munkak ered-
meényei a széles kutatdi tarsadalom szdméra hoz-
zaférhetdk legyenek,

- a FOR-tervezés egyes elemeire vonatkozo, kozos
eurdpai szabvanyokra javaslat 9sszedllitdsa annak
elésegitésére, hogy azt minden érdekelt fél hasz-
nosithassa,

- bizonyiték szolgaltatdsa arra vonatkozolag, hogy
az utak javasolt, j generdci6ja valoban Eurdpa
utépitési és -fenntartdsi programjainak jovojét ké-
pezi.

8. A JELENLEG FOLYO TEVEKENYSEGEK

A FOR-program jelenleg is folyo tevékenységei:
- a projekt portfolidjanak kiépitése:

— technoldgiai kisérletek és rendszerigazold vizs-
galatok,

-olyan nem nemzeti finanszirozdsu projektek
muvelése, mint az EXPECT, MIRIAM, TRIMM,
INROADS,

- kiilonb6z6é nemzetkozi adatbazisokbol szarmaz,
kapcsolddé tudas hasznositdsa,
- 1ij programfejlesztési lehetdségek felkutatdsa:
- kapcsolatfelvétel finanszirozo és stratégiakészit
szervezetekkel,
- egylittmiikodési megallapodas kotése az amerikai
FHWA-val (Szévetségi Kozuti Féigazgatosag),
- az innovativ infrastruktirak szdmara kozos finan-
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szirozasi mechanizmus kialakitasa,

— a hdrom kiemelt témakorben innovdciés menetren-
dek készitése,
- kapcsolatfelvétel kiils6 partnerekkel:

- kiilonboz6 ipari egyesiiletek,

— CEDR (Eurépai Kozuti Féigazgatok Egyesiilete),
ASECAP (Vamos Autopalyak, Hidak és Alagutak
Eurépai Egyesiilete),

— Eurdpai Technolégiai Platformok (pl. ERTRAC -
Eur6pai Kozuti Kozlekedési Kutatasi Tandcsadé
Szervezet).

9. OSSZEFOGLALO MEGJEGYZESEK

A ,Mindig rendelkezésre all6 utak” (FOR) program
koncepcidjat 2009-ben fogalmazték meg. Azota sike-
riilt kidolgozni annak részletes programjat, a FEHRL
tagorszagok éltal kivalasztott szamos olyan technolé-
giai kisérlet folyamatban van, amely a FOR-program
részleteinek demonstraldsara szolgdl. A kozeljovében
tizemi méretli kutatdsi és demonstracios projektekre
is sor kertll. Nyilvanvalo, hogy a program ambiciézus
céljainak megvaldsitasa meglehetésen nagy kihivast
jelent, ugyanakkor azonban az egész tarsadalom sza-
mara jelentés elényokkel kecsegtet.

A tervezett program az Uj generacios utak atfogo stra-
tégidjat késziti el; olyan koncepciordl van szo, amely
Eurdpa jov6ben épitett és fenntartott ttjaihoz irany-
mutatdsul szolgalhat. Feltétleniil sziikséges ugyanak-
kor, hogy a kutatésok jovébeni finanszirozasa ilyen

N\ A
d N

The article presents some features of ambitious inter-
national programme Forever Open Road (FOR). It is
envisaged to establish the concept of the construction,
maintenance and operation of 5th Generation Roads by
integrating various existing and expected national and in-
ternational research results. The FOR-programme strives
to contribute considerably to the provision of adaptable,
automated and climate change resilient road network.
Technology Trials have been carried out to support inno-
vation themes. The ambitious goals are expected to attain
in the next decade by the integration of the results of al-
ready completed themes, those which can be transferred
from other sectors, emerging ones and currently un-
known research works. By now; the (e.g. financial) support
of various stakeholders has already been obtained.

The Forever
Open Road program

R Kot olekedes

tipusi programokat részesitsen elényben a jelenleg
még dltalanosnak tekintheté azon gyakorlattal szem-
ben, amely csak egyes részteriileteken lokdlisan al-
kalmazhaté fejlesztést tiiz ki céljaul. Ezek a kutatdsi
munkdk a legkedvezébb esetben is legfeljebb csupan
rovid tavu stratégiai elényokkel jarhatnak, de ez akar
azzal a veszéllyel is fenyegethet, hogy valamely részte-
ritleten elért fejlesztés egy mésikon karokat okozhat.
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Das Programm ,,immer zur
Verfiigung stehende Strafen”

Der Artikel beschreibt einige Einzelheiten des internatio-
nalen Programms Forever Open Roads (immer zur Ver-
fiigung stehende StraBen). Das Ziel dieses Programms
ist es, mit Hilfe der Integration von derzeitigen und zu-
kiinftigen nationalen und internationalen Forschungen
die Konzeption des Baus, der Erhaltung und des Betriebs
von. s.g. StraPen der 5. Generation zu verwirklichen. Da-
bei soll zur Schaffung eines anpassungsfihigen, automa-
tisierten und den Klimaveridnderungen widerstehenden
StraBennetzes beigetragen werden. Technologische Ver-
suche dienen der Begriindung der Innovationsthemen.
Die erhofften bedeutenden Ergebnisse sollen im néchs-
ten Jahrzehnt durch die Integration der Ergebnisse von
schon abgesclofenen Forschungen anderer Fachgebiete,
sowie von zukiinftigen Forschungen mit derzeitig noch
nicht bekannten Themen erreicht werden. Dazu wurde
schon die finanzielle und sittliche Unterstiitzung von
zahlreichen wichtigen Beteiligten gewonnen.

—

e
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Vasiti kizleked:s

Jarmiimechanikai méréallomas Szolnokon

A mintegy mésfél évszazadon at kivaldan teljesit, de jelenleg mélyponton
1év6 hazai vasuti jarmiiipar rendkiviil biztaté eseménye, hogy a MAV sajat
beruhdzasban, a korszerii kovetelményeknek megfeleld IC+ személykocsit
szandékozik kifejleszteni. Eddig két prototipus acélszerkezete késziilt el. A
szekrény szilardsagi vizsgalata a Szolnoki Jarmtimechanikai Méréalloma-
son befejez6dott. A sorozatgyartas miel6bbi beinditasanak akkor van esé-
lye, ha biztositjak a fejlesztéshez sziikséges tovabbi kisérleti feltételeket.

Béres Istvan
e-mail: beres.ignac@gmail.com

1. BEVEZETES

A hazai vasiti jarmipar sikeres multja, tovabbd a
nélunk gazdasdgilag fejlettebb europai orszégok gya-
korlata azt bizonyitja, hogy rendkiviil fontos a vasiit
résztvétele a hazai jarmifejlesztés soran felmeriil§
mérési, kisérleti, tesztelési és probaiizemi feladatok
megolddsaban. A fejlett vasuti jarmdiparral rendelke-
20 orszédgokban a vastti fejlesztési intézetek — Nagy-
Britannidban, Franciaorszdgban, Németorszagban —
az iparral szorosan egyiittmiikodve segitik a vasuti
fejlesztési munkdt. A MAV a multban takarékossagi
okokbél csak korldtozottan vallalt részt a fejlesztési
egylittmiikodésben. Jelenleg a sajdt fejlesztés elke-
rilhetetlen, amit jol szemléltetnek a MAV és a BKV
jdrmibeszerzési nehézségei (pl: jarmiivek miiszaki
dllapota, beszerzési arak stb.).

A vasiti jarmiivek fejlesztésével Osszefiiggd vizsga-
latokat a végrehajtas helye szempontjabol két f6 cso-
portra oszthatjuk:

Prébatermi vizs‘fdlatok, mas néven allokisérletek,
ezek helye a MAV Szolnoki Jarmiijavitéban elhelye-
zett Jarmiimechanikai Mérddllomds.

Vonali  vizsgdlatok, méas néven futéprobak,
mérékocsival (sziikség esetén - pl. zart motorvonatok
Vizsgdlatainal - a mért jarmiibe telepitett méréberen-
dezéssel) végzett vizsgalatok.

A Szolnoki Jarmiimechanikai Méréallomésra erede-
tileg a jarmuifejlesztéshez sziikséges nélkiilozhetetlen
Mméréberendezések telepitését tervezték. A berende-
2esek fejlesztését az akkori (1980-as évek eleje) gaz-
dasagi és pénziigyi szabdlyoknak megfeleléen a MAV

e —

Vezérigazgatosdg Gépészeti Foosztilya miszaki fej-
lesztési alapbol finanszirozta. Létrehozésuk a lehet6-
ségeknek megfeleléen lassi, nem egyenletes titemben
haladt. Az egyre szigorubb takarékoskodési intézke-
dések miatt azonban sem a fejlesztés folytatdsahoz,
sem az elkésziilt berendezések aktivalasahoz sziiksé-
ges beruhézési pénzalapot nem tudta a MAV biztosi-
tani. Igy a probaberendezések megépitése kiilonbszé
késziiltségi fazisban félbemaradt. A kovetkezékben az
egyes proba- és méréberendezések ismertetése soran
késziiltségiik becsiilt mértékére is kitértink.

A berendezéseket rendeltetésitk szempontjabol két
csoportba: szildrdsdgi és dinamikai proba- és mérébe-
rendezésekre oszthatjuk.

2. SZILARDSAGI PROBA- ES MEROBE-
RENDEZESEK

A hazai személykocsigyartds nem jelenti feltétle-
niil, hogy minden alkatrészt itthon kell gyértani. A
munkahely-létesités és a késbbi fenntartds és javitas
szempontjdbdl azonban elényds lenne, ha a jarmi-
szekrényt és a forgévazakat a hazai ipar gyértana. Erre
mar volt példa a kozelmultban (az 1990-es években),
amikor a 160 km/h és a 200 km/h sebességti, nemzet-
kozi forgalomra tervezett, a Német Vagonipar (DWB
A.G. bautzeni gydra) éltal szallitott, a kés6bbiekben
Dunakeszin gydrtott Z-tipust személykocsi szekré-
nyeibe bekétott GH 250-3 jelt forgévazakat a hazai
ipar (az akkor még miik6dé Ganz-Hunslet Rt.) szdl-
litotta, tehat mindkét féegység itthon késziilt. A ko-
vetkezékben ismertetett szilardsagvizsgélé berende-
zések barmilyen konvenciondlis felépitésti szekrény
vagy forgovaz szilardsagi vizsgalatira alkalmasak.

2.1. Statikus jarmiiterhel6 berendezés

Az UIC (Nemzetkozi Vastitegylet) a vasttiizemben ta-
pasztalt igénybevételek elemzése alapjén el6irta azokat a
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1. dbra: Statikus alvaz és szekrényviz terheld berendezések

SR vasiti kizleledss

-az S,-sikban (az alvdz
alapsikjatél 350 mm-
re) megoszlé terhelés,
max. érték 400 kN,

-az §,-sikban az ablak-
nyildsok alsé sikjaban
tamado megoszlé hom-
lokterhelés, max. érték:

300 kN,

—az S,-sikban (a tet6haj-

las kezdeténél tdmadd)

megoszlo homlok-

terhelés, max. érték:

300 kN.
Fiiggoleges terhelések:

|
d
|
&

- Az Uzemkész kocsi-

1. Sdvalep
itets, realkciderS felvevs ossiop /2 dv./
athats, e =" ="~ /2 db./

215 hidraulikdklial felsserelt, emelhetd
sztgerenda

T. Kere

9. Szerellaina
g € 10, Alma lejdrd
Realiciderd felvevs, emelhetd keresctgerenda

{ 4. dvra  Sstatirus alvée- és

nyvéz terhels b

6. Pigzéleges torheld hidreulile
zarenda e flggdlezes terheléshes
€, PeszitduLves lehorgonyzé rud

szekrény, az iiléhely-
| szam, illetve a raksuly

altal  meghatarozott,
kozelitéleg  megoszlo
terhelés; max. értéke:

probaterheléseket, amelyeket a jarmiiszekrény tartoszer-
kezetének marad6 deformaci6 nélkiil kell elviselnie. A
probaterhelések hatasdra a szekrény tehervisel§ szerkeze-
ti elemeiben keletkez6 rugalmas vagy maradé deforma-
ciokat (hosszvaltozasokat), un. nyulasmérdbélyegekkel,
més széval tenzometrikus Gton mérik.

A berendezés 1971-t6] folyamatosan miikodik. Ez
a méréallomads legfontosabb mérdegysége, amelyet
eredetileg a Gyéri Vagongyarban létesitettek. A
MAV az 1960-as évek végén megvdsérolta, és Ra-
kos Vontatdsi Fonokségen a szabadban, roptetdvel
védett teherkocsi mihelyviginyon helyezte el. A
tenzometrikus vizsgalatok pontossagat a kiilsé ko-
riilmények (szél, nedvesség, hésugarzds) is befolyd-
soljak. Ezek hatdsanak kikiiszobolése érdekében a
terhel6 berendezést a Szolnoki Jarmtjavitéban ter-
vezett mérballomasra attelepitették.

A berendezés az UIC-566 szamu (Személyko-
csiszekrények és alkatrészeik terhelése c.) dont-
vényben el6irt, az alabbiakban felsorolt vizsgala-
tokra szolgdl. A vazlatos elrendezése az 1. 4bran
lathaté.

Vizszintes terhelések:

- az oldaliitk6z6kon tdmadé koncentralt terhelé-
sek, max. értékiik: 2 x 1000 kN,

- akdzponti vonokésziilék helyén tdmado terhelés,
max. érték: 2000 kN,

- az oldaliitkdzékon atlsan tdmadd koncentralt
er6k, max. értékiik: 500 kN,

- a vonokésziilék helyén tdmadé hiuzéders, max. ér-
ték: 1500 kN,

G, =k(G,+G,), ahol:
G,,: az lizemkész kocsi sulya,
G,: 2x az iil6helyek szdma x 800 kN
k: 1,3 dinamikai tényez6
teherkocsiknal, értelemszeriien G, a rako-
many sulya

A felsorolt terhelések a mozdonyokra és a motor-
vonatokra is vonatkoznak. A max. vizszintes hossz-
iranyu terhelés:

— a motorvonatoknal: 1500 kN,

- a sinautobuszoknal: 1000 kN,

- a vérosi gyorsvasutnal: 800 kN,

— a kozuti villamoskocsinal: 400 kN.

A vastti jarmivek szerkezeti elemeiben a probater-
helések hatasdara keletkezé mechanikai fesziiltsége-
ket nyuldsmérébélyegekkel, illetve hdrom iranyban
mérd in. mérérozettakal mérik. A vizsgalatok so-
ran altaldban 100-300 db bélyeget alkalmaznak. A
sok méréhelyes mérdrendszer: a nullpont kiegyen-
lit6 egységbdl - vezérls- és dtkapcsoloegységbdl -
mérderdsitobol - a szamjegyleolvasé és adathordo-
26 egységbol all.

Az elvégzett fontosabb mérések:

- Gjm (Dessau) sor. htitékocsialvaz (1971),

-Da (RIC) sor. poggyaszkocsiszekrény és -alvaz
(1971),

- Ggs (lengyel) sor. teherkocsialvaz (1971),

- Sy sor. teherkocsi, ,,Stabeg-véges” alvaz (1972),

- Sy sor. teherkocsi ,Uerdingeni-véges” alviz
(1972),

- MVG gyartasu, 30 km®-es Rz sor. 6nhord¢ tar-

—
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talykocsi-tartaly (1973),

- Heks sor. teherkocsi ,,Stabeg-véges” alvdz (1973),

- MVG iltal Bangladesh részére gydrtott személy-
kocsialvaz és -szekrényvéz (1973),

- MVG dltal gyértott a CSD Bai sor. személykocsi-
alvaz és -szekrényvdz (1973),

- Gbgs (popradi) gyértasu teherkocsialvdz 1. mé-
rés (repedés miatt, 1975),

- OSZZSD tip. személykocsialvaz és -szekrényvaz
(1976),

- kéttengelyes mélyitett rakter(i teherkocsi (1976),

- Gbgs sor. (popradi) gyartdsu teherkocsialvaz 2.
mérés (javitas hatdsossag, 1977),

- a malajziai vastt részére gydrtott sinautébusz
(1987),

- MAV BDV sor. villamos motorvonat, motorko-
csiszekrény (1988),

- BDV vezetédllasos potkocsiszekrény (1988),

- a tunéziai vasut részére gyartott személy- és te-
herkocsi (1988).

A fenti vizsgalatokrol késziilt zérjelentések a MAV
Dokumentéciés Koézpont és Konyvtérban meg-
talalhatok, azonban néhdny esetben a jarmiveket
gyarto6 vallalatok tizleti okokbdl kérték, hogy a z4-
réjelentések a nyilvanos szakkonyvtérba ne keriil-
jenek. A jelentés szamu elvégzett mérés jol mutatja
aberendezés nemzetgaz-
dasdgi jelentéségét. Az
ilyen jellegli vizsgalato-
kat - a specialis tudast
igényl$ fizikai és szelle-
mi munka miatt - kiil-
f6ldon rendkiviil dragan
végzik. Mivel a jérmi-
szekrény szilérdséga a
Passziv utasbiztonsagot
befolyésolja, a vizsgd-
latok elvégzését igazold
okirat nélkiil a kozle-
kedési hatésagok sem
Végleges tipusengedélyt,
sem tizemengedélyt nem
adnak ki.

A statikus jarmiiterheld
berendezés jelenleg mii-
kodsképes, ‘a fentiekben
felsorolt, UIC dltal eléirt
terheléseket meg lehet va-
I6sitani, de korszerisités-
re sziikség van.

- Lingskrafte (1).

hozdsa, mint arra rdmutattunk, kiilonboz6 fazis-
ban félbeszakadyt, igy ezekkel az elmult idészakban
méréseket nem lehetett végezni.

2.2, Statikus (a kés6bbi tovabbfejlesztés ese-
tében: statikus + dinamikus) forgévazkeret
terhel6- és méréberendezés

A berendezés a futémiire vonatkozé UIC-515-4
szamu dontvényben meghatérozott terhelések el6-
allitdsdra szolgal. A dontvény altal elSirt vizsgila-
tok két £6 részbdl - statikus és dinamikus - éllnak.
* Statikus vizsgalatok
- maximalis féerdk; fuggéleges irdny (2. dbra),
imac=Tyamac— 144 (m,_+2m*)g, (N) ahol:
- m*(kg): forgévaz tomeg
-m_, (kg):m +C,ahol:
-m__ (kg): tres lizemkész jarmiitomeg,
- 1,4 dinamikus tényez6
- C, (kg): terhelés, ahol:
= iil6hely szdm x utas + 4ll6 utas (4 utas/m?,
folyosén el6térben),
= 300 kg/m? poggyasztérben 1év§ csomag,
= | utastomeg + poggyasz: 80 kg
* Statikus vizsgalatok, oldalirdny:
Prud’homme-kritérium: a vdgdny maradé oldal-
iranyu deformacidja miatt az oldalirdnyd eré ma-

2. abra: A forgdvazkeret terhelései

M Diese Krafte werden im Programm der statischen Profungen nicht simuliert. Ob die

ite fir die Lingsbeschleunigung von 5 g

Keit der

A kovetkezékben felso-
rolt berendezések létre-

—

.iusre'lcm. Kkann z.B. durch einen Auflaufversuch gepraft werden. .
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| 2.a) dbra: A faraszt6 vizsgalatok: terhelések és ciklusszam

- fékberendezés  4ltal
el6idézett erdk,

- kerékparok  kigyo-
z6 futdsabol, illetve

1
"2 {a

d= 1.4 (quasi i + dyn ), vertical et transversal
1,4 (quasi-static +$vnmic),v'vli:ll and transverse
1.4( istatisch +dy

isch) senkrecht und waagerecht.quer

LSc:olli‘:ilatic:m le ,Sl‘},garl% ivekb,en
Force torténé  kozlekedés-
Desedpesivg b8l szdrmazé tobb-
let  igénybevételek:
F =0,1(F +m*x0,5g)
o ol o
Amennyiben a fenti-
[ ek szerint lefolytatott
= ) ' ~ statikus  vizsgalatok
: — o Bt: Eerieets kielégit6  eredményt
N‘=S-105 .' Nf“ﬁ N3=2.10 " cycles hozn;,ak, din,amikus fa-
ler palier de charge :;:"h' d1 ‘J.;.pr;l‘h' iy :uc‘;:?r o rQSZtO VZZSgaliatOI::ll;t kslll
ist [oadis1ep S ot step | edioad siep Arizahl der vegeznl a Kovetkezo
| Laststufe 1 Laststufe 2| Laststule 3| Schwingspiele szerint:
| » Fiiggleges iranyu di-
3 = (statique) vertical, (static) vertical, (statisch) senkrecht namikus er6, a bal, il-
°= ] i::::2:::::::#it::;m::.k:.';:5:':.'.::::";.""" ; letve jobb oldalra jut6
1 (quasistatisch Tdynamisch) senkrecht und waagerecht-quer - terhelés

T vt e o et 2.4bra:F, F,

i i dy isch), senkrecht und waagerecht-quer _ statikus 'o'sszetevc’S:

meFzsz meg,egyezﬂ(
az lizemszer(i terhe-
1és szerint kiszamitott

ximuma nem haladja meg a Prudhomme-formula
alapjan meghatarozott értéket.
F_.=210"+m_g/12)N
» Statikus vizsgalatok — féerdk, hosszirdny:
(Valamennyi szerkezeti elemre vonatkozdan meg-
vizsgalando: képes-e 5 g gyorsulds elviselésére?
Amit iitkdzési kisérletek alapjan kell megvizsgalni.)
* Uzemszeril fSertk, fliggdleges irany (2. dbra)
F,=1/4(m__+1,2C,-2m*)g, (N) ahol
C, (kg): terhelés
= {il6helyszam x utas + 4116 utas (2 utas/m?)
= 300 kg/m? poggyasztér
= ] utas: 80 kg
» Statikus vizsgalatok - tizemszer( f8erdk, oldalirany
Fy (N)=0,5(F +0,5m"g) (N)
A palyaviszonyokat az aldbbi tényezékkel vessziik fi-
gyelembe:
- egyenes
- palyaivekben: a fiiggdleges er6 o x F -vel megno-
vekszik,
ahol: 0=0,1
- bolintés és rovid pélyahibak figyelembevétele, F -
er BxF -vel megnovekszik, ahol: f=0,2.
- siktorzulds: 5%o
* Statikus vizsgélatok - kiegészité erék
- lengéscsillapitok bekdtésénél fellépé erék,
- kitérés hatérolok miikodése esetén felléps erdk,

F, erékkel,
- kvazistatikus dsszetevo: +aF ,
- dinamikus 6sszetevo: +bF ,
* Oldalirdanyt dinamikus erék
- kvazistatikus osszetevo: F qs=iO,25(Fz+0,5m"g)
— dinamikus dsszetevd: F = =+0,25(F +0,5m"g)

Az er6k miikodtetésének sémdjat a 2.a, 2.b dbrdk
szemléltetik. A férasztdsi ciklusok szamat és amp-
litadojat a 2.a dbra mutatja. Az dbraknak megfe-
leléen a szerkezetnek Gsszesen 10x10° ciklust kell
elviselni: 6x10° ciklus a fenti osszefliggések alapjan
kiszdmitott igénybevételnek felel meg. Ha eddig
nem jelentkezik repedés, az igénybevétel nagysa-
gat 20%-kal kell megemelni. Ezt a terhelést 2x10°
ciklusban kell miikodtetni, ha még ekkor sem je-
lentkezik repedés, a terhelést az eredetihez képest
40%-kal kell megemelni és jbol 2x10° ciklusban
mikodtetni. Mindez a terheld berendezéssel szem-
ben is magas kovetelményeket timaszt.

A dinamikai vizsgélatokat annak a vonalnak (vo-
nalaknak) a geometriai jellemz6i alapjén is el lehet
végezni, ahol a forgévaz tizemel. A legtobb jarmu
azonban nem egy-két vonalon, hanem jelentds ki-
terjedésti haldzaton kozlekedik. Ebben az esetben a
2.b abran lathat6 séma szerint kell a probaterhelést
miikodtetni. Ez azt reprezentdlja, hogy a forgévaz

IN12 vrsstire
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2.b) dbra: Statikus, kvazistatikus és dinamikus terhelések fiiggbleges és

oldaliranyban

sze rendelkezésre all. A
teljes vezérlés hidnyzik.
A statikus mérésekre
viszonylag kis koltség-
raforditdssal alkalmas-
sa tehetd, a dinamikus
mérésre torténd atala-

Krifte in z-Richtung

Efforts agissant dans le sens z

Forces exerted in the z direction

Fes O = i kitas azonban - a mé-

= rési eljaras miatt — csak

‘ Fas17Fas2 jelentds koltségrafordi-

F | tassal valosithaté meg.
q - F

/ N\ zq2 . P ¢

0 X [ - : t A statikus mérés is

LN / \ / e jelentds  eldrelépést

F.d J 3 ) 4 jelentene, mivel a

=T forgévazkeret dina-

0 [\ /\ Zk[\ /\ [\ [\ /\ -t mikus vizsgalatat csak

~ akkor érdemes meg-

R RVAVIIVATE VAVATRV St :

kezdeni, ha a statikus
meérések mar elfogad-
haté szilardsagi ada-
tokat eredményeznek.

3. JARMUDINA-
MIKAI PARAME-
TEREK MERESE

Efforts agissant dans le sens y
~ Krifte in y-Richtung
Forces exerted in the y direction

A pélyan haladas koz-
ben, a szekrény a va-
, gany egyenetlenségei
<F dltal gerjesztett lengd

yd mozgisokat végez. A
mozgas leirasara alkal-
mas kinetikai egyensu-
lyi egyenletekben a ko-
vetkez6 ~mennyiségek

véltakozva bal- és jobb ivben kozlekedik. A séma
meglehetSsen bonyolult vezérlést tesz szitkségessé.

Ezek a vizsgélatok szorosan dsszefiiggnek a futds-
biztonsdggal és a gazdasdgos iizemeltetéssel, ezért
ezeket minden uj forgovaz esetében meg kell ko-
vetelni. A MAV két nagysebességre alkalmas for-
govazanal: a CAF GC-5 tip. és a Ganz-Hunslet
GH-250 tip. forgévazakkal a fenti vizsgilatokat
a MAV szintén elvégeztette. GC-5 tip. forgovaz
vizsgalatit a CAF a sajdt gyaraban, a GH-250 tip.
forgévaz vizsgalatit pedig a TUV (Technischer

berwachungsverein — Miiszaki Min&ségellendr-
20 Szervezet) végezte el [az ETI (Epitéstudomdnyi
Intézet) korabbi kisérleti telepén].

A forgovazkeret-terhel$ berendezés acélszerkezete kb.
85%-ban és a hidraulikus terheld berendezés egy ré-

————

szerepelnek:
- a tehetetlenségi erdk,

- a disszipativ erdk,

- a rugoerdk,

- a gerjesztd erdk.

A jarmd tobb tomegl lengérendszert képez. Az
i-edik tomeg mozgasat hat, - az alapelmozdulé-
sokra vonatkozé - egyenlet irja le. Amennyiben
a hosszkoordindtédkat x-szel, a keresztirdnyut (ol-
dalirdnyut) y-nal és a fliggélegest z-vel jel6ljiik, az
er6k egyensulyat a tengelyek irdanydban az elmoz-
duldsokra vonatkozo
2X =0, £Y=0, £Z=0

egyenletek jellemzik.

A koordinatatengelyekkel parhuzamos tengelyek
szogelforduldsara vonatkozé nyomatékok egyen-
stlyat pedig a

‘Www . ktenet.hu
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3. abra: Forgévaz-szekrény - szogelfordulas-nyomaték karakterisztika

vizsgalopad elvi felépitése

3.1. A forgévaz és
jarmiszekrény  ko-
zotti elforditasiszog-
nyomaték jelleggorbe
mérése

Fels6 forgathato hid

Hidvégmegtamasztas

A forgévazas jarmiivek

esetén a kerék- és sin-

kopast, tovabba a jarmi

G A e

Kalibralé nid Kézponti csapagyazds

Kdzponti csapagyazas

Felss forgathaté hid

s

i

keresztiranyt futdsi tu-
lajdonsagait a szekrény
és a forgovaz kozotti
kapcsolat, tovabba a ke-

i

Alsé gbrgés megtamasztas

rékparvezetés hossz- és
keresztiranyi rugalmas-
sagi paraméterei jelentds
mértékben”  befolyasol-
jak.

A szekrény és a forgovaz
kozotti tulsagosan nagy

‘Axialis bedlid csapag

Alsé g8rgés megtamasztas

nyomaték nagy nyom-
karima- és sinkopast
okozhat. A jarmtkonst-
rukt6rok ezért altalaban
arra torekednek, hogy a
forgovaz elforditasahoz
sziikséges nyomaték mi-
nél kisebb legyen. A tdl
kis elforditasi nyomaték
azonban szintén hatra-
nyos lehet, killonésen a
nagysebességli forgova-
zaknal, mivel ekkor mar
viszonylag kis sebesség-
nél fellép az Gn. instabil

futds, ami ez esetben
forgévaz-instabilitasban

b r/////‘y/////////zf/{a c
4
Als6 gorgés megtdmasztas ,ﬁ;
3. v ~ o s
=M, =0, M =0, =M, =0
egyenletek fejezik ki.

A fenti egyenletekbdl az i-edik tomeg stlypontjanak
elmozdulasait és szogelforduldsait lehet kiszamitani.
Az egyenletekben szerepld egyiitthatok a tomegek-
bdl, a tehetetlenségi nyomatékokbol a rendszerben
1évé surlédasokbol, a beépitett lengéscsillapitok és a
rugdk karakterisztikdibol, a feltdmaszkodési pontok
koordinétdibél adodnak. Amennyiben ezeket a pa-
ramétereket, valamint a palya gerjeszt6 hatdsat nem
ismerjiik, akkor az egyensulyi egyenleteket helyesen
nem lehet felirni, ezért a korszer( tervezéshez a fenti
adatok pontos ismeretére van sziikség. Ezek meg-
hatdrozdsara szolgélnak a méréalloméds dinamikus
vizsgald berendezései.

jelentkezik.

A forg6vaz és a szekrény kozotti elforditasi nyoma-
tékot jellege szempontjabol két csoportba osztjuk:
a) a forgatonyomaték értéke fiiggetlen az elfordu-
las szogétol,
b) a nyomaték az elforduldsi szoggel aranyos.

Az a) éltaldban olyan jarmiiveknél fordul eld, ame-
lyek szekrénye a forgovizakra forgétanyéron vagy
csuszotdmakon tdmaszkodik. Ez esetben a csi-
szofeliiletek kozott jo kozelitéssel Coulomb-féle
surlodas 1ép fel. A b)-t pedig dltalaban olyan jar-
miivek esetén alkalmazzék, amelyek szekrénye ru-
galmas elemekkel: rugokkal, gumirugokkal, silent-
blokkokkal vagy flexicoil rugdkkal csatlakozik a
forgévazhoz.

2013. iGnius
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4. dbra: A forgovaz-szekrény oldalelmozdulds-eré kax_‘akterisztikéjénak

mérésére szolgalo berendezés elvi felépitése

?:m

A mérést a kovetkezd-
képpen lehet elvégezni:

A vizsgaland6 jarmi-
vet egyik forgovazaval a
forditokorongra allitjuk,
a felsé hidat kitdmaszt-
va a kozépsé hitelesits
hidat elforgatjuk, az el-
forditashoz  szitkséges
nyomatékot megmérjiik.
Igy meghatérozzuk a
rendszer belsé surlodasi
ellendllasdnak legy6zé-
séhez sziikséges nyoma-

Hidraulikus
munkahenger

\

3

.\3“
R

e Q ] LS

tékot az adott terhelés
mellett. Ezutdn a hite-
lesité hidat rogzitjiik, és
megkezdédhet az elfor-
ditasi nyomaték mérése
oly médon, hogy a két
hidraulikus henger se-
gitségével a fels6 hidat
elforditjuk, és kozben

//AW
fasen

Az elforditési nyomaték értéke kozponti forgotd-
nyéron torténd szekrényaldtimasztds esetében leg-
inkdbb 3x10° Nm- 5x10° Nm kozétt, oldaltdmos
szekrényaldtdmasztds esetén pedig 1x10*Nm-
2x10*Nm kozott véltozik. A mozdonyszekrények
dltalaban oldaltdmokkal tamaszkodnak a for-
govazra. Az elforditishoz sziikséges nyomaték
2x10*Nm-4x10*Nm kozott valtozik. Tehdt a mé-
rend§ elforditdsi nyomaték 3x10°Nm-4x10‘Nm
kézott (tehat egy nagysagrendnél nagyobb mérték-
ben) véltozhat.

A forgévaz-szekrény elforditdsi nyomaték-jelleg-
gorbe felvételére szolgalo berendezés vazlatdt a 3.
abrén szemléltetjiik. Az dbrén lathat6 ,forditoko-
rong” hédrom f6 részbdl all:

- a felsé forgathatd hid,

- a hitelesit6 hid,

~az alsé gorgds kocsi

A f6 egységek a kozponti csapigyazdssal és a
hidvégmegtimasztassal kapcsolodnak egymashoz.
A kozponti csapagyazds a 3. dbran ,b”-vel jelolve
lathato, amely 2 db egyméason nyugvé, belld axi-
dlis gorgds csapagybol all. A hidvégmegtimasztds
elve a 3. 4bran ,,c”-vel jel6lve léthato. Az dbrak sze-
rint kialakitott kapcsolat teszi lehet6vé, hogy a felsé
hidat vagy hitelesit hidat elforgassuk.

—

mérjilk az Osszetartozd
elforditasi sz6g-nyomaték értékeket. (A kalibré-
lasi miiveletnél meghatérozott belsé surlédas ér-
tékét a mért sirloddsbol levonjuk, brutté-nettd
érték elve.)

A berendezés tervezésénél 120 t-s, 3-tengelyes for-
govazli mozdonyt kell alapul venni. A 3-tengelyes
forgovaz szélsé tengelyének tdvolsiga max. 5 m. A
berendezésnek tehat 600 kN fiiggbleges terhelést
kell elviselnie. Ez legkedvezétlenebb esetben 4 ke-
réken oszlik meg. A forgévazat a vaganytengelyhez
képest max. +10°-ra kell elforgatni. A figyelembe
veendd max. nyomaték +5x10¢ Nm.

3.2. Forgovaz és jarmiiszekrény oldaliranya
relativelmozdulas-erd jelleggorbe mérése

A szekrény-forgovaz kapcsolatot a keresztirdnyd
jelleggorbe szempontjabol a kévetkezéképpen cso-
portositjuk:

- az ingds felfiiggesztést kapcsolat karakterisztika-
jat az inga-visszatéritd erd szabja meg,

- a rugds kapcsolat, a kereszt- és hosszirdnyu el-
mozdulast rendszerint felxicoil-rugéval valosit-
jak meg,

- a hossz- és keresztirdnyban deformalédé gumi-
rugo,

- ahossz- és keresztiranyban deformal6dé légrugé.

A felsorolt keresztirdnyt szekrény-forgévéz kap-

csolatoknal dltalaban a kitéréssel ardnyos és (kii-

Www ktenet.hu



5. dbra: Kombinalt berendezés kerékpar-alvizkeret, illetve kerékpar-
forgovazkeret kapcsolat karakterisztikdinak felvételére:
a, keresztiranyu elmozdulas-er6 kapcsolat mérése,

b, szogelfordulds-nyomaték kapcsolat mérése

&y

toldpad

/
[

|
f
|

r/ !

f;, dbua

Forditdékoronggel kombindlt

Tolépad-pdlya

. Alvdzkeret vagy forgdvézkeret
negtimasztdse

e bindlt berendezés kerékpdr-alvdzkeret, illetve leerél.pdp-
forgdvislieret kapesolat karakterisztikdinak felvételdre:

a,/ keresstirdnyu elmozdulds-erd kapcsolat mérése
b./ ozdgelfordulds-nyomaték kapcsolat mérése

telére a vagany mindkét ol-
dalén az abran lathaté mo-
don a teljes kocsihosszban
(28 m) megfelel$ tartokat
(pl. I-szelvényti) kell bebe-
tonozni. A vizsgalandd va-
gany melletti bebetonozott
tartokat mads jellegti méré-
seknél is fel lehet hasznalni
a reakcio erck felvételére.

3.3. Kerékparvezetés
karakterisztika felvéte-
lére szolgalo berende-
zés

A kerékparvezetés jelleg-
gorbéjének  felvételénél
lényegében hasonlo fel-
adatokat kell megoldani,
mint a forgévaz—szek-
rény kapcsolat jelleggor-
béjének felvételénél. Ez
esetben merevebb (na-
gyobb  rugddllandéju)
kapcsolatra kell szamita-
ni, mint a forgévaz-szek-
rény kozotti rugalmas
elemeknél. A leglagyabb
kerékparvezetés a lanc-
szemes felfliggesztést
teherkocsiknal tapasztal-
haté. A hosszirdanyd ru-
godllandé: ¢ =150N/mm
¢s 1500 N/mm kozott he-
lyezkedik el, a keresztira-
nyu rugoédllandé pedig:
¢,=200N/mm ¢és 1000N/
mm kozott valtozik. A
kerékparvezetésnél meér-

lonésen ingas felfiiggesztés esetén) Coulomb-féle
stirl6das is van a rendszerben.

A mérés véazlatat szemlélteti a 4. dbra. A mérendd
jarmiszekrényt az dbrédn lithaté moédon keret-
be foglaljuk, és hidraulikus hengerek segitségével
oldalirdnyban elhtizzuk. Az elhuzésndl iigyelni
kell arra, hogy a szekrény szogkitérés nélkiil csak
transzlcios mozgast végezzen. Ennek érdekében
biztositani kell, hogy az oldalirany kitéré eré mind
a keresztirdnyt rugézés hatdsvonaldban, mind a
szerkény stlypontjdban miikédtethetd legyen. A
méréshez két késziilék sziikséges, amelyeket a szek-
rény két végére helyezhetiink. A reakcié eré felvé-

heté karakterisztikak jel-
legiikben hasonléak a forgévdz-szekrény kap-
csolatndl mért jelleggdrbékhez.

Az elforditési nyomaték meghatdrozasira hasonld
berendezést lehet alkalmazni, mint a forgovaz elfor-
ditdsi nyomaték mérésére. Természetesen a méret-
kiilonbségeket és az elézdekben emlitett nagysag-
rendi kiilonbségeket figyelembe kell venni. A belsé
surlodds meghatdrozasanak lehetdségérél szintén
hasonlé médon lehet gondoskodni. A mérésnél al-
taldban biztositani kell, hogy a kerékpér szimmetri-
kusan terhelje a berendezést, igy megfelel6 méretii
kozponti csapagyak valasztasa esetén a tdmaszto-
gorgokre feltehetdleg nincs sziikség. Sziikség van a

—
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6. abra: Kerékpar hitelesit6 berendezés

Ennél is kordbban szakadt
meg a tehetetlenségi nyo-
maték és tomegkozéppont
meghatdrozdsdra szolgdlo
berendezés tervezése.

3.4. Kerékterhelés és
terelGerd mérésére ki-
alakitott kerékpar ka-

libralasa

2. Kozlénii

4, Ceapdgytok

1. Szabcdonfuté témaszté-gérgd

3. Neghajtdé villamos. motor

A berendezés a vasuti pa-
lydra haté fiigg6leges és
keresztirdnyu (fiigg6leges
kerékerd, terhelSerd) erd-
hatdsok, illetve a fligg6le-
ges és keresztiranyu csap-
agyer6k meghatdrozasira
el6készitett mérékerékpar
kalibralasara szolgal (6.
abra).

Meérési eljaras: a forgd-
vazbol kiszerelt, a vizs-
galand6 er6k mérésére
alkalmas  mérobélyeg-

kerék oldaliranyt elmozditdsat biztosité szanszerke-
zetre, amelynél szintén biztositani kell a belsd str-
16dds meghatérozdsanak lehet8ségét egy kozbiilsd
oldalirany eltolhat6 hid segitségével (5. dbra).

A berendezésnek biztositania kell a kerékpar-
nak a kozéphelyzethez képest keresztirdny-
ban +50 mm-es elmozditasat, illetSleg +5°-os
elforgatasit. Az elmozditdsnal felléepd maxi-
malis nyomaték 2x10° Nm. Az oldalirdnyt el-
mozditasndl fellépd maximalis eré6 200 kN.
A maximélis fiiggéleges terhelés 300 kN.

A nagysebességre tervezett jarmiivek esetén alap-
vetd fontossagti a minél nagyobb kritikus sebesség
(a stabil futas hatarsebessége) elérése. Ezt a gya-
korlati tervezésnél a forgévaz-szekrény kapcsolat,
valamint a kerékpérvezetés rugalmas paramétere-
inek helyes megvélasztdsaval lehet elérni, mivel a
t6bbi befolydsolé paraméter csak igen sziik hatérok
koztt valtoztathaté, Mindezek alapjén a fenti jér-
mijellemzdk ismerete a tervezok szdmadra nélkii-
16zhetetlen.

A 3.1, 3.2. és 3.3. pontokban megjelolt mérsberen-
dezések fejlesztése a megvaldsitds korai stddiumdban
megszakadt. Csak az alapozds késziilt el a MAVTI
tervei alapjdn.

—————

rendszerrel ellatott kerék-
part hajtott gérgékre éllitjuk. A hitelesitd terhelést
tobb fokozatban hidraulikus hengerek segitségével
allitjuk el6 kiilon-kilon, illetve kombinaltan is, és
mérjiik a kerékpar meghatdrozott pontjaiban ébre-
dé fesziiltségeket.

A kerékparra fiiggéleges iranyban a csapagytokon
atadodo er6k maximalis értéke 250 kN (Osszesen:
500 kN), a maximalis keresztirdnyu eréhatds 250
kN.

A méréberendezés elkészitése szintén félbemaradt.
Az acélszerkezeti rész kb. 85%-ban elkésziilt, a hid-
raulika feltijitdsra szorul, a villamos vezérl6rendszer
hidnyzik.

3.5. Egyéb berendezések

Az eddig felsorolt berendezések specidlis jellegtiek,

igy ezeket egyedileg kellett, illetve kell legyartani.

Az alédbbiakban felsorolt berendezések viszont a

kereskedelmi forgalombdl beszerezhetdk:

- a rugoOkarakterisztika (er6-elmozdulas) felvételé-
re szolgalo berendezés,

- a lengéscsillapitok (fiiggdleges, vizszintes, ferde
elhelyezésti és kigyozasgatld lengéscsillapitok
erd-sebesség karakterisztikdinak felvételére al-
kalmas berendezés),
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- aforgovazkeretbe bekotott kerékparok bal és jobb
oldali tengelytévolsdga és a bekotési pontok atlos
méretei meghatdrozdsara szolgalé méréeszkoz,

- az j allapotu és kopott futdfeliiletii kerekek pro-
filjanak mérésére alkalmas berendezés.

A méréallomds szerény koltségraforditassal mu-
kodott, és jelenleg is igy miikodik. Soha sem volt
allandé személyzete. A megrendelt mérések eld-
készitési munkalatainak elvégzéséhez és a mérések
végrehajtasahoz szitkséges specialis felkésziiltségii
szakemberek Budapestrdl utaztak Szolnokra.

A Jarmjavitd vezetése és a szakemberek jelentds
kére mindenkor érdeklédd figyelemmel kisérték
a méréallomason folyé munkat. Szerencsés koriil-
ménynek tekinthetjiik a méréallomds Szolnokra
telepitését, mivel elGsegitheti, hogy a Jarmujavito
a hazai vasuti jarmifejlesztés szellemi bazisava fej-
16djon. A hazai kozosségi kozlekedésben érdekelt
tarsasagok leromlott jarmudallomanya és beszer-
zési nehézségei arra figyelmeztetnek, hogy a hazai
gyartds Gjboli beinditasara és az ehhez sziikséges
minden, még meglévd szellemi és anyagi lehetd-
ség felkutatdsdra és aktivizdlasara sziikség van. A
fejlesztési munkat, amennyiben annak elkezdése
mellett dont a MAV vezetése, megszakitds nélkiil
folyamatosan kell végezni. A rovid tavu, kizérdlag
egy-egy aktudlis probléma megolddséra irdnyu-
16 fejlesztés ugyan latszdlagos sikerekre vezethet,
hosszabb tdvon azonban rendszerint kudarccal
jar. Ez a kettGsség a hazai vasuti jarmuvek fejlesz-
tésében jol kimutathat6. Fontos koriilmény, hogy
az utébbi fél évszazad jarmiifejlesztésével és gyar-

N LA
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The Hungarian railway vehicle industry had been very
successful for nearly a century and a half, but it has
touched bottom recently. Therefore, it is a highly promis-
ing event that MAV (the Hungarian Railway Company) is
planning to develop a new IC+ passenger carriage which
corresponds to modern demands, in the framework of
their own development research. So far, the steel frames
of two prototypes have been finished. The tests examining
the rigidity of the body have been concluded at the vehicle
mechanics measurement station in Szolnok. The launch of
a serial production is only possible if the conditions of fur-
ther research, needed for the development, are provided.

Measurement station for ve-
hicle mechanics in Szolnok

R Vsiti Lorleledés

tasdval foglalkozé ipartorténeti szakirodalom je-
lentds sikerekrél szamol be, de a végeredmény az
ipardg majdnem teljes 6sszeomldsa. Ez elsésorban
annak a kovetkezménye, hogy csak akkor tortént
fejlesztés, ha mar volt megrendelés. A hosszua tavu
fejlesztési tendencidkat azonban - pl. az IC-forga-
lomhoz a nagysebességt, az elévarosi és varosi for-
galomhoz az alacsony padléji és barmely feladatra
a rendkivill magas szinti megbizhatésagi kove-
telményeknek eleget tevé jarmiivek fejlesztésének
kovetelményeit — nem vették figyelembe, aminek
kovetkeztében a gyors alkalmazkodas megold-
hatatlan. A fejlesztés, a sorozatgyartds nem képes
kovetni a visszafogott megrendelések akadozd tite-
mét. Folyamatos munka, anyagi raforditds sziiksé-
ges ahhoz, hogy az egykor sikeres hazai jarm{igyar-
tas jraéledjen, amihez a mér6allomas miikodése
és folyamatos fejlesztése alapkovetelmény.

FELHASZNALT IRODALOM
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Fahrzeugmechanische
Mepstelle in Szolnok

Es ist ein vielversprechendes Ereignis fiir Ungarns Schie-
nenfahrzeug-Industrie - die sich nach ausgezeichneten
Leistungen in den vergangenen 150 Jahren jetzt in ei-
nem Tiefstand befindet -, dap die ungarische staatliche
Eisenbahngesellschaft MAV die Entwicklung eines den
zeitgerechten Anforderungen gerechten Personenwag-
gons IC+ plant. Bisher wurden die Stahlkonstruktionen
von zwei Prototypen gebaut. Die Festigkeitspriifungen
des Aufbaus wurden durch die Fahrzeugmechanische
Mestelle in Szolnok durchgefiihrt. Die Chance fiir den
baldigen Start der Serienherstellung ergibt sich, wenn die
fiir die Entwicklung notwendigen Versuchsbedingungen
gesichert werden.
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Uj megkozelités a balatoni hajozasban
Hajozasi szakcikkek sajnos ritkan jelennek meg a Szemlében, ezért indokolt,
hogy legaldbb a Balatonrdl, mint a magyar hajézds végvarardl hirt adjunk
egy olyan anyaggal, amely ugyan nem tudoményos jelleg(i, de bemutatja a

sikeresen miikod6 balatoni hajozést.

Dr. Horvath qula

e-mail: horvathgy@balatonihajozas.hu

A vizi turizmus piaci helyzete szoros dsszeftiggés-
ben van a gazdasdgi helyzet, az életszinvonal, az 4l-
taldnos szabadidd és a szabadidés szokésok alaku-
laséval, a diszkrecionalis jévedelmek nagysdgaval.
A balatoni idegenforgalom helyzete, a vendégfor-
galom alakulsa és a Balaton imdzsa is hat a balato-
ni vizi turizmusra.

A Balatoni Hajozasi Zrt. a legrégebbi és a legna-
gyobb hajozési tarsasdg a tavon. Osszekitd sze-
repet jatszik a Balaton két partja kozott, emellett
szoros kapcsolatot apol a t6 Onkormdnyzataival,
idegenforgalmi szervezetekkel, hatosagokkal, gaz-
daségi és civil tarsasigokkal.

1. A BALATONI HAJOZASI ZRT. BEMU-
TATASA

A Balatoni Haj6zési Zrt. 22 személyhajo kikot6vel
és 2 kompkikotével rendelkezik.

A kompkozlekedésben a Térsasagnak monopol
helyzete van. A 2 kompkikoté kozott 4 komp bizto-
sitja az §sszekottetést.

A személyhajézasban térsasigunk 23 személyhajo-
val rendelkezik, beleértve a 25 fGs Szaturnusz vitor-
lds hajot és a 13 fés Calypso gyorshajét is. Hajoink
befogadoképessége dsszesen 4633 f6.

Térsasagunk legnagyobb hajéja az 550 féréhelyes
Szent Miklés hajo, illetve Gj hajonk a Szigliget mo-
toros, amely 300 féréhelyes. Ezen kiviil katamaran-
Jaink, nagyobb hajéink, illetve nosztalgiaflottink
Virja a hajozni vigy6 vendégeket, akiknek 2013-

an is szines programot kindlunk (menetrend sze-
rinti hajéjaratok, sétahajé, bulihajé, gyerekhajo,
stb.). Fontos iizletaga a Balatoni Hajézasi Zrt.-nek
a rendezvényhajozas is. Hajoparkunk Osszetétele
lehetvé teszi pér fotsl, tobbszaz fés rendezvények
Megtartdsat.

e ———

1. 4bra: Szent Miklés motoros

A Balatonnal jelenleg kozel 100 vitorlaskikétd
tizemel, kb. 5 ezer fér6hellyel. A Balaton egyetlen
vitorlaskikoté lancdval a Balatoni Hajozasi Zrt.
rendelkezik, ez 10 nagyobb és 11 kisebb vitorlaski-
kotot jelent, mintegy 2100 vitorldshellyel.

2. U] MEGKOZELITESEK

Az elmult évtizedben jelent6sebb személyhajo-
zast érint6 beruhdzasokat hajtott végre a Tarsasag.
2003-ban keriilt atadasra a Fonyod motoros, 2004-
ben a Szantéd motoros, 2005-ben az Aqua Panno-
nia személyhajo, 2006-ban a Szent Miklds motoros
és 2008-ban a Calypso gyorshajo. 2011 §szén vet-
tiink meg a Bodeni tordl egy 300 személyes félkész
hajot, amelyet Tarsasdgunk épitett késszé, és 2012
szeptemberében dllitottunk forgalomba. Az Gj ha-
jok megvételére azért volt sziikség, mert az utobbi
iddszakban t6bb hajot kellett kivonni a forgalom-
bél, amelyek mar nem feleltek meg az el6irasoknak.
2003. évi f6szezon végén kellett kivonni a Térsasag
korabbi ,,zdszléshajojat’, a Beloiannisz motorost,
2004-ben a 400 személyes Gulacs motorost, 2006-
ban pedig a 400 személyes Bakony motorost.

Id6kozben ki kellett vonni a forgalombodl 5 vizi-
buszt is és a 70 személyes Boglar motorost is.

Ahogy a tobbi kozlekedési modban, mint az autd-
busz-kozlekedésben és vasuti jarmiiveknél, ugy a
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hajézasban is szitkség van a régi elavult miiszaki al-
lapott hajok cseréjére, hiszen ezek életkora mér igy
is lényegesen tobb, mint a té koriil kozlekedd mas
jarmiivek kora. Tarsasagunk célja az elavult vizi-
buszok levaltasaként korszerd, gyors és kdrnyezet-
barat hajékkal modernizélni flottdjat, amelyek na-
gyobb utazasi élményt nydjtanak a vendégeknek.

Mindezeket figyelembe véve a kovetkezd 5 évben
valamennyi vizibuszt és a hasonlé miszaki dllapot-
ban levé Héviz ms. személyhajot is ki kellene vonni a
balatoni forgalombdl (kisebb hulldmintenzitast he-
lyeken, pl: Dundn, tovabbi alkalmazasuk elképzel-
het6), helyettik pedig megfelelé gyorsjaratt hajok,
rendezvények lebonyolitasara is alkalmas kirandulé-
hajok vagy akar kilonleges, turistalatvanyossagként
is funkcional egyedi hajok menetrendbe allitasara
van sziikség. Bar jelenleg jobb mtiszaki allapotban
vannak az ugynevezett tengeri vizibuszok (Héviz,
Keszthely ms.) 4m ezeknél is hasonl6é problémdk
varhatdak a jovében A hosszt tavu elképzelésekben
azok kivaltasarol is el kell gondolkodni.

A vizibuszok pétlasara, a hazai és kiilfoldi hajoépi-
tési piacot vizsgélva az alabbi alternativik johetnek
szoba:

— kisebb vagy nagyobb gyorsjaratt katamardnok,

- modern, dizel-elektromos hajtasu lapétkerekes
személyhajok, latvanyos vitorlds hajok,

- nagyobb rendezvények lebonyolitaséra is alkal-
mas nagyobb katamaran személyhajok,

- hagyoményos testkialakitdst, kozepes méretii
rendezvények lebonyolitdsdra alkalmas személy-
hajok (a meglévé, jol bevélt Lelle tipushoz hason-
16 kialakitdsu hajdk).

2002-ben feltjitasra keriilt a Lelle motoros, - ame-
lyet 2009-ben ujra felvjitottunk - 2005-ben a Sza-
turnusz kalandvitorlds, 2007-ben a Szantéd mo-
toros, 2009-ben a Fiired katamaran és a Csongor
motoros, 2011-ben a Csobdnc nosztalgiahajo. A
feljitdsok folyamatosan térténnek, 2012-ben a
Tinde nosztalgiahajé keriilt sorra. Jelenleg a Szé-
chenyi Istvan komp gépészeti feltjitasa és elektro-
mos hdlézatanak megujitasa zajlik.

Térsasdgunk a hajoparkjénak tovabbi fejlesztése
érdekében palydzati Gton lehetéséget nyert két ij
gyorshaj6 beszerzésére. Mindamellett, hogy vj, kor-
szerl, a kdrnyezettudatossag jegyében megépitett
hajokkal bévitjiik hajéparkunkat, a két gyorshajéval
igyeksziink a Balatonhoz érkez8 vendégek még szé-
lesebb korti igényeit kielégiteni, szamukra 1j élmé-
nyekkel teli utazast nyujtani, illetve 4j vendégkort
megcélozni.

Tarsasdgunk a kérnyezetvédelmet szem el6tt tartva
igyekszik a kerékparral érkezd turistdknak is szol-
géltatdst nyujtani, amelynek keretében lehetSséget
biztositunk hajéinkon kerékpdrok szallitdséra, il-
letve az idei évben egy vizibusz hajonkat alkalmas-
s& tessziik kerékparok szillitdsdra. A kerékpdros
forgalom fellenditése érdekében uj jaratot inditunk
méjusban Balatonmariafiirdé - Balatongyorok -
Szigliget utvonalon. Dijszabdsunkban kerékparje-
gyet is kialakitottunk, mind felnétt, mind gyerek
részére.

A Balatoni Hajézasi Zrt. is térekszik az infor-
matika kihivasainak, technikai djitasainak meg-
felelni, azzal 1épést tartani, ennek keretében a
vitorlaskikotéinkben maér kiépitésre kerilt az
elérhetd WIFI szolgaltatds. Az idei évtSl pedig a
Siéfok - Csopak és a Fonyodd - Szigliget kozotti
hajézési sdvban a menetrendszerinti hajéinkon is
elérhetd lesz a szolgéltatas. Szintén az idei évben
keriil kialakitdsra nagyhajéinkon egy korszer(
utastdjékoztatd rendszer, amelyhez pélyéazati uton
nyertiink forrast.

Az 1j hajok beszerzésének és a meglévé hajopark
folyamatos feltjitadsanak, valamint szolgaltatasaink
eredményeképpen az utazokdzonség is nagyrészt
elégedett hajoink allapotéval. A Balatoni Hajézési
Zrt. minden évben kérdéives felmérést végez az
utasok kérében, hogy megismerje az utasok véle-
ményét a szolgiltatdsok szinvonalardl, a progra-
mokkal és az Gjabb igényekkel kapcsolatban, hogy
ennek alapjan hatékonyabb legyen a fejlesztési és a
marketing tevékenység.

3. KIKOTOFEJLESZTESEK

A Tarsasdgnak fontos feladata a kikoték korszert-
sitése, illetve 0j kikotok épitése is. Ezen a teriileten
a kévetkezé nagyobb munkdk voltak: 2003-ban az
Uj balatonfiiredi hajéallomas épiilete, 2004-ben a
révfiilopi kikots, 2007-ben a siofoki hajoallomas
épiilete és a tihanyi 4j hajoallomds épiilet, 2009-
ben a balatonmadriafiird6i hajédllomés épiilete
keriilt ataddsra. 2011-ben megkezdédott a sidfoki
kozforgalmu kikoté felujitasa, az 1. titem el is ké-
sziilt, 2012-ben pedig elkésziilt a II. iitem, és ez év
majusaban befejezddik a kikoté felajitasa, amely-
nek keretében a molo kertil atépitésre. Fészezonra
a tihanyi mo6lon megujitjuk a vilagitast, ennek ke-
retében parapetes, kornyezetkiméld led vilagitas
kertil kialakitdsra, valamint a molé burkolata is
megujul. Szezonra atépitjiik a balatonlellei pénz-
tarépiiletet, a balatonfoldvari kikotdben korlat-
csere lesz.
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2. dbra: Siofoki kozforgalmu kikts

4. KOMPFORGALOM

Jelenleg a Balatonon egy kompdtkelé mikodik,
Szantédrév és Tihanyrév kozott, s az Gtvonalon
f6szezonban 4 komp kozlekedik. A kompkozleke-
dés, amennyiben az id8jaras lehet6vé teszi, egész
évben folyamatos, csak akkor 4ll le révid id6re, mi-
kor a jégviszonyok akaddlyozzék a kozlekedést. A
kompokat jelentésen korszer(sitjiik. A rendszeres
eredmények fejlesztéseként az elmult években az
eur6pai kornyezetvédelmi elSirdsoknak megfeleld
motorok és hajtémiivek keriiltek beépitésre.

Jelenleg el6készités alatt all a Fony6d - Badacsony
kozotti mésodik balatoni kompatkels, a megvald-
sithatdsagi tanulmany elkésziilt. A kompatkel6 ter-
vezése sordn fontos szempontot jelent a gazdasagi
hatékonysag, a kérnyezetvédelem, a kedvezé hatds
a telepiilésszerkezetre és a Szigliget — Keszthely kozti
Balaton parton a kézuti forgalom csokkentése.

3. dbra: Komp Szantédrév és Tihanyrév kozott

—

5. VITORLASKIKOTOK

Az elmult években a féréhelyek szdma folyamato-
san nétt. A kikétélanc elénye, hogy éves bérlink
az ugynevezett kikot6i haromszoggel és magnes-
kartydjukkal tovébbi dij fizetése nélkiil hasznalhat-
jak kikotdinket. Az utdbbi évek jelentds fejleszté-
seinek eredményeképpen gyakorlatilag az &sszes
kikoté megujult, és a nyugat-eurdpai tavakon, il-
letve a tengernél megszokott szinvonalon fogadjak
a vendégeket.

A jelentésebb munkdk a kovetkezék voltak:
1998-ban a balatonfoldvéri kikots, 1999-ben a
badacsonyi kik6té felujitasa és bévitése, 2000-
ben Fonyédon uj vitorlaskikotd létesitése, illetve
a balatonfoldvari kikots felujitdsanak II. iiteme,
2001-ben Szigligeten 0j vitorlaskikotd létesitése,
és a balatonlellei kikotd feldjitasa és bévitése, itt
els6 alkalommal twszépontonos kikotérendszer-
rel. 2002-ben elkezd6détt a siéfoki vitorlaskik6td
felyjitdsa és bovitése, ami 2003-ban folytatédott.
2004-ben Keszthelyen vj vitorlaskikoto létesiilt. A
balatonszemesi vitorldskikoté felujitasanak I. iite-
me 2005-ben, II. tteme pedig 2007-ben volt. A
balatonbogléri kikétd fejlesztése is tobb {itemben
zajlott, 2006-ban, 2008-ban, 2009-ben, majd 2010-
ben.

Terveink kozott szerepel még tovébbi vitorlaskiko-
tok fejlesztése, illetve tovébbfejlesztése, nevezete-
sen Siéfokon, Alséorson és Tihanyban.

6. EGYUTTMUKODESEK EGYEB KOZLE-
KEDESI SZOLGALTATOKKAL

Fokozott figyelmet forditunk a kozlekedési szolgal-
tatokkal vald egyiittmiikodésre, amelynek kereté-

4. abra: Balatonboglar vitorlaskikoto
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ben a MAV-Start Zrt.-vel kélcsonos kedvezményt
nyujté viszonyban allunk, illetve kozos kedvezmé-
nyes utazasi jegyet is kialakitottunk (Balaton Mix).
Hasonlé egyiittmtikodésiink van a GySEV-vel.
Hajozési menetrendiink kialakitasakor figyelem-
be vesszitk a MAV-Start Zrt., a GySEV és a Volan
tarsasagok menetrendjeit is. Programajanlataink
kialakitasakor egyéb kozlekedési szolgaltatokkal
is szerz6désben vagyunk, pl. kisvonat, Badacsony
régios busz stb.

v
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The market situation of water tourism is connected closely
to the changes in economical conditions, the standard of
life, the development of general recreation and recreational

/

A new approach to
Balaton shipping

habits as well as the amount of people’s discretionary in-
come. The situation of tourism at the Balaton, its develop-
ment, and the image of the lake Balaton all influence the
water tourism of the lake.

The Balaton Shipping Company is the oldest and biggest
shipping company on the Balaton. It offers a connection
between the two shores of the lake. In addition to this, it
has a strong partnership with the lakes local councils,
tourism organisations, authorities, and economic and civil
enterprises.

Vallalatunk nagy figyelmet fordit arra, hogy min-
dig Gjabb és ujabb fejlesztésekkel - legyen az ha-
jobeszerzés vagy feltjitas, kikotofejlesztés, uj prog-
ramok dsszedllitdsa — mindig valami tjat nydjtson
a Balatonnal €18 lakosoknak, a Balatonhoz érkezé
vendégeknek.

FELHASZNALT IRODALOM

A Balatoni Haj6zdsi Zrt. tzleti jelentései, marke-
ting tervei és egyéb irdsos anyagai

Neuer Ansatz in der
Schifffahrt am Plattensee

Die Lage vom Wassertourismus steht im engen Zusam-
‘menhang mit den Veranderungen der Wirtschaftslage,
des Lebensstandards, dem Wandel der Gewohnheiten
von Freizeit-Aktivititen und mit der Gestaltung der dis-
kretioniren Einkommen. Die Lage vom Tourismus beim
Plattensee, die Gestaltung des Gasteverkehrs und das
Image von Plattensee haben auch eine hohe Wirkung
auf den Wassertourismus.

Dia Balatoni Schifffahrt AG. ist die élteste Schiffgesell-
schaft am See. Sie spielt eine verbindende Rolle zwischen
den beiden Ufern, und pflegt eine enge Verbindung mit
den lokalen Ortsverwaltungen, touristischen Organisati-
onen, Behorden Wirtschafts-und Zivilgesellschaften.
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A Mercedes csillag sziiletése

Az iras aktualitdsat a Mercedes gyar magyarorszagi miikodésének megin-
duldsa mellett a Haris testvérek jarmiigytijteményének bemutatasa jelenti.
A rendkiviil gazdag gytijtemény anyagabdl valogatott képek alkalmasak ar-
ra, hogy felkeltsék az érdekl6dést a kivald gytijték munkajdnak szélesebb

korii megismertetésére.

Haris Lajos — Haris Ott6
e-mail: turcsikj@freemail.hu
Haris Autémiizeum Budapest 1117
Méricz Zsigmond kortér 12.

A vilaghirtvé valt Mercedes autok torténete Gsz-
szefiigg a Daimler cég torténetével. 1897-ben a
cannstatti Daimler miihelyben kezd6dott el az is-
merkedés egy osztrak szdrmazdsu trral, aki Nizzé-
ban lakott, és Emil Jellinek néven mutatkozott be.
Maybach fogadta, akinek elmondta, hogy érdekel-
né egy automobil, mivel utazdsai sordn mar megis-
merkedett az Gj motoros kozlekedési eszkozzel.

Jellinek torténetéhez tartozik, hogy taldlkozott egy
szép, gazdag lannyal, akit révid idén beliil felesé-
gul vett (1. kép). Aposa magas rangu tiszt volt, a
fiatalokat tdmogatta, befolydsit kihaszndlva vejét
osztrak-magyar konzuli beosztasba helyeztette
Nizzéba. Jellinek déligyiiméles kereskedd volt, és
ebbdl tehetds iizletemberé valt. Hirom jarmi tulaj-
donosaként megtapasztalta a technikai feltételeket,
€s gy gondolta, hogy a mar meglévé jarmiiveinél
egy technikai paramétereiben magasabb szintti da-
rabot szeretne vésarolni. Nagy vonalakban meg is
jelélte, hogy milyen jarmiivet képzel el.

L. kép: 1987. CUDELL triciklin Emil Jellinek és

Schlosser Livia (feleség) iil.

J *meR und konisshe Rider stait,
| e st wil 4 Geschwindigkeiten
twhrlsfahrt ausgostatiel.  Der
wiegt 840 kg, die grosste

lgkeit ist 30 K per

o1l & Co., Aachen,
fotordreirad, einen

[ 3-Anhdngewagon

jen  Gephokan:
gen aus,  Ob.
iesemn Fabrikay
sische frdbere

Miszaki felkésziiltsége és iizleti érzéke arra Osz-
tonozte, hogy sajat elképzelése szerint készitsenek
egy Uj jarmivet, amely lényegesen kiilonbozik az
addigiektol. A kor technikai felkésziiltsége és a ter-
vezdk elképzelése mindeddig a hintékat utdnozta,
csak a lovat benzinmotor helyettesitette.

Daimler és Maybach fantéziat lattak Jellinek elkép-
zelésében, de Sket elsGsorban a technika érdekelte.
Jellinek — ekkor mar tehetds ember — tgy vélte az
tizleti részt maga oldja meg, segiti a gyartokat. A
jovo jarmuivét tizleti alapon kivanta kezelni és nem
sporteszkozként hasznélni. Az elképzelés hihetet-
lennek tdnt, mert sorozatgyartdsrél még nem is
hallottak.

Jellinek vallalta 35 db Phénix tipust automobil
forgalmazasat, és 350 ezer aranymdrkat utalt at a
Daimler cégnek. A 23 l6erés Daimler-Phénix gép-
kocsi a nizzai versenyen dijat nyert.

Miutdn abban az idében a rendszamot még nem is-
merték, neveket adtak a jirmtveknek. A dijat nyert
autot Jellinek 11 éves lanyarol ,,Mercedes”-nek ne-
vezték el (2. kép).

2. kép: Daimler-Phénix tip. 28 Le. Az 1897-es
nizzai verseny nyertese.

Erre irta fel elészor Gyulai Ferenc sofor a
MERCEDES nevet .
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A Nizza - La Turbie versenyen a német Hans Thud
vezette Daimler kocsi lezuhant a szerpentinen és
a vezetd szornyethalt. A Phénix-Daimler kocsi,

amely Osszetort, késébb ujjaépitve bemutatékon
szerepelt.

Jellinek uj soférje Gyulai Ferenc mechanikus lett,
aki a Daimler aut6k atadoja, oktatdja, és mint beta-
nit6 a soférképzést is végezte (3. és 4. kép).

1900 dprilisdban kezdték meg az elsé kisérleteket
az Uj tipussal. A Daimler gyar a tipus megnevezésé-
re 1902-ben jegyeztette be a Mercedes markanevet.

Az Gj Daimler tipus 6 literes motorral és 35 loerds
teljesitménnyel, 9 literes hitével, automobil for-
majaval mar a mai értelemben vett auténak nézett
ki. Hatsé nagy kerékkel, fivott gumival és elsé
kiskerékkel biztositotta a stabilitast. A motortek-
né aluminiuméntvény volt, a gép sulya 240 kg. A
kerékagyakban gordiilécsapagyak voltak. Maybach
Gsszes Ujitasa korszerfisitette a jarmvet.

A Nizzéban az 1901. februdr 11-i versenyen két
Daimler kocsi éllt rajthoz. Ekkor mar az 1j ver-
senyz6, Wilhelm Werner szereld sofér vezette a
jarmiivet. Sajnos a versenyzés sikertelen volt, mivel
géphiba miatt nem értek be a franciaorszdgi Pau-
ba (5. és 6. kép).

4. kép: Gyulai Ferenc, aki a MERCEDES nevet
el6szor felirta a kocsira

s - »
P =

Mercedes
g~ R,
A

A gyartas azonban rendkiviil sikeresnek bizonyult,
és Jellinek Mercedese Eurdpaban korlatlan ur volt
a jarmtpiacon. A sikerek nyomén a Daimler gyar
vezet6ségébe is bekeriilt.

1902-ben Dégrais francia versenyz6 Mercedes au-
téval 104 km/h sebességet ért el, és még ebben az
évben a pdrizsi vildgkiallitison a Mercedes auté volt
a legkiemelked$bb marka. I1. Vilmos, német csészar
20 db aut6t vasdrolt, és a hintoit ezekre cserélte le.

A védett, hiromdgu csillag 1911 6ta disziti a Mer-
cedeseket. A jel utalds arra, hogy a cég a harom &s-
elemi - Ggy mint oldi, vizi és légi - kozlekedésre
szolgdlé motorok gyartaséval foglalkozik.

1910-ben, elsdsorban féuri korok tulajdonaban
megjelentek Budapest utcdin az uj tipusi Mercede-
sek. Fejlédott a jarmigyartas és a hintokészitok uj-
fajta karosszéridkat épitettek Mercedes alvazakra.

A Zupka kocsigyar specialis turakocsikat tervezett
és épitett. Ezek mellett a Budapest IX. ker. Ttizolto
utcai telepen specidlis miivészi karosszériak is ké-
sziiltek. Mtvészi formatervezd garda igyekezett a
legszinvonalasabb alvazakra épiteni (tervezni) az
egyediilallo darabokat.

sl
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5. kép: 1901-ben Mercedes jelzéssel 2 db Daimler
kocsi versenyzett. :
Alsé képek: Emil Jellinek és Jellinek Mercedes

,ﬁﬁa Sownir
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A hires karosszéria-iizem Jozsef kirlyi herceg ud-
Vari széllitja cimet kapta, és a Frigyes nagyherceg
Clmet is hasznélhattdk.

1922-ben a Févérosi Taxi megvasarolt 20 db Mer-
Cedes autét, amit a varosi személyszéllitas miatt at
Kellett alakitani potiilésesre.

e

7. kép: Mercedes-Benz K500 Horthy kormanyzé
'tulajdona 1935. :

8. kép: A kiallitdson a legszebb magyar személyauto
karosszéria dijat kapta, 1935. majus 10.

1935-ben a ZUPKA sportaut6 volt a vdrosligeti
kiallitas sztdrja, ami Mercedes-Benz ,K” alvdzra
épiilt. Hatalmas feltlinést valtott ki az dramvonalas
karosszériaval a fehér felépitmény piros bériiléssel,
és a legszebb kétiiléses tirakocsi cimet nyerte el.

Az 1935-ben gydrtott Mercedes-Benz 500 ,K”
sportautd (Special Roadster) - Horthy Miklds
korményzé részére - a vildg legszebb autdja cim-
mel biiszkélkedhetett. (Ez az autd lett 2010-ben az
Imperial-Palas Las Vegas diszkiallitas f6 attrakcid-
ja.) (7. kép)

1936. majus 10-én a budapesti léversenypélyan be-
mutatott kiallitdson a szépségverseny kategdridban
elsd helyezést ért el a Mercedes-Benz ,,S” tipusa, és
megkapta a ,,legszebb magyar személyaut6 karosz-
széria” dijat (8. kép).

Magyar vonatkozds az is, hogy Varsanyi Gyula ter-
vezd feladata volt a Mercedes kocsik bemutatésa,
aki tanulmanyait a Fels6ipari Iskoldban kezdte,
és ott mint kocsikészitd végzett. A magyarorsza-
gi gyartas sordban kiemelkeddk voltak a speciélis
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10. kép: Ayéndék emlekgy(lr(l a Haris testvérek
részére a Schlosser csalddtol, Bp. 2004.

HARIS BROS

tlizoltéautok (Szilvay egyetemes szdrazoltd), auto-
buszok és taxik, amelyek sorozatgyartdsban Jordan
Karoly miihelyében késziiltek és a formatervezd
prof. Dupont, francia egyetemi tanér volt (9. kép).

Erdekesség, hogy az 6néllé magyar ipar fejlesztése
érdekében a Magyar Kirdlyi Allamvasutak Gép-
gyira (MAVAG) tervbe vette a magyar autogyartas

beinditasat. A gyorsabb eredmény érdekében nem
kivéntak kisérletezni, hanem pélyazaton vélasztot-
tak ki a tipust. A Mercedes-Benz gyarral kotottek
szerz8dést alkatrészek szallitdsira, és egy minta
autot adtak at ,,L” tipusu 1000 jeld alvézzal. Toke
hidnyaban azonban csak teherauté-alvazakat gyar-
tottak sorozatban.

Késébb a MAVAG megvésarolta a Benz gyartdl a
Mercedes szabadalmat. A licencvésérlés utén meg-
érkeztek a tervrajzok és az ,,L” tip. 1000 jeldi tervek.
Kis teherfelépitmények és autdbuszok, platés, tiiz-
olté, ment6autok késziiltek a gyarban.

A minta Mercedes autdokkal specialis sablonok,
szerszamok érkeztek, amelyekkel elindult a so-
rozatgyartds, de az els6 darabokhoz még eredeti
alkatrészeket széllitottak és épitettek be. Kés6bb
dtvették az Osszes tipus gyartdsi technologidjat.

A kezdeti sikeres gyértds a gazdasagi valsag hatd-
sdra visszaesett.

1934-ben ujraéledt a kereslet az iparcikkek irant, és
a vilaghiri méarka ismét kelendé lett. A gazdasag
élénkiilésével a jarmiivek vasarlasa is megélénkiilt,
beindult a teherautok és autobuszok gydrtdsa: L,
L 1, L 1000, Lo 2000, Lo 3000, Lo 5000, Lo 6000,

—
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dllitottak eld. 1938-t6l a motorokat a Lang Gépgyar
készitette Mercedes-Benz dizel kivitelben.

1938-ban harcsaorri buszokat visarolt a MAV,
amelyek Mercedes-Benz licenc alapjan, Lang dizel-

e

MERCEDES-BENZ
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motorral szerelve a vastti kézlekedéshez kapcso-
16dva széllitottak az utasokat. A II. vilaghdboriban
a buszokat a gumihidny miatt vasuti kerekekkel
szerelték fel és sinautoként izemeltették.

A 11 vildghébort utdn a MAVAG-ban tjra elkezd-
ték gyartani a régen mar eldallitott tipusokat. Ki-
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5 TEUBEN SZERIA KlVfl‘ELO NORMALTYPUSAI
0 Kérily ur nyitott lurakocslia Type Turf

ARANYSZALAGOT S

édir Gusztavné Sméltésdga cabriolet kecsija : F
., -Type Five O'clock” 4

- KITONTETEST, EZUSTSZALAGOT &

Hubertir cabriolet kocsija . Type Herrenfahrer™ |
1. DUAT ‘S !
Sgemere Istvan tr turakocsija . Type Riviera" és ' =

Badl Andor tur Roadster kocsija .Type Week-End”

sebb dtalakitdssal gyartottak az j tipusa Tr. 5 au-
tokat.

Hosszu id6 telt el azdta, mig 2013-ban Kecske-
méten megnyilt a Mercedes Osszeszerel6 tizem, és
Magyarorszag ismét szoros kapcsolatba keriilt a
Mercedes-csilaggal.

N A
N

The timeliness of this article is caused by two recent events:

The birth of the Mercedes star

the opening of a new Mercedes factory in Hungary and
the presentation of the vehicle collection of the Haris
brothers.The pictures selected from the material of this
extraordinarily large collection are sure to evoke interest
in finding out more about the work of these outstanding

collectors for a wider audience.

17. kép: Petris Séri a Kiraly Szinhdz miivészndje
1927-es Mercedes-szel

EPILOGUS

Felbecsiilhetetlen forrdsanyag emlékezik meg a Jellinek
csaldd autdtorténeti szerepérdl. Az utddok mondtdk el
a Haris testvéreknek a csaldd torténetét, akik a testvé-
rek amerikai irodéjét felkeresve érdekl6dést mutattak
az ott folyd tevékenység irdnt. Nagyra értékelték, hogy
az elmult 60 év autés irodalmaban Harisék sokat fog-
lalkoztak a Jellinek csaldd nagy-magyarorszagi torté-
netével. Olyannyira fontosnak tartottak a kapcsolatot,
hogy Budapestre utaztak és a Haris Mtizeummal rog-
zitették a Jellinek csalddfat (10. kép).

A 11-17. képek a Haris gyiijteménybol.
FELHASZNALT IRODALOM:

1. Horvath Arpad: A gépkocsi regénye, Zrinyi Ka-
tonai Kiado, Budapest, 1972.

2. Matthias Rocke: ,,Fecskefarki” modellek (1959-
1968), Maréti, 2008.

3. Richard von Frankenberg — Hans Otto Neubauer:
Geschichte des Automobils, Sigloch Edition, 2005.

Die Geburt des Mercedes-Sterns

Die Aktualitit des Artikels ergibt sich neben dem Pro-
duktionsbeginn im neuem Mercedes-Werk in Un-
garn durch die Vorstellung der Fahrzeugsammlung
der Gebriider Haris. Die Auswahl der Bilder iiber die
auferordentlich reiche Sammlung sind geeignet, eine
weitreichende Interesse fiir die Arbeit der ausgezeichne-
ten Sammler zu erwecken.

= e
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EMLEKEZTETO

az MTA Kozlekedéstudomanyi Bizottsag 2013. aprilis 17-i iilésérdl

A bizottsag iilését Dr. Tinczos Ldszléné elndk nyi-
totta meg koszontve a tagokat és a meghivottakat,
majd elfogadtatta a napirendet.

Az els6é napirendi pont a magyar személyszllitds
helyzetét, szerepét targyalta, kiilonds tekintettel a
személyszallitasi torvény tapasztalatainak szamba-
vételére. Egy f6referatum hangzott el, amelyet ha-
rom korreferatum kisért.

A féreferatumot Dr. Dabéczi Kdlmdn, a Kozleke-
déstudomdnyi Intézet Nonprofit Kft. (KTI) iigyve-
zetd igazgatohelyettese tartotta. ElGadasanak elsd
felében a hazai személyszallitasi rendszer helyzeté-
16l adott képet szdmos tényadat felvonultatasaval.
Megallapitotta, hogy a kozlekedési munkameg-
osztas szempontjabol még mindig kedvezé a hazai
helyzet (az EU 4tlagnal magasabb a kozforgalmu
kozlekedési médok aranya), ugyanakkor a rend-
szer pénziigyi fenntarthatésaga mar kérdéses. A
személyszallitdsi halozat lefedettsége stird, de a
mindség romlik, és tovabbra is fenndll a févaros
centrikussdg.

A kézforgalmu személyszéllitasban a teljesitmé-
nyek nagyobb hanyadat (utasfében kifejezve) az
aut6busz-kozlekedés adja, a vastté ennek kb. a
harmada. Létezik egy ,0kolszabaly”, amely sze-
rint a kozforgalmu kozlekedés teljesitménye és
a munkahelyek széma kozott Osszefiiggés ta-
Pasztalhaté egy adott térségben — ez is jol visz-
szatiikroz8dik a teljesitmények alakuldsdban. A
kozforgalmu személyszallitasi utazésokban a hi-
vatasforgalom teszi ki a teljesitmény t6bb mint
felét. Kérdés, hogy a mas (pl. vdsarldsi stb.) mo-
tivacioju utazésok tdmogatdsaban mekkora sze-
repet véllaljon az dllam. Megemeli a koltségeket,

ogy a rendszert a sziik idészakokban jelentkezd
csucsforgalomra kell méretezni, — ha a csticsokat
8$zét lehetne teriteni, az mérsékelhetné az eszkoz-
sziikségletet, s igy a raforditdsokat is. Az auto-
busz-kozlekedést stirti vonalhdlozat jellemzi. A
vasuti személyszallitis mindsége nagyban fiigg
4z infrastruktura allapotatol, amelyet viszont az
EU programok determinalnak (ui. onnan jén a
finanszirozds).

A kdzlekedési kozszolgltatasok szervezése éves
Szinten mintegy 400 Mrd Ft-nyi szerzédésdllo-
Mdny karbantartdsat jelenti, amelyet a végén egy

minisztériumi f6osztély fog Gssze, igaz immar a re-
giondlis kozlekedésszervezési iroddk segitségével.
A fejlédési pélya pénziigyileg fenntarthatatlannak
tinik: az ad-hoc dontések miatt a tervezhet8ség
alacsony fokd, s mindent Gsszevetve a rendszer
fenntartdsa tobbe keriil, mintha az elére lefekte-
tett pénziigyi keretek kozott miikodne. Az aktua-
lis stratégiai fejlesztési célkitlizésekkel egyet lehet
érteni, de a pénziigyi fenntarthatésigra még min-
dig nincs megnyugtaté valasz. Pl jelenleg is tobb
10 Mrd Ft-nyi miikodési forras hidnyzik a rend-
szerb6l. A végén persze valakinek viselni kell a
koltségeket (allam, szolgaltatdk, piac, EU, utasok,
adofizetok), de mindegyik szerepl$ lehetSségei
er6sen korlatozottak.

Az allam szerepét a kozforgalmu kozlekedés, ezen

beliil kiilondsen a kozlekedési kozszolgdltatasok

terén nehéz levezetni a jelenlegi jogszabalyi kor-

nyezetbdl, ui. abban kevés konkrétum taldlhato —

ennek kikiiszobolésére sziiletett a konkrétumokat

tartalmaz6 személyszéllitasi torvény. Az éllami

szerepvéllalds dimenzi6i a kovetkezék lehetnek:

megrendelés, miikodtetés, feliigyelet, szabalyozas,

fejlesztés, finanszirozéds. Ezek mentén kiilénféle pi-

aci modellek allithatok fel a kovetkezd szempontok

alapjan:

1. szabdlyozott verseny, liberalizdci6 vagy protek-
cionizmus;

2. regionalizdci6 vagy orszagos szervezés;

3. ellatdsi felel6sok egytittmiikodése;

4. a kozosségi kozlekedés koltséghely vagy beruha-
z4s (a hasznokat is el kellene ismerni).

A modelleket nem szabad kobe vésettnek tekinte-

ni, azokat dinamikusan kell alkalmazni.

Napjainkban erételjes a fenntarthatésag hangsu-
lyozésa, kiilonosen kornyezetvédelmi aspektusbdl.
Ebbdl a szempontbdl nem sok mulik a kézforgal-
mu kozlekedésen, nagyobb hatds érheto el az egyé-
ni kozlekedés szabdlyozasaval. Gyakran teszik fel
azt a kérdést is, hogy van-e dsszefiiggés adott térség
fejlettsége és személyvonati kiszolgalasa kozott? A
szdmok nem igazoltdk e korrelaciot. A forrasok ha-
tékony felhasznaldsdra ugyanakkor nagyobb hang-
sulyt kellene fektetni: ne csak szigetszerd, s olykor
nem kelléen dtgondolt beruhazasok sziilessenek.
Az alternativ technolégidk felhasznéldsa elvileg t4-
mogathatd, de nincs még gazdasdgosan alkalmaz-
haté megoldds e téren.

——
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Az értékelésbil a kovetkezd feladatok vezethetdk le:
- kornyezetterhelés/szennyezés:
- kozlekedési moédok optimalis aranyanak
meghatarozasa;
- abszolut/fajlagos emisszios terhek vizsgalata;
- pénziigyi fenntarthatdsag:
- eladdsodas megallitasa;
- hozzéaférhet6ség biztositasa:
- infrastrukturalis feltételek + jarmiivek;
- igénybevehetdség:
- tagan értelmezett akadalymentesség;
- alapellatas kérdése;
- anyagi elérhet6ség (versenyképesség);
- tarifa- és kedvezményrendszer.

Az eléadds mésodik fele a személyszallitasi tor-
vényt elemezte. A torvény fobb hozzdjiruldsai a
kovetkezdkben osszegezhetok:
- fogalmi rendteremtés:
- orszagos, regionalis, elévarosi szolgaltatds;
- meghatarozdsok, definiciok:
- még elégséges szolgaltatas;
- éven atnyuld finanszirozasi kotelezettség;
- alapellatés;
- megfigyelés szabalyok;
- adatmegismerési szabalyok;
- kozlekedésszervezo;
- munkdba jaras koltségtéritésének egysége-
sitése;
- piacfeliigyelet egységes kereteinek megadasa;
- egylittmiikodési szabélyok:
- egységes fejlesztési szabalyok;
- ICT/ITS koordinacié:
- egységes jegy- és bérletrendszer;
- elektronikus jegyrendszer bevezetési kotele-
zettsége;
- egységes elektronikus menetrendi adatbdzis.

A torvény ugyanakkor nem ad megoldast a kivet-
kez6 problémateriiletekre:

— forrasteremtés;

- kedvezményrendszerrdl kozpolitikai dontés;

- MAV adéssagkonszolidacio;

- MAV Csoport ingatlanrendezése;

- Volan 6sszevonas elényeinek érvényre juttatdsa.

Az el6adas zarasaként aktudlis, a torvény végrehaj-
tdsahoz kapcsolddo fejlesztési projektek keriiltek
bemutatdsra Ggy, mint a Nemzeti ITS Stratégia, a
kozosségi kozlekedési rendszer irdnyitdsi rendsze-
rének atalakitdsa, a Volan-tarsasagok regionalis 4t-
alakitdsa és a komplex informatikai korszer(isités.
Osszegzésképpen az a kovetkeztetés vonhaté le,
hogy az 4j szabilyozasi kornyezet adott, de azt még
valds tartalommal kell feltolteni.

Az elsé korreferatumban Dr. Kormdnyos Ldszld, a
MAV-Start Zrt. marketing és szolgaltatasfejlesz-
tési vezetdje vallalata szerepét elemezte a hazai
személyszallitisban. BevezetSjében hangsilyozta,
hogy az ut6bbi idészakban tapasztalt enyhe utas-
szam-emelkedést alapvetden mindség- és verseny-
képesség-javitassal sikeriilt elérniiik. Ekozben sok
biztaté fejlesztési stratégia is késziil, de a minden-
napi miikddésben sokszor érezhet6 a forrasok szi-
kossége.

Az adatok elemzése ravilagit arra, hogy az utas-
szdm-novekedést a kapacitds visszafogdsa mel-
lett sikeriilt elérni. Ennek alapja a szisztematikus
szolgéltatdsfejlesztés és a racionalizalds. Utobbi
ahhoz is hozzdjarult, hogy a még mindig nagy-
aranyu allami tdmogatdsigény néhany millidrd
forinttal mérsékelhet$ volt. A nem kozszolgalta-
tasi alapon miikodé nemzetkozi személyszalli-
tasban kézzelfoghato a teljesitménynovekedés - e
pluszbevételek is hozzdjarultak a timogatdsigény
csokkenéséhez. A vasit részaranya a belfoldi koz-
forgalmu személyszéllitasi munkamegosztasban
stabilizalédott: utasfében 20%, mig utaskm tel-
jesitményben 40% korill mozog. A nemzetkozi
személyszallitds terén el6bbi (utasfben mért)
részardny még kedvezdébb: 40% koriili, raadasul
novekvo tendenciat mutat (pl. a hazai nemzeti 1é-
gikozlekedési vallalat kiesése miatt). A jarmipark
osszetételének helyzete ugyanakkor kedvezdtlen:
eloregedd tendencia a jellemz6. Ezt az Gj beszer-
zések csak margindlisan tudjak javitani, a megol-
dast inkdbb a feldjitasok jelenthetik.

A rovid tavi fejlesztések az utazasi komfort és a té-
jékoztatas teriiletére koncentralnak. E kisebb volu-
ment fejlesztésektdl az utasszam tovébbi novelését
vérjak, ami tobbletbevételt és timogatéscsokkenést
eredményezhet. Tovabbi cél a menetidd csokken-
tése és a mobilitasi kinalat javitdsa a menetrendfej-
lesztés keretében. Mindez pélyafelujitést is feltéte-
lez, ami azonban nem tekinthetd korszer(isitésnek,
hanem inkdbb az eredeti allapot visszadllitasanak.
A tovabbi infrastrukturafejlesztés menetrend ala-
pon torténik elére definidlt prioritdsok mentén -
mindez a vasit versenyképességének novelése ér-
dekében zajlik. Tovabbi kiemelt fejlesztési irany a
nemzetkozi kapcsolatok erdsitése, amelynek révén
a vasutvdllalat a teljes Kérpat-medencére is kiter-
jesztené miikodési teriiletét.

A mésodik korreferatum Dr. Sdrkézi Gyérgy, a Vo-
lan Egyesiilés elnoke eléaddsdban a Voldn-tarsasé-
gok helyzetét, szerepét targyalta. A tarsasagok sze-
repe a rendszerviltast kovetden dtalakult: a kordbbi
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vegyes profilt vallalatok tevékenysége napjainkra
letisztult, s a személyszallitdsra koncentralddik.
Aktudlis feladat a regionalis Voldnok kialakitasa,
ami ujragondoldsra ad okot a szerep meghataroza-
sa tekintetében, cégektdl fiiggetleniil, ink4bb tarsa-
dalmi szempontbol kozelitve a kérdést. A Nemzeti
Kézlekedési Stratégia (NKS) jelenlegi valtozata
azonban kissé elhanyagolja az autébusz-kézleke-
dést, ami részben annak is kdszonhetd, hogy azt a
kozuti kozlekedéssel ,egybemosva” kezeli. Ekoz-
ben - féleg az utasszdmot tekintve - az autébuszos
kozlekedés vezetd szerepet télt be a kozforgalmu
személykozlekedési munkamegosztasban (részese-
dése kozel 80%, amelynek donté hdnyadét a Volén-
tarsasagok szolgaltatdsa képezi).

A szamok tehat indokoljak az autébusz-kézlekedés
fejlesztését, hogy az is versenyképes legyen. Emel-
lett természetesen nagy hangsulyt kell helyezni a
vastti kapcsolatokra, kiilonos tekintettel a menet-
rendi sszehangoldsra (s egymas jaratainak tény-
leges ,bevérasira”), amelyet a Voldnok és a MAV
kozotti adatcsere is timogat. A vasuti és az autd-
buszos személykozlekedést dsszevetve rogzithets,
hogy utébbi szolgaltatasi teriilete szélesebb, szinte
minden telepiilésre kiterjed. A helykézi utazaso-
kat vizsgdlva megéllapithaté, hogy azok nagyobb
hényada rovid tavd, térségen/jarason beliili. Itt jel-
lemzden nincs is parhuzam a vastt és az autébusz
kozott, s jellemzden ezek azok a szolgéltatasok,
ahol nagy a veszteségtéritési igény.

A Volan tdrsasdgok szolgéltatasi teriiletén folya-
matos utasszamcsokkenés tapasztalhaté mind
helykézi, mind helyi viszonylatban. Utobbit az is
okozza, hogy egyre tobb énkorményzat vonul ki
a helyi kozforgalmu kozlekedés finanszirozasa-
bol. A prognézisok tovébbi teljesitménycsokke-
nést vetitenek elére, féleg az egyéni kozlekedés
javdra. A teljesitmény-visszaesést a jarmiiflotta
csokkenése és eloregedése, tovdbba a létszam
sziikiilése kovette. Kozben a bevételek némileg
néttek, a hatékonysag javult. A bevételekben
egyre kisebb a fogyasztoi arkiegészités - a szo-
cidlis menetdij-tdmogatds ardnya. A koltségek
Osszetételét elemezve megallapithato, hogy to-
vdbbi racionalizalasi tartalékok nem nagyon ma-
radtak a rendszerben, koltségcsokkentés inkdbb
csak teljesitmény-visszafogdssal érheté el (ebbdl
a szempontbdl tehdt nem vérhato lényeges meg-
takaritds a regionalizdciéval sem). Az Ujjdszerve-
zett Volan-tarsasdgokat (7 db) ugyanakkor nem
a statisztikai régiok mentén, hanem szolgdltatds-
Szervezési alapon hatdroltak le, ami jelentds erd-
forrds koncentraciot jelent.

[ ——

A harmadik korreferdtumot Somodi Ldszld, a Bu-

dapesti Kozlekedési Kozpont Zrt. (BKK) kozleke-

désszervezési és fejlesztési vezérigazgatd-helyettese

tartotta a BKK tevékenységét elemezve. A BKK 1ét-

rehozésa az 0j személyszallitasi torvényre vezethe-

t6 vissza, amennyiben az egységesitette a korabbi

»Szétszort” szabdlyozast, s ennek keretében:

- megalapozta az ellatdsért felelés megrendels-
szolgaltat6 viszony rendezését;

- lehet6vé tette a kozlekedésszervezd intézmény-
rendszerbe illesztését;

- 0j utakat nyitott a személyszallités finanszirozasi
rendszerében.

Az el6bbiek szellemében a budapesti kozlekedés-
rél megkotott kozszolgaltatdsi és finanszirozasi
szerzOdések is dtalakultak, amelynek keretében a
Kormany és a Févaros hosszu tavu szerzédést ko-
tott a kozosségi kozlekedés finanszirozdsardl, mig a
F6véros és a BKK 15 évre az 0sszes kozlekedési ag
irdnyitdsarol és finanszirozasardl. A BKK és a BKV
8 évre sz016 kozszolgaltatdsi megallapoddst k6tott
a kozosségi kozlekedés lebonyolitdsardl. Ezzel egy
atlathatobb struktidra jott 1étre, amelyben 4 milli-
ard Ft éves megtakaritds érhetd el, kozel 100 milli-
4rd forint uniés forrést tett elérhetévé. Uj szemlélet
valt uralkoddva a f6varosi kozlekedésszervezés és
fejlesztés teriiletén.

Az 1j kézszolgaltatasi szerz6déssel

- szigor bonus-malus és kotbérrendszer lépett
életbe a jaratkimaraddsok csokkentésére, a szol-
galtatds szinvonaldnak és a tisztasagnak a javitd-
sdra;

- tételes koltségelszdmoldst vezettek be a meg-
rendeld felé, nagyobb ellenérzéttséggel, hatéko-
nyabb miikédéssel;

- a BKV finanszirozottsdga megbizhatdbb, kisza-
mithatébb lett.

Kozben a BKK feladatokat vett at a BKV-tol:

- a kozosségi kozlekedési szolgdltatasszervezés, a
haldzat, a jaratok, a menetrendek meghatarozasa;

- a kozszolgdltatasi szerzédések megkotése a BKV-
val és a versenyeztetett szolgaltatokkal;

- a viteldijrendszer fejlesztése, javaslattétel a val-
toztatdsra (a dontést a févarosi kozgytilés hozza
meg);

- ajegy- és bérletértékesités, ellendrzés;

- a forgalomiranyitds, a rendkiviili forgalomfel-
ugyelet.

A BKK létrehozasanak mintdjaul a londoni koz-
lekedésszervez$ (Transport for London) szolgalt,
céljai a kovetkezGkben Osszegezhetdk:
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- vilagos koncepci6: integrélt kozlekedésszervezd
(kozosségi, kozuti, gyalogos, kerékparos kozleke-
dési feladatok 6sszevondsa - kozlekedési kompe-
tenciakozpont);

- vildgos kompetencidk: a tervezési, lizemeltetési,
beruhazési és ellenérzési feladatok professziona-
lis és felelds ellatdsa;

- vilagos célok: finanszirozhato, fenntarthat¢ tize-
meltetés és fejlesztés.

A BKK f6bb feladatai:

- az integralt vdrosi kozlekedésiranyitas (kozleke-
dési stratégia kidolgozasa, napra készen tartdsa,
projektek kidolgozasa, megvalositasa, szakmai
koordinacid);

- a kozosségi kozlekedési szolgaltatasok megren-
delése (halozattervezés, megrendelés, ellendrzés,
jegyek kibocsitasa, ellenérzése, regiondlis 6ssze-
hangolas);

-a kozutak, a miitargyak, a forgalomtechnikai
rendszer kezel6i feladatainak ellatdsa (felujitasi,
épitési munkdk kidolgozasa, koordinaldsa);

- az atfogo févarosi kozlekedési rendszerek kialaki-
tasa és miikodtetése (parkolas, ,,dugodij’, teher-
forgalmi behajtas, ,,kozbringa”).

A kozutkezelésnél ugyanakkor még nem egy-

értelmii a feladatmegosztas, tovabba hianyzik a

»pénzvisszaforgatasi” mechanizmus is (a kozleke-

dési — pl. parkolasi — bevételek keriiljenek vissza

a kozlekedésbe). A BKK vagy az altala feliigyelt

szervezetek elldtnak kozszolgaltatasi feladatokat

is, amelyekben az alabbi valtozasok kovetkeztek be

vagy vannak folyamatban:

- a févarosi parkolds-tizemeltetés torvényi valtozas
miatti atalakitasa;

— a kertileti parkolds tizemeltetési feladat ellatésa;

-a BKV Zrt. belsd szervezeti dtalakitdsa, majd az
autdbuszagazat és a kotottpalyds agazat 6nalld
tarsasdgokba szervezése;

- az aut6busz szolgaltatdsok versenyeztetése.

A BKK egyiittm{ikodés az NFM ellatasért felelos
szervezeteivel az elévéarosi kozlekedés iizemelteté-
sében és a fejlesztésekben.

A kooperécio teriiletei:

- a Budapest-bérlet hasznilatinak kiterjesztése és
elszdmolasi kérdéseinek teljes kort gjragondola-
sa;

- hédromoldali megallapodasok az agglomerécios
buszkdzlekedésrél (NFM-BKK-kornyéki telepii-
1és);

- kétoldala megéllapodds a HEV kozlekedésrél
(NFM-BKK);

- egyiittmiikodés a kozlekedési jogszabalyok meg-
alkotdsaban;

- kézremtiikodés az NKS kidolgozasaban;

— aktiv szakért6i kozremikodés az egységes eléva-
rosi menetdijrendszer el6készitésében;

-az egylittm(ikodés kereteinek megallapodasos
fejlesztése;

- szakértdi egyiittmiikodés a NIF-fel az el6varosi
vasuti fejlesztésekben.

Az egyiittmiikodés keretében a BKK célja a nem-
zetgazdaségi optimum elérése, ui. az agglomera-
cios kozlekedési viszonyok nincsenek tekintettel a
kozigazgatdsi hatdrokra. A kozlekedési szolgaltata-
sokkal kovetni kell az utazédsi szokdsokat, s a he-
lyi és az el6vérosi szolgaltatdsoknak Gsszehangolt
teljesitménykinalatot kell nyujtani. A szolgaltat6
kivalasztiasaban f6 szempont a nemzetgazdasagi
koltségoptimum, s az ellatasi feleldsok egytittmii-
kodési kereteinek megéllapodésos fejlesztésére van
szitkség, akdr kozos ajanlati modellel az iizemelte-
tésre.

A BKK munkéjaban nagy hangsulyt helyeznek az
un. elékészitési projektekre. Ezekre azért van sziik-
ség, mert az elmult években gyakorlatilag csak a
négyes metrd fejlesztése zajlott, mikozben a meg-
felelo elokészités és az uniods projektek teljes korti
elfogadtatdsa 2-3 évig is eltarthat. Idében fel kell
késziilni az Uni6 2014-2020 kozotti pénziigyi ter-
vezési ciklusdra, kiilonos tekintettel a versenyképes
kozosségi kotottpalyas kozlekedés kialakitédsara és
a BKV stilyos bels6 eladésodottsaganak csokken-
tésére. Lényeges, hogy komplex és nem szigetszer(i
projekteket kell megfogalmazni.

A fobb vonatkoz6 projektek:

-az Ml-es Millenniumi Foldalatti Vasut rekonst-
rukcidja és vonalhosszabbitésa;

- az M2 metr6 és a Godolléi HEV dsszekotése, ra-
koskereszturi szarnyvonal;

- az észak-déli regiondlis gyorsvasut déli szakasza-
nak el6készitése;

-a f6varosi villamoshdlézat és trolibuszhalézat
egységes fejlesztési koncepcidja;

—az M3 metrévonal rekonstrukcidja és meghosz-
szabbitasa Képosztasmegyerig.

Bemutatdsra keriilt a BKK uj autobusz-iizemelte-
tési modellje is, amelynek lényege, hogy kezelje az
eloregedett jarmipark problémajat. Sor kertil az
autdbuszflotta fokozatos megujitasara, tovabbd az
Uj autdbuszok intenzivebb kihasznaldsdra. Alterna-
tiv meghajtasu jarmtvekbe egyelére gazdasagossagi
alapon nem érdemes beruhdzni, csak ha célzott ta-
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mogatds dll rendelkezésre. A jarmiipark megujitasa
sordn a BKK szdmara is fontos a hazai gyartas fel-
futtatdsa, de ennek nemzetgazdasagi elényei 4llami
szinten és nem 6nkormdnyzati és kozlekedésszerve-
z6i szinten jelentkeznek. A kozbeszerzéseknél ver-
senysemlegességet kell biztositani, de a BKK ajanl4-
sok megfogalmazdsaval segiti a hazai gydrtokat.

Végiil a forgalomirdnyitds és az utastdjékoztatds
aktualis fejlesztései keriiltek napirendre. Ennek
gerincét a jarmiikovetésen és a mobil kommunika-
ciés technolégidkon alapulé FUTAR nagyprojekt
adja, de olyan kisebb fejlesztések is ide sorolhatdk,
mint az Gj vonalhalozati térképek a Volanbusznal
és a MAV-Start-nél. Osszefoglaldsképp elmondha-
to, hogy az Uj személyszallitdsi torvényben lefekte-
tett keretek sokat segitettek a BKK miikodésének
megszervezésében.

Az el6adasokat kovetden Dr. Tdnczos Ldszloné el-
ndk megnyitotta a vitat.

Dr. Monigl Jidnos bizottsagi tag szerint a szabalyo-
zdsi kornyezet mdr nagyjabol rendben van, de a
pénziigyi hattér még mindig nyitott kérdést jelent
a kozforgalmu személyszallitiasban. A kozlekedési
alrendszerek egyiittmiikodésének feltétele az intéz-
ményesitett egytittmiikodés. Kérdés, hogy ha van
kézlekedésszervezd, miért nincs kozlekedési szo-
vetség? Kérdésként vetddik fel tovabbd, hogy hany
felels szervezet miikodik kozre a MAV-csoporton
beliil egy adott személyszallitasi feladat teljesitésé-
ben, tovabba mi lesz a kabotdzs tipusu személyszal-
litési szolgaltatasokkal?

Somodi Ldszl6 egyetértett a kozlekedési szovetség
létrehozasanak céljéval, de azt a jelenlegi tobbsze-
repl8s és széttagolt miikodési modellben és koz-
igazgatdsi hattérrel nem latja megvalosithaténak,
ui. az operativ dontések szintjén nem miikodne jol
a kooperdci6 és a feladatmegosztas. Megjegyezte,
hogy a szovetségi elvek a napi munkéban azért te-
ret kapnak.

Dr. Kormdnyos Lészlo jelezte, hogy a MAV-cso-
Porton beliil zajlik a személyszéllitdsi szolgdltatd-
sokban részes tagvallalatok integrécioja, igy a fébb
funkciok egy kézbe keriilnek, de a palyavasiti rész
tovdbbra is kiilonallé lesz, igy itt fontos a megfeleld
kapcsolattartés. A kabotazsra jelenleg tilalom all
fenn. Ha mégis megnyilna ez a piac, az Gj belépsk-
nek csak kevés kozszolgaltatdsi viszonylaton lenne
8azdasagos a belépés a megtériilési szintek miatt.
Esetleg a nemzetkozi szolgaltatishoz kapcsolodd
kabotézs m4r jobban megérheti.

Dr. Dabéczi Kdlmdn szerint a kabotazsnal nem var-
haté piacnyitds a ,kimazsoldzasi” hatés elkeriilése
érdekében.

Sziics Lajos éallandé meghivott, az NFM fosz-
talyvezetdje szerint a kabotazs kérdését az utas, a
szolgdltatok és az dllam szempontjabdl egyardnt
vizsgalni kell. Az 1j belép6k megjelenése az utasok
szdmara taldn el6nyt hozhat, de a régi szolgéltatok
és az dllam szdmdra aligha. A hazai piac tehat még
nem érett meg a nyitdsra, s ez az dllaspont 4ltaldnos
az EU legtobb orszdgaban is.

Dr. Fleischer Tamds allandé meghivott azt mérle-
gelte, hogy van-e egyaltalan sziikség a helyi és a
helykézi személyszallitasi szolgaltatdsok kozotti
éles hatérvonalra. Ugy vélte, hogy gazdasdgossagi
alapon egyik kozforgalmu személyszallitési szol-
galtatasfejlesztés eredményességét sem lehet kimu-
tatni (pl. az akaddlymentesitését sem), ezért el6bb
a célt (pl. elérhet6ség kornyezetkimélé modon)
kell definialni, s ehhez képest kell a gazdasdgos-
sagot megitélni. Véleménye szerint a Voldn-tarsa-
sagok koltségeit/bevételeit piaci szegmensenként

kellene kimutatni, s igy Osszevetni a vasttéval. Az

aldgazati egytittmiikodés kulcsit az egységes me-
netrendi feliilet kialakitdsaban latja.

Dr. Dabéczi Kdlmdn vélaszaban jelezte, hogy bar
maradt a helyi-helykozi felosztas a személyszalli-
tasban, de a fogalmak differencialédtak, csak nem
keriiltek még ,feltoltésre” Az 4j torvény maga-
ban foglalja az egyiittmiikodési lehetdségeket, s6t
kotelezettségeket is. A kozszolgaltatds forgalma
is tdgabb lett (pl. belekeriilt az igényvezérelt szol-
géltatds is). Mindez rugalmasabb személyszallitasi
rendszerkialakitast tesz lehet6vé, de az 1j megol-
dasokat egyelére nem fogadja be a hazai gyakorlat
(utas és ellatasi felel6s). Az akadalymentes kozle-
kedést szélesebb értelemben kell érteni (nem csak
a mozgaskorlatozottakra vonatkoztatva), ami mar
piaci kérdés.

Dr. Orosz Csaba kooptalt tag szerint az akadaly-
mentesitést annak dragasiga miatt nem lehet
teljes korben megvalositani. Véleménye szerint
elébb vizsgalni kellene a hosszabb tava kozlekedé-
si munkamegosztast, s ehhez igazitva fejleszteni a
mobilitasi lehetdségeket (pl. indokolatlan lehet az
egyéni kozlekedés tulzott korlatozasa). Raadd4sul,
amit fejlesztenek, azt fenn is kell tartani. Ennek fé-
nyében nem érthetd, miért preferalt a villamos az
autébusszal szemben. Végiil kérdést fogalmazott
meg, hogy miért nincs forrdsa a BKK-nak a Varosi
Kozlekedés c. szaklap finanszirozasara?
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Somodi Ldszlé valaszéban jelezte, hogy a hosszu
tava kozlekedési munkamegosztas nem lathato,
de most éppen né a kozforgalmu kozlekedés és a
kerékparozds részardnya, s csokkentek a torloda-
sok. A pontos okok és hatdsok ugyanakkor nem
mutathatok ki. A busz-villamos kérdésben van
forditott eset is: ha kozelebb van, sokan az auto-
buszt vélasztjék a parhuzamos villamos helyett.
Az EU-s beruhdzasokndl valéban nagy lehet a
késébbi fenntartasi koltség, amivel szamolni kell
(pl. a 4-es metrénal ez éves szinten tobb Mrd Ft
is lehet), s sok esetben igy mdr nem is éri meg be-
ruhazni. Végiil megjegyezte, hogy a jelzett szak-
folyéirat finanszirozdsaban mads szervezetnek is
szerepet kellene véllalnia.

Dr. Monigl Jdnos egyetértett a kabotazs korlatoza-
saval, de felhivta a figyelmet az EU ezzel ellentétes
szabalyozasanak lehetéségére. Az akadalymentesi-
tést 6 is komplex dolognak tartotta. A kozlekedési
szovetség kudarcanak oka alapvet6en a felek kozot-
ti bizalomhidny. Példaként a frankfurti szovetséget
allitotta, ahol a felek magas szinten és stratégiailag
miikddnek egyiitt, mig operativ szinten intézmé-
nyesitett keret biztositja a gordiilékenységet. Ve-
szélyesnek tartotta azt a hazai gyakorlatot, hogy a
magas tdmogatasintenzitas miatt indokolatlan koz-
lekedési projektekbe is belevagnak az 6nkormény-
zatok, amelyeket aztdn nem tudnak fenntartani.
Ezt ugy lehetne kikiisz6bolni, ha a megtakaritdso-
kat vissza is forgatnak az tizemeltetésbe.

Dr. Csiszdr Csaba dllandé meghivott a fejlesztési
tervek kozott jelzett egységes menetrendi adatbazis
miikédtetési koriilményeire, tovabba a car-sharing
rendszer bevezetési lehet6ségeire kérdezett ra.

Somodi Ldszl6 szerint tanuldsi folyamat keretében
tisztdzhatok a még nyitott fogalmak, s a mobilitast
érintd fejlesztéseknél sok érdeket kell kiegyensi-
lyozni, ezért azok nem lehetnek tokéletesek. A car-
sharing rendszer bevezetése a tervek kozott szere-
pel, de a feltételek még nem tisztazottak.

Dr. Dabéczi Kdlmdn valaszaban jelezte, hogy az
egységes menetrendi adatbazis szolgaltaté fiigget-
len lesz kézpontositott (KTT altal ellatott) funkci-
Okkal, s sszetett kapcsolatrendszerben fog mii-
kodni. A miikédéshez sziikséges szabvanyositott
adatcserét még ki kell épiteni.

Dr. Tinczos Ldszléné elnsk megjegyezte, hogy egy
id6s6dé tarsadalomban nem célszert kontroll nél-

i(’ﬁl hagyni a kézforgalmu kozlekedés igénybevéte-
et.

Dr. Timdr Andrds tag szerint a személykozlekedési
kérdéseket nem a tervezd és az lizemeltetd, hanem
az igénybe vevd szemsz6gébol kellene megkozeli-
teni. Nagyobb hangstlyt kellene fektetni az igények
megismerésére. Emellett a kordbbi tervek felhasz-
naldsa célszeri lenne. A résztvevok kozotti bizal-
mat nem térvényi tton kell elérni. A fejlesztéseknél
nem az ismeretlen nemzetgazdasagi optimumra
kell torekedni, hanem a javuld szolgaltatasokra.

Dr. Sdrkozi Gyorgy jelezte, hogy a szolgaltata-
sok kimutatdsai részletekben is elvégezhetdk, eh-
hez van adatgylijtés a Volan-tarsasagoknal. Az
utasszemlélettel egyet lehet érteni, de ehhez fi-
nanszirozés is sziikséges. Altaldnos tizenetként
fogalmazhat6 meg, hogy kell forras a kozforgalmu
kozlekedésre, s ne legyen tovabbi elvonas. A koz-
lekedési hélozatfejlesztés és a gazdasdgfejlesztés
kozott van kimutathato 6sszefiiggés. A szolgaltatok
kozotti egylittmiikodés alapja a korszerti informa-
ciés technoldgia: menetrendek és jegyrendszer.

Somodi LdszI6 utalt ra, hogy az elektronikus jegy-
és bérletrendszer bevezetése folyamatban van, s
emellett tobb korabban tervezett projekt is bein-
dult. Ezek eléremenetelét, s altalaban a mikodést
viszont nagyon megneheziti a tulzott biirokracia.

A napirend zarasaként Dr. Tanczos Ldszloné elnok
megjegyezte, hogy a sziikséges tudas és szakisme-
ret a személyszallitasi szektor képvisel6inél rendel-
kezésre dll, s az elhangzottakat 9sszefoglalé jegyz6-
konyv a dontéshozdékhoz is eljut.

Az ,Egyebek” napirendi pontban Dr. Tanczos Ldsz-
l6né elnok ismertette a kovetkezd bizottsagi iilések
témdjét, s jelezte, hogy a bizottsidg mogott allo koz-
testiileti tagsag boviilt, de ujabb jelentkezdkre is szé-
mit. Végiil - tekintettel az elhangzottakra - felhivta
a figyelmet, hogy sziikség van olyan platformokra,
ahol a szakmai kézvélemény megoszthatja tuddsat,
ismereteit. Amennyiben a sziikséges forrasok hosz-
szabb tédvra, megbizhatoan megteremthetdk, célsze-
rli a Varosi Kozlekedés c. szaklap tjrainditasa.

Az lés zardsaként Dr. Tdnczos Ldszloné elndk
megkoszonte a jelenlévok részvételét.

Budapest, 2013. dprilis 22.
Osszedllitotta: Dr. Bokor Zoltdn, kizgytilési képvisels

[évdhagyta: Dr. Tinczos Ldszloné, a Bizottsdg elnoke és
Dr. Toth Janos, a Bizottsdg titkdra
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Schvab Zoltan

kozlekedésért felelds helyettes allamtitkar
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium

Magyarorszag kozuti kozlekedés-
biztonsagi helyzetének alakulsa
2012-ben, a renddrség altal gydijtott
el6zetes baleseti statisztikai adatok alapjan

A magyar kozlekedési dgazat egészét érintd, dinamikus dontések
sora jellemzi az elmult esztendék kozlekedési szakpolitikai mérle-
gét. A kozlekedési kormanyzat legnagyobb kihivasa, hogy képes-e
rendet tenni a kozlekedés egész teriiletén. Az altalunk képviselt,
a kozlekedésbiztonsag tigyét minden kordbbinal hangsilyosabban
folvallalo kozlekedéspolitika, a kedvezd baleseti adatok alapjan,
sikeres esztendGket tudhat maga mogott. Az eurdpai kozlekedés-
biztonsagi irdnyvonalakra épité hazai programok nyoman egy 4t-
gondolt és szisztematikus munka valésul meg. Ennek megfelel6en
a kormdnyzati intézkedések a kozlekeddk, a jarmiivek és az infra-
struktira viszonyrendszerében a biztonsdg fokozott erdsitését tliz-

te ki célul.

A kozlekedési kormanyzat egyik legfontosabb feladata a hazai kozlekedési rendszerek integralt
fejlesztése annak érdekében, hogy a rendszerek a jovoben is fenntarthatéan alakuljanak ki, csékkenjen a
baleseti kockazat, és dsszességében csokkenjen a kozlekedés dltal okozott kellemetlenségek, kérnyezeti
kérok, id6veszteségek mértéke. Mindezen célok Magyarorszag gazdasdgi versenyképességét és
klimavédelemhez torténd hozzéjérulasit is szolgaljdk. A kozlekedésfejlesztési beruhdzasok el6készitése
sordn is kiemelt figyelmet kell forditanunk a kornyezetbarat kozlekedési modok el6térbe helyezésére, a
kozosségi kozlekedés elényben részesitésére. A kozlekedési igények novekedésével, az igények mindségi
valtozdsaival, a kozlekedési hélozati rendszerek korszerti kiépiilésével kiilonosen hangsilyossa valik
a biztonség megteremtése is. Napjaink kézponti kérdése a kozlekedés és kornyezet egyiittélése, a két
fontos érték kozott fesziild ellentétek felolddsa. A kozos nevezdk egyik biztos halmaza mindenképpen

a biztonsag, mint legfébb érték.

A biztonsigos kozlekedés megvaldsitasdnak elvi alapjdt jelenti, hogy a kozlekedésben mindenkinek és
mindennek célba kell érnie. Kiemelt torekvésiink, hogy senki se haljon meg kozlekedési balesetben.
Stratégiai cél, hogy minden rendelkezésre all6 er6forras és igénybe veheté eszkdzrendszer a kézlekedk
Védelmét szolgélja. Torekedni kell arra, hogy a magyar fejlesztéspolitikai célkitizésekkel Gsszhangban a
kézlekedésben is a pénziigyi forrasok, a biztonsagos infrastruktura és a biztonsagos eszkozdk, jarmivek

€gyarant a kdzlekeddk mindennapijait szolgaljdk.

-
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HATALYOS KOZLEKEDESBIZTONSAGI PROGRAMOK AZ EUROPAI UNIOBAN ES
MAGYARORSZAGON

Kijelenthet6, hogy a mennyiségi célkitiizéseket tartalmazé kozlekedéspolitikai programok iddszakdt
éljiik. Az ezredfordulét kovetSen kiadott kdzdsségi és nemzeti programok jellemz&i, hogy megalkotdsuk
a legfelsébb politikai szintekhez kotddik - jelezve ez 4ltal a kozlekedésbiztonsdgi torekvések politikai
tdmogatottsagat —, és gyakorlatilag minden esetben konkrét, szimokban vagy szdzalékokban kifejezett
célkitlizéseket hatdroznak meg. A f6 kozlekedésbiztonsagi célt gyakorlatilag valamennyi program esetében
a kozuti balesetben meghalt személyek szdmdanak csékkentése jelenti, emellett egyes tagdllamok - kozottitk
Magyarorszag — tovabbi célok elérését is kitiizte (a személyi sériiléssel jaré kozuti balesetek visszaszoritdsat
vagy egyéb specidlis célt, mint pl. gyermekbalesetek megel6zését). Az Eurdpai Bizottsag 2010. julius 22-én
hagyta jéva a 2011-2020. évek kozétti id8szakra vonatkozé kozlekedésbiztonsagi programjit ,, Fejlédés egy
eur6pai koziti kozlekedésbiztonsagi térség iranydba: a 2011-2020 kozotti idészak kozlekedésbiztonsdgara
vonatkoz6 politikai irdnyvonalak” [COM(2010) 389 final] cimmel. A Bizottsdg a programban azt a nagyra
tor6 célt jelolte ki, hogy 2010 és 2020 kozott felére csokkenjen a koziti dldozatok szdma az Eurdpai Uniot
képezé tagéllamokban.

A kozosségi program hét teriileten fogalmaz meg stratégiai célokat, amelyek az alabbiak:
1. A gépjarmiivek biztonsagat javité intézkedések

2. Biztonsagosabb kozuti infrastruktira kiépitése

3. Az intelligens technoldgidk 6sztonzése

4. A kézathasznalok nevelésének és oktatdsanak javitasa

5. Hatékonyabb koziti ellendrzések

6. A kozuti sériilésekkel kapcsolatos intézkedések

7. A motorkerékparosok kozlekedésbiztonsaganak javitdsa

Az Eurdpai Bizottsdg kozlekedésbiztonsagi programjinak megjelenését kovetéen a mdsodik ,Fehér
Konyv” kiaddsdra 2011. marcius 28-4n keriilt sor. Az Eurdpai Bizottsdgnak az j évtizedre vonatkozd
kozlekedéspolitikai koncepcidja —azel6z6 ,,Fehér Konyv”-vel megegyezden - kitér akozlekedés és a szallitds
valamennyi moédozatdra, a fejlesztés lehetséges és szitkséges irdnyaira, tovabba kozlekedésbiztonsagi
torekvések is helyet kaptak benne. Az Gj Fehér Konyv az Eurdpai Bizottsdg 2010. jaliusi programjanak f6
célkitiizését megerdsiti, s6t tovabbiakat is meghatdroz az aldbbiak szerint:

»A koziti baleseti haldlozdst 2050-re szinte nulldra kell csokkenteni. E céllal dsszhangban az Eurépai Unié
arra torekszik, hogy 2020-ra felére csokkenjen a koziti sériilések szdma.

Gondoskodni kell arrdl, hogy az Eurdpai Unié a kozlekedésbiztonsdgban és védelemben vildgelsé legyen
valamennyi kozlekedési mod tekintetében.”

Magyarorszagon a kozuti kozlekedésbiztonsag javitdsa — a kozuti kozlekedésrél sz6l6 1988. évi 1. torvény,
valamint az annak végrehajtasarol szol 30/1988. (IV.21) MT rendelet alapjén - 4llami feladat. Ma
mdr elfogadott, hogy a kozlekedésbiztonsdg javitdsa komplex fellépést igényel. A kozlekedésbiztonsig
javitdsdval kapcsolatos teendS6k szdmos minisztérium, 4llami szerv, tarsadalmi szervezet, hatésdg,
érdekképviselet stb. munkdjaban jelentkeznek, hiszen a feladatok rendkiviil sokrétiiek. A szabdlyozisi
héttér modositasa, a preventiv és repressziv (kozuti ellendrzd) tevékenység hatékonysagénak fokozésa,
a kozuti infrastruktira fejlesztése, valamint a korszer(ibb jarmiipark kialakitdsa egyardnt része annak
a folyamatnak, hogy kozlekedési kdrnyezetiink biztonsagosabb legyen, s a kozlekedésbiztonsaggal
kapcsolatos  célkitiizéseink teljesiilienek. Magyarorszdg kormdnya az Eurépai Bizottsig hatélyos
kozlekedésbiztonsagi programjénak kihirdetését kovetéen kijelentette, hogy az unios stratégiai célokkal
egyetért, s azokat a kovetkezd évtizedben a kozlekedésbiztonsagi feladatok meghatérozasaban alkalmazza.
Magyarorszag hatalyos kozlekedéspolitikai programjat még az el6z6 Fehér Konyv idején, 2004-ben tették
kozzé, s a ,,Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015” cimet viseli. A Magyar Orszaggytilés 19/2004. (I11. 26.)
OGY hatédrozata az eurdpai unids szandéknél enyhébb célkittizéseket tartalmaz. A megfogalmazott cél az
aldbbi: ,,... a 2001. évi személysériiléses balesetszdm 2010-re 30%-kal, a balesetben elhunytak szdma legaldbb
30%-kal csokkenjen. 2015-re ugyanezen értékek - a ,Fehér Konyv™-ben 2010-ig elbirt mértékben - 50%-
kal csokkenjenek.” A mérsékeltebb célok meghatérozasanak indoka, hogy hazank akkor még nem volt az
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EU tagéllama, s a programban vazolt célkitlizések realisabban titkrozik a kozlekedésbiztonsag helyzetét,
az annak javitdsaban rejl6 lehetéségeket. A magyar véllalast az EU tudomésul vette. A hosszd tavi
nemzeti program fébb célkitiizéseit a 2011-2013. évek feladatait tartalmazé Kozuti Kozlekedésbiztonsagi
Akci6program is atvette, amelyet a beliigyminiszter és a nemzeti fejlesztési miniszter egyiittesen irt ala (1.
abra).

1. dbra: Az Akciéprogram a kozlekedésbiztonsig javitasara iranyulé intézkedések soksziniiségére, eltérd
jellegére tekintettel ,,pillér” szerkezetet kapott

xomrv
KOZLEKEDESBIZTONSAGI 7
AKCIOPROGRAM EAULLEF4 'R E]
1. Emberi tényezo 2. Infrastruktura 3. Szabhalyozas
- Kiemelt kockazati - Kozathalézat - KRESZ - Kiemet kockazati
tényezék - Gépjarmiivek - Forgalmirend tényezok
- Kozlekedés - Forga[om-asszetétel SZabélonésa - Kozati ellendrzések

szabalyainak

2 - Finanszirozas Finanszirozas
be nem tartasa

szabalyozasi kerete szabalyozasi kerete
Egyéb szabalyozas Egyéb szabalyozas

5. Balesetmegelozés és kutatas-fejlesztés

Korszerii Baleseti Program- Kutatasi-fejlesztési t;::::;ié
6zé 5 drtékelések tevékenységek | ; .
balesetmegeldzés adatfelvétel é ység snsistoryaioh

A hazai kozlekedésbiztonsagi célkitlizések teljesitéséhez sziikséges f6bb feladatokat a program az alabbi 6t
beavatkozési teriiletben csoportositja:

- az emberi tényez6 fejlesztése;

- az infrastruktuira biztonsédgosabba tétele;

- a szabdlyozdsi hattér korszertisitése;

= a hatékonyabb kozuti ellenérzések; . gy s s TIOL o 55
- baleset-megel6zési és kutatds-fejlesztési tevékenységek, valamint vizsgalati és dontés el6készitd

héttértevékenység fejlesztése.

Az uniés torekvésekkel Osszhangban az elmult idészakban a kozlekedésbiztonsdg kérdéskore
Magyarorszagon is el6térbe keriilt. A célirinyos beavatkozasoknak koszénhetd, hogy hazénk kozuti

kozlekedésbiztonsédga 2001 és 2010 kdzétt jelentdsen javult.

A hazai kézuti kozlekedésbiztonsagi folyamatokat érzékelteti a 2. dbra, amely a kdzuti balesetben meghalt
személyek szdméanak alakuldsdt mutatja be az 1957 és 2011 kozott.

JOl lathat6, hogy a hazai gépjarmii-kézlekedésben, az 50-es évek vﬁzgén és a ?Q)—a§ évek .elején még
Viszonylag kevés koziti tragédia tortént, készénhet'o’er} ezta rrrleg/le’hetosen ,,szuko§ gePkocwRarkngk, A
Személygépjarmii-kereskedelem egykori monop(’)liurm,an,ak szar,mto Me,rkur 1,96%. janudr elsegex} nyitotta
Meg kapuit, s ezzel egy id6ben a személygépkocsi-vdsarlas magarllszemelyek részére is elerh'etove valt. Az
elkovetkezendé években a forgalomba helyezett gépjarmiivek szdma rohamps fejlédésnek indult, de vele
egyiitt a kozuati balesetek és tragédiak szama is riaszté mértékben emelkedni kezdett.
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2. abra: Kozuti kozlekedési balesetek miatt meghalt személyek szama
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A hazai kozlekedésbiztonsédg ,fekete éve” 1990 volt. A rendszervaltds évében a kozati balesetben életét
vesztett személyek szdma soha nem tapasztalt nagysigura emelkedett, elérte a 2432 f6t. Magyarorszagon
a személysériiléses kozuti kozlekedési balesetek szdmdban 1990 és 2000 kozott eurdpai mértékkel mérve
is jelentds, pozitiv irdnyu véltozds kovetkezett be. A balesetek szdma egy évtized alatt 37%-kal, ezen
beliil a haldlos dldozatok szdma 51%-kal csokkent annak ellenére, hogy ebben az id6szakban 18%-kal
ndtt a nyilvntartdsban szerepld hazai gépjarmiidllomany. Az ittasan okozott balesetek ardnya 15,3%-rdl
11,8%-ra csokkent. Az el6zéek alapjén Magyarorszag a 90-es években egyszer médr megvaldsitotta azt a
célkittizést, amelyet az EU ,,Fehér Konyv” 2001 és 2010 kozotti idészakra hatarozott meg.

Az ezredfordulét kévetéen — 2001 és 2006 kozott — hazank kozlekedésbiztonsdgat osszességében
kedvezotlen statisztikai adatok jellemezték. Ebben az id6szakban a személysériiléses kozuti kozlekedési
balesetek szama 13,4%-kal, a haldlos dldozatok szdma 5,2%-kal, az ittasan okozott balesetek szdma pedig
csaknem 30%-kal nétt. A célirdnyos kormanyzati és egyéb beavatkozasokat kovetden (szabalyozasi hattér
jelentés mddositdsa, hatékonyabb ellenérzések, korszerti preventiv munka stb.) a kozlekedésbiztonsag
trendjében 2007-ben kedvezd fordulat tortént, majd 2008-t6l nagymértéki javulas kovetkezett be. 1961-
ben és 2012-ben kézel azonos szamu személy vesztette életét kozlekedési balesetben (1961-ben 622 £6,
2012-ben 605 f6). A jelentés ,kornyezeti” kiilonbség ugyanakkor nyilvanvalé: mig a 60-as évek elején
mintegy 100 000 gépkocsi futott hazank utjain, addig 2012. december 31-én a forgalomban részt vevd
gépjarmiivek szama ennek 36-szorosa, azaz 3,6 millié volt.

A 2012. EVI ELOZETES KOZUTI BALESETI ADATOK ELEMZESE

A renddrség havi szinten gyfijti és elemzi a személysériiléses kozuti balesetekkel kapcsolatos adatokat. Ezek a
gongyolitett adatok a december 31-i dllapotnak megfelelden az elézetes éves baleseti adatoknak felelnek meg.
A 2012. év els6 félévben még koréntsem volt egyértelmii, hogy a kozuti kozlekedés biztonsagdban 2008 ota
tapasztalhaté kedvezé trend tovabb folytatodik, hiszen az elmilt év sordn tébb olyan hénapot jegyeztiink,
amelyek végén a haldlos dldozatok széma meghaladta az egy évvel kordbban mért értéket (tavaly junius
végén még tobb kozati dldozat volt, mint 2001. azonos idészakéban). Az év masodik felében ugyanakkor
- kiilonosen az utolsé negyedévben - a kozlekedésbiztonsagi helyzet egyértelmt javuldst mutatott, s ez
hatdssal volt az éves szintii baleseti mutatok alakuldsara. A 2012. évi kozlekedésbiztonsagi helyzet alakuldsat
bemutat6 elGzetes baleseti statisztikai adatokat a renddrség tette kozzé. A Kdzponti Statisztikai Hivatal
ellendrzott, végleges és részletes adatait tartalmazé kiadvanyra varhatéan az év kozepéig varni kell, igy azok
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elemzése csak a késébbiekben torténhet meg. Az elmult idészak tapasztalatai alapjan megéllapithaté, hogy az
elézetes adatok csekély mértékben valtozhatnak. Ennek oka, hogy a balesetet koveté 24 6ras allapotra épiils
elézetes adatokkal szemben a végleges adatok a baleset utdni 30 napos helyzetet titkrézik, s id6kozben sajnos
a sériiltek is életiiket veszthetik a kozuti balesettel okozati 9sszefiiggésben.

Azel6zetesbalesetiadatokaztigazoljik,hogy 2012.egytjabbsikeresesztendd voltahazai kozitikzlekedésbiztonsag
szempontjdbdl, hiszen a f6bb mutatok osszességében kedvezd tendencidt mutatnak az el6z6 évek viszonylataban.
A rendérség dltal kozzétett elézetes adatok alapjan 2012-ben Gsszesen 15 007 személysériiléses kozuti baleset
tortént, 5,18%-kal kevesebb, mint 2011-ben (akkor 15 827 balesetet regisztréltak). A balesetek szdma a f6varosban
és 14 megyében csokkent. Magasan az orszdgos étlag felett csokkent a kozuti balesetek szdma Fejér (-14,61%),
Csongrad (-13,56%), Szabolcs-Szatmér-Bereg (-10,83%) és Baranya megyében (-10,35%). Ot megyében
ugyanakkor a balesetek szimaban novekedés tapasztalhatd, legnagyobb mértékben Nograd megyében (+5,21%),
ami - figyelemmel a megye jellegére (kis teriilet, alacsony népesség, csekélyebb tranzitforgalom, gyorsforgalmi
utak hidnya stb.) - mindssze 11 tobbletbalesetet jelent. Meg kell ugyanakkor jegyezni, hogy a névekedés ellenére
Nograd megyének a legkisebb az ardnya az Gsszes hazai kozuti baleset vonatkozasaban, minddssze 1,48%.

Altaldnossdgban igaz, hogy a kisebb megyék esetében a baleseti és haldlozdsi adatoknal nagyobb a
pozitiv és a negativ eltérések lehetGsége, mert mar néhany tébbletbaleset és tragédia jelentésebb véltozast
eredményezhet.

A személyi sériiléssel jar6 koziti balesetek orszdgon beliili ardnya a févarosban (20,45%), Pest megyében
(10,44%) és Bacs-Kiskun megyében (5,79%) a legmagasabb, ami nem meglepd, ha a lakossdg szamat, a
forgalom nagysagat, az uthalozat jellegét és stirliségét, valamint egyéb teriileti sajatossdgokat figyelembe
vessziik (3. dbra).

3. abra: A személyi sériiléssel jaro koziti balesetek orszagon beliili ardnya megyei bontdsban

Buda 3278 3069 20,45 -6,38

Bara 512 459 3.06 -10,35
892 869 5,79 -2,58

543 520 3.47 -4,24

Borsod 742 699 4,66 -5,80
ongra 686 593 3,95 -13,56
739 631 4,20 -14,61

6 835 841 5,60 0,72

d 860 816 5.44 -5,12
455 413 2,75 -9,23

OMare 459 466 an 1,53
ograd 21 222 1,48 5,21
1589 1566 10,44 -1,45

0 580 535 3.57 -7,76
0 831 741 4,94 -10,83

olno 658 619 4,12 -5,93
0 303 286 1.91 -5,61
520 527 3,51 1,35

esz) 610 615 4,10 0,82
524 520 3,47 -0,76

oS0 15827 15007 100,00 -5,18
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Az adatok alapjén azt is kijelenthetjiik, hogy minden 6t6dik kozuti baleset Budapesten, és minden tizedik
Pest megyében torténik.

A személysériiléses koziti balesetek alakuldsat a hazai kozlekedéspolitikai program bdzisévétdl, azaz
2001-t8] mutatja be a 4. abra.

4. abra: Személysériiléses kozuti balesetek 2001-2012
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Jol lathat6 a 2012. évi kedvezé helyzet, tovabbd az, hogy a balesetek szama 2001-t61 2006-ig n6tt, majd azt
kovetden évrol-évre csokkent. Amennyiben a sériilések sulyossagit vessziik alapul, igy megallapithatjuk,
hogy a 2012. évi kedvez6 tendencia a halélos, a stlyos és a konnyi sériiléses kozlekedési balesetek szamat
egyarant jellemzi.

A haldlos kimenetel(i balesetek szama az elmult évben 4,26%-kal csokkent (563-r6l 539-re), a sulyos
sérilléses balesetek szdmaban 4,44%-o0s (4 527-r6l 4326-ra), mig a konnyt sériilésesekében 5,54%-0s
csokkenés mutathatd ki (10 737-r6l 10 142-re). Kissé meglep6, hogy a konnyt sériiléses balesetek szama
csokkent a legnagyobb mértékben, hiszen altalaban ebben a legnagyobb mennyiséget jelentd kategériaban
a legnehezebb elérni a markansabb valtozasokat.

A kiilonbozd kimenetelii (haldlos, stlyos, konny(i sériiléses) kozuti balesetek 2010-2012. évek kozotti
alakuldsat szemlélteté diagramon az elmult hdrom év folyamatosan csokkend tendencidja kovethetd
nyomon. (5. dbra)

BALESETBEN MEGHALT, MEGSERULT SZEMELYEK SZAMANAK ALAKULASA

Magyarorszag hatdlyos kozlekedésbiztonsigi programija a halalos dldozatok szamdnak csokkentését (2001
€s 2015 kozotti felére csokkentését) tlizte ki f6 céljaként.

Ezzel kapcsolatban kedvezé hir, hogy a 2011. évi 638 férdl az elmult évben 605 fére sikeriilt leszoritani (a
rendérség elézetes adataiban ez még 602 fével szerepel) a koziti balesetben meghalt személyek szdmat, s
ez tobb mint 5%-os csokkenésnek felel meg (6. abra).

Osszesen 12 megyében és a févérosban csokkent a koziti ldozatok szama. A legnagyobb mértéki

dldozatszam-csokkenést Nograd (-57,14%), Tolna (-44,44%) és Csongrad (-43,18%) megyében
regisztraltdk az el6z6 évhez képest. Csongrad megyében a balesetek soran meghalt személyek szamanak
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5. dbra: A személysériiléses kozuti balesetek megoszlasa 2001-2012
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6. abra

Halélos

Salyos Konnyi

B 2010 20m W 2012 |

3711 30 | A 3,33 603 | 595 -1,33 [ 3414 |3085] -9,64
599 17 | 33 94,12 164 | 147 | -10,37 | 505 | 418 | -17,23
1142 57 | 46 -19,30 | 373 | 347 -6,97 735 | 749 1.90
626 24 | 20 -16,07 | 212 | 183 | -13,68 | 435 | 423 -2,76
944 34 | 43 26,47 322 | 259 | -19.57 | 656 | 642 -2,13
742 44 | 25 -43,18 | 279 | 259 =717 527 | 458 | -13,09
865 29 | 32 10,34 290 | 211 | -27,24 | 764 | 622 | -18,59
1165 30 | 41 36,67 331 | 334 0,91 777 | 790 1,67
1098 39 | 36 -7.,69 260 | 254 -2,31 839 | 808 -3,69
530 28 | 22 -21,43 | 175 | 175 0 415 1 333 | -19,76
615 30 | 26 -13,33 | 174 | 194 11,49 395 | 395 0
299 14 6 -57,14 66 | 74 1212 235 | 219 -6,81
2055 79 | 80 1,27 469 | 487 3,84 1636 | 1488 -9,05
739 24 | 20 -16,67 | 212 | 209 -1,42 517 | 510 -1,35
966 29, § 27 -6,00 224 | 246 9.82 835 | 693 | -17,01
800 30 | 30 0 235 | 198 | -1574 | 617 | 572 -7,29
339 18 10 -bh b | 132 | 124 -6,06 253 | 205 | -18,97
7 23 28 21,74 171 | 194 13,45 511 | 489 -4,31
800 kil 28 -9.68 236 | 208 | -11,86 | 519 | 564 8,67
651 28 18 -35,71 | 224 | 205 -8,48 435 | 428 -1.61
19396 638 | 602 -5,64 | 5152 |4903] -4,83 15 13 -7.,52
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atlagon feliili csokkenésében szerepet jétszott az is, hogy az 6sszehasonlitdsban alapként szolgalé 2011.
kifejezetten kedvez6tlen esztendd volt a kozlekedésbiztonsag — és azon beliil kiilondsen a halottak széma -
szempontjdbol. (Emlékezhetiink még arra, hogy 2011. oktdber 30-dn 23.35 ¢rakor az M43 aut6palyan
egy romén allampolgér altal vezetett kamion attért a menetirdny szerinti bal oldalra, s dsszeiitkdzott a
szembdl érkezd, ugyancsak romén dllampolgér dltal vezetett kisbusszal. A baleset kovetkeztében 14 romdn
llampolgar vesztette életét.) A sikeres megyék mellett ugyanakkor hét megyében tébben vesztették
életiiket 2012. janudr 01. és december 31. kozott, mint egy évvel kordbban. Kifejezetten meglepd, hogy
Baranya megyében 94,12%-kal tobben haltak meg kozuti balesetben, mint 2011-ben (déli megyénkben
a korabbi 17 f8vel szemben tavaly 33 f§ vesztette életét). A haldlos dldozatokon tilmenden a biintetéjogi
értelemben 8 napon tul gyogyuld, azaz sulyos sériilést szenvedett személyek szama 249 fovel (5152-r6l
4903-ra), mig 8 napon beliill gyogyuld, azaz konnyen sériiltek szdma 1129 fével csokkent (15 020-rdl
13 891-re).

7. abra: Koziti balesetben meghalt személyek szama 2001-2012
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A 7. dbrén a 2001. évi allapot - mint bazisév - mellett lathat6 a 2002. évi negativ cstcs, a 2006-ig tarto
Osszességében kedvezdtlen helyzet (akkor a balesetben meghalt személyek szdmaban még 5%-os
n6vekedés mutatkozott), majd a 2007-es fordulat. Az utolsé 6t évben a halélos dldozatok szdma folyamatos
és hatdrozott csokkenést mutat.

A kozuti balesetek okai
A kozlekedési balesetek fobb okai vonatkozasiban az elmult évekhez képest nem tortént véltozas (8. dbra).

A 2012. évi Gsszesen 15 007 kozuti baleset okai kozott elsd helyen emelhetd ki az abszolut és a relativ
gyorshajtds (4067 eset), ami az Gsszes baleset 27%-dnak felel meg. Masodik f8 baleseti ok - szorosan a
sebességtullépések mogott - az elsbbségi jog meg nem addsa volt (3529 eset), ami az dsszes baleset csaknem
egynegyedét, 24%-ét jelenti.A koziti balesetek harmadik f8 oka 2012-ben a kanyarodés szabélyainak meg
nem tartdsa volt (2247 eset, 15%-o0s részesedés). Az elézdeken til szabalytalan el6zés miatt 661 baleset,
kovetési tdvolsdg meg nem tartdsa miatt 1037 baleset, figyelmetlenség miatt 1306 baleset, mig gyalogos
hiba kovetkeztében 921 baleset tortént. (A gyalogosok az dsszes személysériiléses kozuti baleset 8%-dt
okoztak). A miszaki hibara visszavezethetd balesetek szama minddssze 64 volt, ami nem tévesztendd 6ssze
a miiszaki hidnyossdgra visszavezethetd balesetekkel. A miiszaki hib4s balesetek statisztikai értelemben
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8. abra: Kozlekedési balesetek f6bb okai
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olyan eseteket jelentenek, amely sordn el6re nem lathato, a jarmiivezet6tdl (fizemben tartétdl) fiiggetlen,
varatlan muszaki meghibdsodas idéz el8. A karbantartdsi hidnyossdgokra és egyéb személyi mulasztdsra
visszavezetheté balesetek nem ebbe a korbe tartoznak, és természetesen masként is biralanddk el. A
kanyarodasi szabdlyok megszegése, az els6bbségi jog meg nem addsa, a kovetési tdvolsag meg nem tartdsa,
valamint a gyalogosok hibdja miatt bekovetkezd balesetek leginkébb lakott teriileten beliil jellemzdk, ezért
nem meglepd, hogy ezekben a kategéridkban Budapesten regisztrélték a legtobb balesetet, Pest megye
(mint mésodik) el6tt. Pest megye az el6zési szabalyok megszegése és a figyelmetlenség miatt bekovetkezett
balesetek vonatkozdsdban elézi meg a févarost, jelezve, hogy ezek a szabdlyszegések leginkdbb a lakott
tertileten kiviili kozlekedésre jellemzok.

A KOZUTI BALESETEK OKOZOI

Azel6zetes adatok alapjan a személysériiléses koziti balesetek 58%-4t, azaz 8727 balesetet személygépkocsi-
vezetdk okoztak, bir megjegyzendd, hogy a kozuthasznalékon beliil a személygépkocsi-vezeték részardnya

a legnagyobb.

A tehergépjarmi-vezetdk 4ltal okozott balesetek szdma 1375, ami az Gsszes baleset mintegy 9%-énak felel
meg, mig az autébusz vezetk mindossze 194 balesetet okoztak (ardnya: 1%). A motorkerékpérosoknak
5%-0s (672 baleset), a segédmotor-kerékparosoknak pedig 6%-os (823 baleset) a részardnyuk a balesetek
okozésiban. A forgalomban betdlttt aranyukhoz mérten az elmult évben kifejezetten jelentés volt a
kerékparosok aranya a balesetet okozok korében (13%, ilyen nagy még soha nem volt!), mig a gyalogosok
a kozuti balesetek mintegy 6%-4t idézték eld (9. abra).

Amennyiben a balesetet okozok korébél kiemeljiik a védtelen kozlekedket (gyalogosokat és az egy
nyomon halad¢ jarmiiveket), az aldbbi eredményeket kapjuk.

Kerékpdros balesetek

Az $sszesen 1967 kerékpéros balesetbdl a legtobbet Budapesten (251), Pest megyében (158), Szabolcs-
Szatmar Bereg megyében (135), Békés megyében (126), valan:nint Cfon’grad megyében (120) regisztraltak.
A legkevesebb kerékparos baleset ugyanakkor Nograd megyében tortént (minddssze 21).

Budapest és Pest megye helyzete a teriilet jellege, az ithdlozat slirtisége és a kerékparosok magas szdma
miatt értheté. Békés és Csongrad megye teriilete €s lakossaganak szdma messze elmarad a févarostdl

VWww_ktenet,hu -



http://www.ktenet.hu

9, abra: Kozuti balesetek okozo6i 2012.
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és Pest megyétdl, ugyanakkor ezek ,klasszikus” kerékparos megyék, emiatt itt tradiciondlisan magas a
kerékparos balesetek szdma.

Motorkerékpdros balesetek

A motorkerékpérosok altal okozott balesetek vonatkozasaban részben mds a kép. Itt a févaros és Pest
megye kozott joval kisebb a kiilonbség (Budapesten 112, Pest megyében 98 motoros baleset tértént), ami
abbol is adddik, hogy Pest megye a motorosok kérében kedvelt teriilet. Egyrészt a Pilis és a Borzsony
hegyvidéki, kanyargos utjai csabitjak a motorosokat, de a Dunakanyar és szdmos mds f6ut motoros
forgalma is szamotteve.

A harmadik legtobb személysériiléses motoros baleset Veszprém megyében tértént (50 baleset), ami a
helyi kozlekedésen tul a Balaton-felvidék, a Bakony, valamint a Balaton északi partjanak utjai atlag feletti
népszertiségével is magyarazhato.

A legkevesebb motoros baleset — 6sszesen 21 — Nograd megye ttjain fordult eld.

Segédmotoros kerékpdros balesetek

A segédmotoros kerékpérosok dltal okozott balesetek illetéen sem meglepé Budapest (130 baleset) és Pest
megye (96 baleset) kiemelt helyzete, ezen a teriileten Bacs-Kiskun megye a harmadik (58 segédmotoros

balesettel). A legkevesebb robogés és mopedes baleset ugyancsak Nograd megyében tortént, Gsszesen
kilenc.

Gyalogos balesetek

A kozlekedés legvédtelenebb képvisel6i — a mar kordbban emlitettek szerint — az dsszes sériiléses kdzuti
baleset 6%-4t idézték elé.

A legtobb gyalogos baleset Budapesten tértént. A 402 baleset messze kiemelkedik a tébbi megye sorabol, s
ez egyben azt is jelenti, hogy a gyalogosok hibdjéra visszavezethetd dsszes baleset csaknem fele (43,6%-a!)
a févarosban tortént.

A.sorrendben a mésodik Pest megye (69 balesettel), mig Borsod-Abatj-Zemplén megyében 52, Bacs-
Kiskun megyében pedig 41 esetben okozott balesetet gyalogosan kozleked6 személy. A legkevesebb
gyalogos dltal elidézett balesetet Tolna megyében regisztraltak (10 baleset).
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A SZEMELYSERULESES KOZUTI BALESETEK ALAKULASA AZ ELMULT OT EVBEN

Ot évvel ezel6tt, azaz 2008-ban 19 174 személyi sériiléssel jaré kozuti kozlekedési baleset tortént, mig
2012-ben 15 007. A két érték dsszevetése 21,7%-o0s csdkkenést mutat (10. dbra).

A 10. dbrarol leolvashat6, hogy 2008 6ta folyamatosan, azaz minden évben csékkent a személyi sériiléses
balesetek szdma, s a 2012. évi érték a legkedvezdbb.

A 11. dbrdn a személysériiléses baleseteket az elmult 6t éven beliil havi kimutatasban tanulmdnyozhatjuk.
A grafikonok alapjan megallapithato, hogy az elmult 6t évben altaldban augusztus honapban fordult el6 a
legtobb baleset, de a ,,negativ” listan julius és szeptember is kimagasl6 helyen szerepel. Erdekesség tovabba
december kiemelkedése az 6szi honapok (oktdber és november) utan.

10. abra
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11. dbra: Személyi sériiléses balesetek alakuldsa havonta 2008-2012
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A piros szinnel jelzett 2012. évi adatok az esetek tSbbségében alatta maradnak az el6z8 évek azonos
hoénapjaiban tapasztalt allapotoknak.

A kozlekedésbiztonsagi célkitiizések idéaranyos teljesiilése

Magyarorszag hatalyos kézlekedéspolitikai programja (cime: ,, Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015”) azt
a célt tlizte ki, hogy 2015-re felére csékkenjen a személysériiléses kozuti balesetek és a haldlos dldozatok
szdma.

Amennyiben a 2012. évi elézetes baleseti statisztikai adatokat a 2001. év - azaz a kozlekedéspolitikai
koncepcié bézisévének - adataival hasonlitjuk ossze, akkor megéllapithatd, hogy a személysériiléses
kozuti balesetek szama tobb mint 15%-kal, a balesetben meghalt személyek szama pedig tobb mint 50%-
kal csokkent.

A 12. 4bran a fehér szin(i vonal a célkitiizés eléréséhez sziikséges éves teljesitéseket (a kozuati dldozatok
szamét az adott évben), mig a fekete vonal a tényleges helyzetet jelzi.

Megéllapithatd, hogy 2009. 6ta az aldozatok szama kisebb, mint az ami a kozlekedéspolitikai célkitiizés
teljesitéséhez id6aranyosan sziikséges.

12. abra: A haldlos aldozatok szimanak alakuldsa a ,,Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015” program
célkitiizéseihez képest
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A 2012.lévi elc’ize’tes baleseti adatok ismeretében kijelenthetd, hogy hazdnkban a kézuti kézlekedésbiztonsag
helyzetében tovabbi javulds tortént, igy reélis esélye van annak, hogy a haldlos dldozatok szamat tekintve a
2015-re megfogalmazott célkittizés teljesiiljon.

EGYEB MUTATOK ALAKULASA

Az elmﬁ}t évbex} a’kézlekedési biincselekmények alakuldsa kedvezd tendencidt mutat, hiszen a befejezett
nyomozésok szimaban megkozelitéleg 6,5%-os csokkenés mutathaté ki, az eléz6 évhez képest. Példaként

_
MN12 WIinius :




emlitve: ,Kozuti baleset gondatlan okozasa” biincselekmény esetében 1,5%-kal, a ,,Jarmtivezetés ittas
éllapotban” blincselekmény esetében pedig 9,4%-kal kevesebb biintetéeljaras indult, mint 2011-ben. A
kozlekedésrendészeti tevékenység keretében az ,objektiv feleldsség” hatélya ala tartozé szabalyszegések
miatt 2012-ben a gépjarmii {izembentartéival szemben 467 208 esetben kozel 16 milliard Ft
kozigazgatdsi birsdgot szabtak ki. A kozigazgatasi ligyekben eljar6 hatéségok legtobb esetben a kiemelt
kozlekedésbiztonsagi kockazattal jiré sebességtillépés miatt szabtak ki birsigot (415700 esetben),
amelynek az &sszes birsagon beliili ardnya 89%-os. A Kkt. 20. § (1) bekezdés k) pontja alapjan - a tényleges
felel6sség elve alapjin inditott kozigazgatdsi eljarasok esetében - 165 439 tgyben megkézelitSleg 5,9
millidrd Ft kozigazgatasi birsdgot szabtak ki. Az objektiv felel6sség legutdbbi 4tfogd értékelésére a 2012.
december 31-i dllapotnak megfeleléen végezték el.

13. dbra: Objektiv felel6sség birsagolas szamadatai 2008. mdjus 02. - 2012. december 31.

1. | Sebességtullépés 622 968 1697 289

2. | Vasti atjaro ol e
3. | Fényjelz6 késziilék 8 401 165617

4. | Megallds, varakozds Sk < J8828 = 245685
5. | Autdpalya leallo sav 936 299

6. | Behajtas, kotelez6 haladasiirany | 8746 | 15700
7. | Védett természeti terilet 189 56

Az bsszesitett adatok alapjan 2008. méjus 02. és 2012. december 31. kdzott 2 696 022 iigyet regisztréltak
az objektiv feleldsség jegyében. Az iigyek nagy széma egyben azt is jelenti, hogy 2008 mdjusa 6ta havi
atlagban t6bb mint 61 000 olyan iigyben indult eljras, amely szankciéval végz6détt. Ilyen nagy tigyszdmra
a korabbi iddszakokban soha nem volt példa. A kozigazgatasi eljardsok tilnyomo része, 86 %-a (2 320 257
esetben) sebességtillépés miatt indult. A megalldsi és vérakozési szabdlyok megszegése miatt az Gsszes tigy
12%-4t, mig a fényjelz6 késziilék tilos jelzése ellenére torténd athaladds, valamint a behajtsra, kotelezd
haladési iranyra vonatkozé szabalyok megsértése miatt az tigyek 0,9-0,9%-dt regisztraltdk.

(A 13. 4bran lathato, hogy a NEO feldolgozd rendszer oszlopaban 2010 mdrciusa 6ta - a feldolgozod
rendszer megviéltozésa, a TrafficPoint bevezetése miatt — nem tortént valtozas). Amennyiben nem az
objektiv feleldsségen, hanem a tényleges felel6sségen alapulé kozigazgatdsi birsagolast vessziik alapul, a

14. dbra mutatja.

A 14. 4bra a tényleges felelésségen alapulé kozigazgatdsi ligyek szdmdt Fartalmazza a bevezetés ddtumatol
szamitva, 2009. augusztus 01. és 2012. december 31. kozott. Megéllapithato6, hogy a vizsgalt id6szakban
osszesen 163 350 eljaras indult. A legtobb tigy a biztonsdgi ovhasznalatdnak elmulasztaséval dll kapcsolatban
(115 761 tigy), ami az dsszes eljérds 70,8 %-a. A melgengeciett legr}agyobb se.belss,ég tﬁ’llépése miatti tigyek
viszonylag kis szama a leéllitasos kozuti ellenérzesek”elo’fqrdula51 gyalfoalsa.ggval all Ié')sszhangban. Az
értékelésnél nem hagyhatd figyelmen kiviil, hogy a felel9sségi ala.}?or? torténd kougg;gatasi birsagolds csak
az objektiv felelsség bevezetését kovetden, 2009. augusztus 01-jén 1“ndult ?l. Az e_l_Ja}'a_sok lényege, hogy a
tényleges elkdveté (és nem az iizemben tarto) szankcnonalasara’kerul sor, igy a klozutlrszabélyt megszegd
jarmi vezetéjét a helyszinen, vagy annak kozelében, az azonossdg megdllapitdsa érdekében le kell 4llitani.

Ez egyben elére vetiti a felderitett és szankciondlt kozigazgatdsi tigyek kisebb szamit.
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14. Felelsségi alapu kizigazgatasi birsagolas szamadatai 2009. augusztus 01. - 2012. december 31.

1. | Sebességtullépés 11721
2. | Biztonsagi ov 115 761
3. | Fényjelz6 késziilék 814
4. | Ittas vezetés 10 168
5. | Vasuti atjard 86
6. Gyermekbiz\:tanségi rendszer 5793
7. | Motorkerékparos bukdsisak 5014
8. | Mobil radictelefon hasznalat 13 993

Sziikséges megemliteni azt is, hogy a Kkt. 21 § (1) bekezdés k/pontja hatdlya ald tartozé szabalyszegések

az el6z06 bekezdésben ismertetett mddon tobb esetben is valtoztak, ezért az egyes eljarasok alakuldsat az
objektiv felel6sséghez hasonlé médon, rovidebb idészakonként nem célszerti értékelni.
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