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A BME KOZLEKEDES- ES JARMUMERNOKI KARA
2014 februarban a bolognai képzéshez igazodva, megujult formaban

ismételten indit szakiranyu tovabbképzést a masfél éves

ALAPSZINTU KOZLEKEDESI GAZDASAGI SZAKMERNOK SZAKON
BSC, ill. féiskolai végzettséggel rendelkezé mérnokok részére, és a két éves

MESTERSZINTU KOZLEKEDESI GAZDASAGI SZAKMERNOK SZAKON

MSC, ill. egyetemi végzettséggel rendelkezd mérnokok részére.

A kittind mindsitést, akkreditalt szakirdnyu képzések a kozlekedés, a logisztika,
a szallitmanyozas kiilonb6z6 szaktertiletein dolgozok szamara biztositanak
operativ, illetve stratégiai szintii vezetési feladatok ellatdsahoz sziikséges
gazdasagi, vallalkozoi, marketing, pénztigyi, szamviteli, humanpolitikai,

dontésmddszertani, fuvarjogi és egyéb ismereteket.

A hallgatdk az aldbbi menedzsment szakiranyokbdl valaszthatnak:
Altaldnos kozlekedés, Vasuti kozlekedés, Kozuti kozlekedés, Légi kozlekedés,
Logisztika és Szallitméanyozés.

A szakirdny beinditdséhoz min.10 f6 jelentkezése sziikséges.

Mindkét képzés zarovizsgaval, diplomafeladat készitéssel és annak megvédésével zarul.

A diplomamunka megvédése utan a hallgatok

ALAPSZINTU KOZLEKEDESI GAZDASAGI SZAKMERNOK, ill.
MESTERSZINTU KOZLEKEDESI GAZDASAGI SZAKMERNOK
szakirdnyu szakképzettséget igazold diplomat kapnak.

A kedvez6 aru (300.000.- Ft/félév), kredit rendszer( képzés keretében a korabban megszerzett

mérndki ismeretek folyamatos munkavégzés mellett, egyéni igényekhez illesztett, rugalmas forméban,
eurokompatibilis szakirdnyu ismeretekkel egészitheték ki, frissitheték, ill. korszertisitheték

Jelentkezés folyamatos, hatarideje: 2013. november 30.

B6vebb informacio a Szak vezet6tél, Prof. Dr. Tanczos Laszlonétol (ktanczos@mail.bme.hu),
a szakfelel6stol, Uracsné Szatényi Krisztinatol (Tel: 463-1253; krisztina.uracsne@epito.bme.hu)
és a Dékani Hivataltol (kozld@mail.bme.hu)kaphatd.
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SASLICS ELEMER
1946 - 2013

Elhunyt Saslics Elemér, aki tobb cikluson keresztiil volt a Kozlekedéstu-
domanyi Egyesiilet elnokségi tagja és a Kozlekedéstudomanyi Szemle
szerkesztObizottsaganak is aktiv résztvevije.

Mint lektor és szerz6 jelent6s értékekkel gazdagitotta a kozlekedéstudo-
manyt. Mély megrendiiléssel bucsuzunk egy kivalé embertdl, egy érté-
kes segitonktol.

a Kozlekedéstudomdnyi Szemle szerkesztésége

A tisztelet hangjan keresem a szavakat, amikor egy fegyelmezetten kiizdelmes életut végén buicstiz-
nunk kell a kozlekedési szakma egyik meghatédrozé egyéniségétdl. Eletének 67. évében, 2013. jini-
us 30-4n elhunyt a VOLAN Egyesiilés alapit6-vezérigazgatdja, Saslics Elemér, a magyar kozlekedés
kival6 szakmai vezet6je, a kozosségi kozlekedés kiemelkedd személyisége, alakitdja, formaléja.

A hazai kozlekedési szakemberek kozott azon kevesek egyike volt, akit az Ev emberének valasztott
a Magyar Kozlekedés szerkesztdsége. Hiszen Saslics Elemér képes volt rendszer- és kormanyvalta-
sokon tul is magas szinvonalon képviselni a Voldn-tarsasagok egyiittes szakmai érdekeit.
Gimnazistaként még orvosnak késziilt, érettségi utdn orvosegyetemre jelentkezett, de végiil a koz-
lekedési szakmat vélasztotta, amely mellett élete utolsé pillanatdig kitartott. 1966. augusztus 25-én
lépett be a kaposvari 13. sz. Autékozlekedési Vallalathoz, majd a féiskola elvégzése utdn, okleveles
mérndk-iizemgazddszként 1970-t8l a Volan Trosztben dolgozott, ahol személyszallitassal, 1983-
tél a Volan Véllalatok Kézpontjdban drufuvarozassal és szallitmanyozassal foglalkozott, 1987-ben
ugyanitt vezérigazgat6-helyettesnek nevezték ki. Tisztelte a szakma hagyomadnyait, a szakmai sza-
bélyokat, azonban képes volt 1épést valtani, értéket menteni és Gj pélydra dllitani a Volan véllalatok
egyiittmikodését, vallalatkozi integracidjat. A ’80-as évek végén egészséges kompromisszumra volt
sziikség, igy 1989-ben kezdeményezdje volt a gazdasdgi tarsasdgokrol megjelent térvény alapjan
szervezett Uj kooperacids térsasdg, a VOLAN Egyesiilés megalapitdsanak, ahol minden tagvallalat
megtartotta 6nélloségat, de a kdzos gazdasagi és szakmai érdekek alapjan képesek voltak az egyiitt-
miikddésre. Tudta, hogy ha igazdn hasznossi tesszilk magunkat, akkor lesziink igazan fontosak.
1990-t81 volt a VOLAN Egyesiilés vezérigazgatdja. Felismerte és elfogadtatta, hogy az egyesiilés
mint egyiittm(ikodési forma nem mas, mint a kzos érdek és az érdekeltek kozossége. Eveken 4t ké-
pes volt Gjra és jra megfogalmazni a Volan-villalatok kozos céljat, kozosségi céljait és dsszhangot
teremteni a személyes célok kdzott. Sportember volt, a sz6 nemes értelmében, szakember volt, igazi
egyéniség, ezért is tudott igazén kitartéan kiizdeni. Egészségesztétaként hitt a mozgds 6romében.
A kozlekedési szakmai kozélet aktiv és olykor szereposzto részese volt. Mindig mozgdsban tartotta
a maga és kornyezete vilagat. Sikeres ember volt, ismerte a siker titkat, mert volt tehetsége dnmaga
képességeinek kibontakoztatdsahoz, és képes volt tdvlatokban gondolkodni. A taposémalombdl
nem Onként széllt ki. Szdndék vagy akarat erre nem tudta ravenni. Ady szavaival élve: ,Valaki el-
ment, aki itt volt”.

Nyugodjon békében!
Schvéb Zoltin

kozlekedésért felelds helyettes allamtitkar
(Forrds: Magyar Kozlekedés online)
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DR. BAJUSZ REZSO
1925-2013

A kozlekedés gyakorlati és tudomanyos életének hosszi idén keresztiil
meghatarozo személyisége tavozott az él6k sorabdl. A Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiilet aktiv tagjaval, timogatojaval a Kozlekedéstudomanyi
Szemle fontos és termékeny szerzdjével lettiink szegényebbek.
Egyesiiletiink és Szerkesztéségiink kegyelettel emlékezik, és bucsuzik
Dr. Bajusz Rezs6tol.

Muszerész szakmat tanult, majd miiszerészként dolgozott. Polgéri személyként 1945. februar 4-én a Szovjet-
unidba hurcoltdk, ahonnan 1947 juliuséban térhetett haza.

A MAV Eszaki Jarm(ijavité Fémihelynél 1948-t¢l véllalt munkat fizikai munkakérben, majd 1949-t6] a
forgalmi-kereskedelmi ismeretek elsajatitasa utdn forgalmi szolgélattevéként, dllomasfénok-helyettesként
(1950-1951), miskolci vasutigazgatsagi forgalmi osztalyvezetd-helyettesként (1953), vasttigazgatd-helyet-
tesként és szombathelyi (1953), illetve szegedi vasutigazgatoként (1954-1958) dolgozott.

Kdzben rendszeresen tanult. Kézgazdasz oklevelet szerzett 1967-ben, 1970-ben ,,summa cum laude” fokozat-
tal doktordlt. ,,A személyszallitis megoszlésara hat tarsadalmi-gazdaségi tényezék és azok befolyasa” téma-
korben irt kandidatusi értekezését 1977-ben védte meg.

A Kozlekedési és Postatigyi Minisztériumban 1962-1980 kozott dolgozott mint tervgazdasagi fosztalyveze-
to.

Egyik kidolgozéja és végrehajtas-iranyitdja volt az 1968-ban az orszaggyilés 4ltal elfogadott kdzlekedéspoli-
tikai koncepciénak. Iranyitéja és kozremiikdddje volt a kozlekedés és hirkozlés népgazdasagi ag IV, V., VL,
VIL 6téves tervének, valamint tobb hosszti tavii tervkoncepcié dsszeallitdsanak.

Kialakitdja és 1981-t6l vezetSje volt a Kozlekedéstudomdanyi Intézetnek, amely fontos szerepet toltott be a
kozlekedésfejlesztési célprogramok kidolgozésaban.

A MAV vezérigazgat6i munkakort 1984. janudr 1. és 1986. julius 1. kozott toltétte be.

Alapvetnek tartotta, hogy az élesedd fuvarpiaci helyzetben a vastt - szolgaltatasi szinvonalanak javitasaval,
a munka szervezettségének és hatékonysdgénak emelésével — megérizze és javitsa kordbban elért pozicidit.
Kezdeményez8je volt a MAV-on beliil a szakszolgalatok kozotti megrendelé-teljesitd viszony kialakitdsénak.
Kiilonboz6 felszolaldsokkal, nyilatkozatokkal, el6terjesztések kidolgozdsaval hivta fel az illetékes korméanyzati
szervek figyelmét a vasut miiszaki ellétottsdgénak gyorsiitemii romlésara és annak vérhat6 kovetkezményei-
re. Meggy6zOdéssel hitt a magyar vastt reneszanszaban, és bizonyitotta, hogy a megtjulds megteremtésének
milyen feltételeit kell a korményzatnak biztositania. Hatvankét évesen kérte nyugdijazasét.

Pilyafutdsa alatt termékeny szakirdi és szakoktatdi tevékenységet folytatott. A Kozgazdasigtudomanyi Egye-
temen kezdeményezésére létrehozott Kozlekedésgazdaségtan Tanszéken a Kozlekedés tervezése, szervezése
és a Kozlekedéspolitika c. tantdrgyak eléaddja volt. Munkajat késébb cimzetes egyetemi docensi, majd cim-
zetes egyetemi tandri cim adoményozdsdval ismerték el. Tébb mint 200 szakcikket, tanulményt, kényvet frt.
Rendszeresen kozremiikodott a Kozlekedéstudomdnyi Egyesiilet és a Magyar Kozgazdaségi Tarsasig mun-
kéjaban, ahol tobb esetben valasztottak meg tagnak, teriileti elnoknek, szakosztalyvezetének. Két vélasztési
cikluson keresztiil vezette a Magyar Gazdasagi kamara Kozlekedési Tagozatat és volt tagja a kamara elnok-

ségének.
Két vilasztdsi cikluson keresztiil tagja volt a Magyar Tudoményos Akadémia Kozlekedéstudoményi Bizott-
saganak.

A nyugdijazésa 6ta eltelt id6ben is aktivan kézremiikodott a Magyar Allamvasutak helyzetének javitasat, gaz-
dédlkodasanak stabilitasat célzé elméleti munkékban.

(Forrds: 140 év: a Magyar Allamvasutak vezet6i 1868-2008)
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A mobilitas menedzselése és
a modern marketing eszkozok
— Egy pozitiv példa New Yorkbol

A nagyvarosi kozosségi kozlekedés versenyképességének novelése fontos
feladata valamennyi varosvezetésnek. Ennek gyakorlati alkalmazasaban
célszertien haszndlhatok a mar megvaldsitott, a mobilitdsmenedzsment

korébe tartozo, miikodo rendszerek.

Andrew Bata - Jaszberényi Melinda
e-mail: andrew.bata@nyct.com,
jaszberenyi@uni-corvinus.hu

1. BEVEZETES

A mobilitas folytonosan valtozik. A legtobb el6-
rebecslés az személygépkocsi-kozlekedés ardnya-
nak tovabbi novekedését josolja, hivatkozva a
kocsik csokkend fajlagos iizemanyag-fogyaszta-
sara és karosanyag-kibocsatdsara, az intelligens
kozlekedési rendszerek fejlédésére, a kozlekedési
létesitmények Ujszerii tervezésére. A személygép-
kocsi-kozlekedés novekedési titemének megallita-
sa, vagy legaldbbis mérséklése akkor valésithatd
meg, ha a kozosségi kozlekedés attraktivitasa elér
egy olyan szintet, amikor az egyéni kozlekedéssel
szemben megfelel alternativat nyjt.

A jov6 tudatos formélasanak egyik eszkoze lehet a
mobilitis menedzselése. E tanulmany célja annak
illusztralésa, milyen eréfeszitéseket tesznek ko-
z6sségi kozlekedési véllalatok a modal split arany
javitdsdra. A mobilitds-menedzsment eszkdzok
koziil itt elsésorban a korszerd, konnyen elérhetd
utasinformacidk, mint az utas kozlekedési mod
vélasztasat befolyasold egyik legfontosabb ténye-
z6 tekintetében mutatunk be egy kovetendd pél-
dat, a new yorki vérosi kozlekedésért felelds valla-
lat altal alkalmazott utasinformaci6s rendszer fej-
lesztésén keresztiil. A témanak most az ad kilo-
nos aktualitast, hogy a BKK is elinditotta a webes
alapti, mobil késziilékekrél is elérhetd kozosségi
kozlekedési informaciokat nyujté szolgaltatasat.

2. MOBILITASMENEDZSMENT

A mobilitdsmenedzsment legfébb célja egy fenn-
tarthatobb mobilitas elérése oly modon, hogy a
kozlekedési igények kielégitése sordn figyelembe

veszi a kornyezetvédelmi, a tdrsadalmi és gazda-

sagi elvarasokat. Az elvek megvaldsitasa az alabbi

konkrét célokon keresztiil valosul meg a gyakor-
latban:

- az utazasi szokasok megvaltoztatdsa, a kornye-
zetbardt kozlekedési mdédok nagyobb aranyu
hasznalatanak 6sztonzésével;

- a felmeriild kozlekedési igények kielégitése a
mar meglévé infrastruktira hatékonyabb ki-
hasznalasaval;

- az intermodalis kapcsolatok erdsitése;

- a teljes kozlekedési rendszer hatékonysdganak
erdsitése;

-az Gjabb infrastrukturdlis beruhdzasok irdn-
ti igény csokkentése a meglévé infrastruktira
hasznélatanak optimalizalasaval. (Jaszberényi
2008)

A mobilitds-menedzsment eszkozeinek alapja tob-
bek kozott az informacid, a kommunikécié és a
promdcio; feladata a mobilitési lehetdségekrél szo-
16 sokrétli informdcidnyujtés, tanacsadds, a kozle-
kedési szokasok megvaltoztatdsa, befolydsoldsa.

Szdmos felmérés azt igazolja, (Jiszberényi M,
Kotosz B, 2009) hogy a személygépkocsit haszna-
16k, tobbek kozott kényelmi szempontok szerint
déntenek. Elni kell tehat azokkal az eszkozokkel,
amelyek kiilonosen az alkalmi kozosségi kozle-
kedést haszndlok dontését segitik, tobbek kozott
azzal, hogy minél konnyebben elérheté menet-
rendi informdciéval szolgalnak, egyszer(isitik a
jegyvasarlast, 9sztondzve utazasiszokasaik ked-
vez$ alakuldsit, amelynek egyre inkdbb része a
kozosségi kozlekedés.

2.1. Utasinformacio
Az utazishoz kapcsolédd, azt segitd me-

nedzsment eszkozok kozil legfontosabb ta-
lén a valds idej, személyre szabott és integralt
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Varosi kizlekedés -

utastdjékoztatas. Az indulds el6tt ajtotol ajtoig
tervezo internetes eszkozok az egyéni gépjarmi-
kozlekedésben és a kozosségi kozlekedésben is
széles korben elterjedtek. A gépkocsikban lévé
navigdcids rendszerek mar tobbé-kevésbé alap-
felszereltséggé valtak. A kozosségi kozlekedést
hasznalok egyre tobbszor élvezik a peronokon,
a megallokban és a jarmiiveken a valds idej{i in-
formaciot kozvetitd kijelz6k elényeit. Az inter-
net alapu kézosségi kozlekedési ttvonaltervezdk
egyre szélesebb korben ismertek, elfogadottak.
Ezek a weboldalak, okoseszkoz-alkalmazdsok
adott esetben akdr kilonbozé kozlekedési szol-
géltatasokat 6tvoznek, beleértve a car-sharinget,
a taxi- és a parkoldsi informacidkat és tanacs-
adast, az elektronikus helyfoglaldsi rendszert, a
kozosségi kozlekedés és az utdijak elektronikus
jegyértékesitését.

A kiilonbozé tipusu utasinformdcidk hatdsairdl
- az utazdsi viselkedések tekintetében — kevés az
ismeretiink. Néhany kutatds jelezte, hogy a sze-
mélygépkocsi-haszndlat 10%-kal visszaesett az
integralt kozosségi kozlekedési utvonaltervezdk
bevezetését kovetéen (Euroforum 2007).

Fontos, hogy az egyes utakat kisebb utak lanco-
latdnak tekintsiik. Szdmos kozlekedési forma ér-
telmezhet6 ebben a lancolatban. Emiatt oda kell
figyelni - a kozosségi kozlekedési szolgaltatésok
mellett — a gyalogosok, a kerékparosok és a sze-
mélygépkocsit haszndlok (azok, akik az utazds
csak egy részén hasznaljak gépkocsijukat) részé-
re nyujtott szolgaltatasokra. Ez sziikséges ahhoz,
hogy a vérosi kozlekedés az intermodalitds szem-
pontjainak is megfeleljen.

2.2. Viteldij-menedzsment

A jegyértékesitéssel és a viteldij-menedzsmenttel
kapcsolatos tjitdsok — mint az érintésmentes okos
kértyak, a papir alapu chipkartydk, a check-in, a
check-out rendszerek - a csak alkalomszeriien
vagy rendszeresen kozosségi kozlekedést hasz-
nalok széméra egyarant rugalmasabba és ezdltal
vonzdobbé teszik a kozosségi kozlekedést, dszton-
z6en hatnak annak igénybevételére. A mobiltele-
fonon keresztiil torténé jegyértékesités korszerti,
de hasznalata az okostelefonnal rendelkezdék ko-
rére korldtozodik. A kozosségi kozlekedést osz-
tonzé megolddsok kozott gyakran taldlkozunk
a szolgiltatasok Osszekapcsolasaval, amikor a
megvaltott menetjegy egyben a parkoldsi dijat is
kivaltja, vagy kedvezményes turisztikai szolgdlta-
tésokra lehetéséget ad.

e —

3. POZITIV PELDA NEW YORKBOL

Az MTA (Metropolitan Transportation Authority)
az Egyesiilt Allamok messze legnagyobb kozleke-
dési vallalata, amely nem csak magat a varosi koz-
lekedést mikodteti, de a kapcsoldédd infrastruk-
tardt is, ezért tevékenységének megismerése min-
den hasonlé véllalat szdmara tanulsagos lehet.

Egy olyan vildgban, ahol az informaci6 csaknem
olyan értékes, mint a mobilitds, 8,5 milli6 ember biz-
tonsagos és hatékony mozgatasa a NYC régidban mér
nem elég sem az MTA, sem a kiszolgalt fogyasztok
szamara. Az utasok egyre inkabb elvarjak a személy-
re szabott és interaktiv kommunikdciot, lehetSleg
mobiltelefonon keresztiil. ( A. Bata, 2012) New York
varosaban az MTA azon dolgozik, hogy kiszolgalja a
fogyasztok egyre novekvé informdcids igényeit is. A
folyamat soran az MTA megtanulta, hogy a fogyasz-
tokkal épitett szorosabb online kapcsolat része a ko-
26sségi kozlekedés kiildetésének, tovabbd azt, hogy
minden ujitds tovabb noveli az elvardsokat.

3.1. Az utastdjékoztatd eszkozok alkalmazasa

A New York City Transit, amely az MTA lednyval-
lalataként miikodik, f6 feladata a varosi metrék és
az autobuszok iizemeletetése. A cég tobb digita-
lis kijelz6t allitott munkaba az elmult par évben,
szinte minden metrémegalléban. Ez az otlet hihe-
tetlen népszeriiségnek orvendett, amely nagyobb
fogyasztoi megelégedésben és jobb ontime’ ér-
tékelésben tiikrozddott (a tanulméanyok tovébba
kimutattak, hogy a fogyasztok tisztabbnak érzé-
kelik az dréval felszerelt dllomasokat). A kijelz6k
népszertisége rakényszeritette a vallalatot, hogy
kiterjessze haszndlatukat még t6bb metrévonalra.

Az MTA rendszerén keresztiil mar olyan valds-
idejti informacidkhoz juthatunk, amely hasznos
tartalomnak mutatkozik az okoseszkoz-alkalma-
zasok, valamint a kozosségi oldalak esetében is.

Az informdciénak elsésorban pontosnak kell
lennie, letisztultnak és konzisztensnek. Tovabba
kénnyen navigilhatd és természetesen esztétika-
ilag kielégit6 legyen. Ami szintén fontos, hogy
az utazds teljes idotartalma alatt elérhetd legyen
a szolgdltatds. Elengedhetetlen, hogy a kiilénbo-
z6 platformokon (elektronikus tabldk, internet,
média és mobiltelefonos applikéciok) fellelheté
informdciok megegyezzenek és folyamatosan fris-
siiljenek. Ha ezek a kritériumok teljesiilnek, ak-
kor ez noveli a kozosségi kozlekedés mindségét és
csokkenti az utazas okozta bizonytalansagot.
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Amig az informéciok fogaddsa a kozosségi média
kiilonb6zé csatorndin keresztiil egyszert az uta-
soknak, nem kis kihivés a szolgaltatonak. Ossze-
sen nagyjabol 150 ember foglalkozik a kozosségi
média applikacié fejlesztésén, az utasok kiszol-
galdsaval, kommunikaciéval és az ehhez hétteret
adé informdcids technoldgiaval.

A New York-i metréallomasokon az MTA inter-
aktiv érint6képernyGs kisokosokat tesztel, hogy
gyorsan megjelenitse azokat az informadcidkat,
amelyekre az utasoknak sziiksége lehet (menet-
rendek, térképek, *valds ideji’ buszinformaciok,
stb). Altalanos esetben a kijelz$ egy részén rekla-
mok jelennek meg, de vészhelyzet vagy barmilyen
rendkiviili eseménykor informaciokozlésre lehet-
séges atallitani a teljes képernydt.

Az MTA az autébusz-hilézat minden vonaldra
igyekeznek kiterjeszteni ezt a technoldgiat, és azt
remélik, 2013 folyamén mar a teljes rendszer elér-
het6 lesz. Hasonléan a metréhoz, ez a rendszer is
tovabbitja az informacidkat SMS-ben, interneten
és mobiltelefonos applikaciokon keresztiil. Ellen-
tétben a metrémegallokkal, a felszini digitalis ki-
jelz8k otletét elvetették a buszok esetében a nagy
beruhdazasi és karbantartasi koltségek miatt. Mivel
az utasok nagy része rendelkezik okostelefonnal,
ezért feleslegesnek itélték ezt a beruhdzast.

Amennyiben valakinek ennél is részletesebb in-
formaciéra van sziiksége, akkor az interneten
pontrol pontra megtervezheti dtjit a teljes New
York régioban.

Annak ellenére, hogy a véllalat kifejlesztette a sa-
jat mobiltelefonos applikaciéjat, a rendelkezésére
4llé informacidkat megosztotta a kiilsé applika-
ci6 fejlesztékkel is. Tovabbd az MTA szervezett
egy konferenciat, hogy megismerkedjen ezekkel
a fejlesztékkel és bétoritsa Sket az applikaci6 to-
véabbi fejlesztésére tovabba az adatbdzis elérhetévé
tételére. Tobb mint 50 db kiils6 applikacié latott
azdta napvildgot és a véllalat hamarosan kiadja a
‘realtime’ metrd informdaciés adatbazist.

3.2. A kozosségi média szerepe

Az utasok elsGsorban az alapvetd utazési informa-
ci6k megszerzése érdekében keresték fel az MTA
online platformjait, de ezek a csatornék lehetd-
séget adnak tovabbi informéciok dtaddsra is. Az
MTA weboldala elérhet6vé teszi a szolgiltatésra
vonatkoz6 informacidkat, igy a menetrendek, tér-
képek és a jegyarak linkeit. A hirek szekci6 alatt

R R vios kizlekedss

az utasok a legfontosabb informdciokkal tall-
kozhatnak a vallalat napi hireitél kezdve a fotokig
és videdkig. Utobbiakat osszekototték a véllalat
Flickr és Youtube oldaldval, ezaltal lehetéséget
teremtve a felhasznaldknak, hogy jobban megis-
merjék a vallalat miikodését.

Az MTA 6sszes részlege rendelkezik sajat Twitter
és Facebook oldallal, hogy célzottabban jutassak
el az utazési informdciokat a felhasznalokhoz.

Ezeken feliil a Long Islandi vasut a helyi turiz-
mus fellenditésére is haszndlja az oldalt. A Metro
North pedig heti tobbszor frissiti Facebook olda-
14t vicces torténetekkel, fotokkal, videdkkal, hogy
interaktivabba tegye az oldalt.

Ezen kiviil a két éve bevezetett Gjitas is elér-
het6 WeekendatWork cimen, ami Flickeren és
Facebookon keresztiil igyekszik bemutatni, mi-
lyen munkdk torténtek a metré hétvégi lezdrdsa
soran. A munkasokkal postolt képek altal lehetd-
sége nyilik az utasoknak annak megismerésére,
hogy miért sziikségesek a hétvégi ledllasok.

A kozlekedési vallalatok szamara, csakigy, mint
barmely masik véllalatnak, a kozosségi média plat-
formokon val6 kommunikdcidja egyre nagyobb
szerepet kap. Az okostelefonok és a Facebook oly-
annyira bedgyazddtak a mindennapjainkba, hogy
ezt a tényt nem lehet figyelmen kiviil hagyni egy
kozlekedési tarsasag miikodtetése soran sem.
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Mobility management and
modern marketing tools - a
positive example from New York

In the current rapidly evolving information age, mobility
management is a key element for helping cities ease auto-
mobile congestion and encourage the use of public transit.
This study aims to illustrate the efforts being made by pub-
lic transport companies to improve the convenience of use
and accessibility of public transport.

There are increasing number and variety of mobility man-
agement tools that are leading edge developments and are
state of the art. Key examples are easily accessible social
media and passenger information and wayfinding tools
which are important influencing factors for the passenger’s
choice of transport mode. Applications of various innova-
tive web based systems have been implemented by the
development of the passenger information tools for New

YorKs urban transport agency, New York City Transit.

82-93.

Mobilitatsmanagement und
moderne Marketingmittel

- ein positives Beispiel aus New York
Mobilitdtsmanagement kann ein geeignetes Mittel fiir
die zielbewuPte Zukunftsgestaltung sein. In der Studie
es wird illustriert, welche Anstrengungen von den 6ffent-
lichen Verkehrsbetrieben gemacht werden, um das Ver-
héltnis von modal split zu verbessern. Von den Mitteln
der Mobilitdtsmanagements werden hier vor allem die
modernen, leicht erreichbaren Fahrgast-Informationen
dargestellt. Sie gehdren zu den wichtigsten Faktoren, die
die Wahl des Verkehrsmittels durch die Reisenden beein-
flussen. Das befolgungswiirdige Beispiel wird durch die
Beschreibung der Entwicklung des durch die stadtischen
Verkehrsbetriebe in New York verwendeten Fahrgast-
Informationssystems dargestellt. Die besondere Aktuali-
tit der Themenwahl ergibt sich dadurch, daP auch BKK
(die Verkehrszentrale in Budapest) eine webbasiertes,

auch von Mobilgeriten erreichbares Verkehrsinformati-

onssystem in Gang gesetzt hat.
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Koziti forgalombecslés mobiltelefon-
halozati események alapjan varosi

kornyezetben

A mobiltelefon-technoldgia elterjedtsége, gyakorisaga és folyamatos fejlo-
dése j lehetGségeket nyit a felhasznalasi teriiletek kiterjesztésére. A forga-
lombecslés 1j modszerei is ezeket a teriileteket bovitik.

Dr. Tettamanti Tamas - Dr. Varga
Istvan - Dr. Gaspar Péter

e-mail: tettamanti@mail.bme.hu;
ivarga@mail.bme.hu; gaspar.peter@mail.bme.hu

1. BEVEZETO

A mobiltelefon-kommunikacié gyors névekedése
tjszerii kutatasokat inditott el az elmuilt évtizedben.
A mobiltelefonok halézati jelzései értékes informéci-
oként hasznélhatok fel korszert kozlekedési alkalma-
z4sokban. Az anonim radidtelefonok (termindlok)
helyvaltoztatdsinak megfigyelésével lehetdség nyilik
a forgalmi ramlatok, valamint azok ttvalasztdsdnak
meghatdrozéséra. A termindlok ilyenformén felfedett
nyomai hatékonyan alkalmazhaték méréshez, forga-
lom-el6rejelzéshez, iranyitashoz vagy egyéb alkalma-
zésokhoz a kozuti kozlekedés teriiletén.

Ha egy mobiltelefon mozog, az kiilonb6zd tipust
jelzéseket generédlhat a réadiofrekvencia alapt tele-
kommunikécié miikodésének megfeleléen. Ezek
az események akar helyfiiggé szolgaltatdsok kiszol-
gdl6 adataiként is szolgdlhatnak [1]. E téma szdmos
kutatési iranya mellett, kiemelkedd teriilet a radio-
telefon-halézati adatok kozuti kozlekedésben valo
alkalmazhat6saga. A haldzati adatok legnagyobb
elényét a konnyl elérhetSség jelenti, hiszen gya-
korlatilag mindenki rendelkezik mobiltelefonnal.
A hagyomdnyos forgalomérzékelési technoldgidk
(kamera, magneses elvii detektorok, stb.) igen kolt-
ségesek, és nem alkalmasak a halézat teljes kord mé-
résére. Ezzel szemben az Gsszes, utazok dltal generdlt
eseményt a telekommunikdcios rendszert tizemelte-
t6 operdtor automatikusan érzékeli a bazisdllomaso-
kon (adétorony) keresztiil. Ezltal a mobiltelefonok
gyakorlatilag olyan detektorokként is felfoghatok,
amelyek nem igényelnek addicionalis infrastruktu-
ra-bévitést. Az ilyen adatok feldolgozasa ugyanak-
kor megfeleld algoritmusok meglétét igényli.

Cikkiinkben GSM mobiltelefon-halézati esemé-
nyek alapjan utvalasztds, célforgalmi matrix és for-
galmi dramlatok becslésének modszereit mutatjuk
be varosi kozlekedési haldzatban.

2. MOBILTELEFON-HALOZATI ESEME-
NYEK ALKALMAZASA A KOZUTI KOZ-
LEKEDESBEN

A kovetkez6kben - a téméhoz kapcsoléddan - né-
hany érdekesebb kutatési eredményt ismertetiink a
teljesség igénye nélkiil.

A kutatasok alapvetden két {6 teriiletre fokuszal-
nak. Egyrészt a legfontosabb forgalomtechnikai
paraméterek (sebesség, utazasi id6, forgalomnagy-
sag, célforgalmi matrix) mérési és becslési lehetd-
ségeit vizsgaljak. Masrészt az intelligens kozleke-
dési rendszerekben (ITS) val6 felhasznalhatésag
kutatdsa is cél (tipikusan navigéciés rendszerek
és szolgdltatdsok, incidens-detektalds, utdijszedés,
utazasi informdcidszolgaltatds).

A forgalomtechnikai valtozék GSM hélézatban
valé mérésének egy irodalmi 4ttekintését publi-
kélta [2]. Utazé mobiltelefon sebességbecslésére
mutatott médszert [3] Kalman-sziird felhasz-
ndldsaval [4]. [5] az utazdsi id6 meghatdrozdsat
vizsgélta autépalydn mozgé terminalok alapjan.
[6] valés idejli technikdt ismertetett autépalya
forgalomnagysdgénak és forgalomstirtiségének
mérésére. [7] és [8] mobiltelefonok kovetésére
javasolt médszert az egymast koveté - bazisallo-
mdsok dltal kibocsétott - jelerésségek mérésével.
Mobiltelefon alapti célforgalmi matrix becslésére
elsék kozott mutatott példat [9]. Hasonléképpen
[10] honnan-hové forgalmakat becsiilt Boston-
ban, az eredményeket kikérdezéses adatokkal
validdlva. [11] és [12] pedig Gjszert, radiotele-
fon-hal6zat alapu mdédszereket ismertettek ITS
alkalmazdsokhoz.
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1. abra: A GSM halozat felépitése

Location Area 1

Handover (HO)

Location Area 2

Location Area Update (LAU)

Location Area 3

Ezen publikéciok a lehetséges kozlekedési alkal-
mazdsok nagy részét lefedik. Ugyanakkor olyan,
varosi kornyezetben hasznalhat6 ttvélasztdst becs-
16 médszert nem ismertetnek, amely nem igényel
osszetett hullimterjedési és 3D-s kornyezeti mo-
dellezést. Ennek megfeleléen cikkiinkben olyan
moédszertant mutatunk be célforgalmi adatok becs-
1ésére, amely egy egyszeri, de hatékony mobiltele-
fon-hélézati modellezést alkalmaz.

3. HATTERISMERETEK

Ebben a fejezetben olyan hattérismereti alapokat
foglalunk Gssze, amelyek a késébb bemutatand6
mddszeriink alapjait képezik.

3.1. Halozati jelzések GSM rendszerben

A GSM kommunikaciés halézat bazisillomasok
altal lefedett teriileti egységekbol - cellakbol - épiil
fel. Az adétornyok f8 feladata a rdichullim alapa
kapcsolat fenntartasa a termindl és a halézat k(?-
zott. Egy cella sugardnak hossza antenna parame-
terektdl és hullamterjedési feltételektdl fiigg (né-
hany szaz métertél tobb tiz kilométerig terjedhet).
A celldk Gn. Location Area-ba (LA) csoportosul-
nak (1. dbra).

Amikor egy utazd termindl dthalad a hdlézaton,
kiilonbozd jelzéseket indukal a rendszerben. A
leggyakrabban el6fordulé jelzési események az Gn.
Handover (HO) és a Location Area Update (LAU),
amelyeket a cellavaltds, ill. a LA-véltds hoznak létre
(1. dbra). HO akkor keletkezik, amikor egy hivas-
ban 1évé telefon 4tirdnyitdsra keriil az adott cella-
bol és csatornérol egy masik celldba, ill. csatorndra.

e —

Idle mé6d (bekapcsolt telefon, de nincs hivésban)
esetén LAU esemény generdlédik, amennyiben a
termindl 4tlép egy mésik LA-ba.

Mivel a HO/LAU héldzati jelzések automatikusan
keletkeznek a rendszerben, nagy lehetdségek rejle-
nek ezen adatok tovabbi hasznositasaban. A lehet-
séges alkalmazasokat mar széles kérben kutatjak
(1asd 2. fejezet). A jelzési események felhasznald-
sdhoz elsé kérben a megfelel$ adatgytijtés megva-
16sitdsa sziikséges. Szamos monitorozisi médszer
létezik, amelyeket [13] aktiv, passziv, kliensoldali,
szerveroldali vagy harmadik fé] 4ltal kinalt megol-
dasokként osztalyoz.

Természetesen az adatvédelmi kérdések vizsgalata
és tisztdzdsa elkeriilhetetlen a mobiltelefon adatok
gytijtésekor. Fontos megjegyezni, hogy technolé-
giai szempontbdl az adatvédelem teljes mértékben
garantdlhaté. A jogi kérdések ugyanakkor még
tisztdzatlanok. A kulcskérdés alapvetéen az adatok
hozzaférhetdségét jelenti [14]. A problémét a mobil-
telefon-jelzésekbdl szarmazé informacidk hozzafér-
hetéségének egyértelmii jogi szabalyozdséval lehet-
ne feloldani. Azt is fontos hozzétenni, hogy médsze-
riinkben a jelzési események, mint aggregalt adatok
keriilnek felhaszndldsra, azaz alapvetéen a tomeges
forgalmi dramlatok, nem pedig az egyéni felhaszné-
16k mozgasanak megismerése a cél.

3.2 Voronoi-Diagram a GSM hélézat model-
lezésére

A mobiltelefon-hdlézat egy egyszeri model-
lezési mddja a térinformatikdban jél ismert
Voronoi-tesszelldcio [15], [16], amely alapjin
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2. abra: GSM-cellak, mint Voronoi-sokszogek

csupan az adétornyok koordinatdi ismeretében
megbecsiilhetSk a cellak dltal lefedett teriiletek.
A Voronoi-tesszellacié az adott kétdimenzids
tér konvex sokszdgekre vald felosztdsat jelenti n
generdlé pont segitségével. A Voronoi-cella egy
olyan sokszoget jeldl,
amelynek az Osszes bel-
s6 pontja kozelebb van
a sajat generator pontja-
hoz, mint az 6sszes tob-
bi generator ponthoz.
Ebben a koncepcidban
pedig a bazisdllomdsok
szolgalnak a tesszellacié
generator  pontjaiként
(2. dbra).

A Voronoi-diagram al-
kalmazésanak  legfébb
elénye az egyszer(iségé-
b6l fakad. Ugyanakkor
az, hogy minden anten-
ndt azonos térerésség-
gel vettiink figyelembe
némi  pontatlanséghoz

is vezethet. A pontossag
javitdsara ajanlott méd-
szereket [15] és [17]: a
kiilonbozé  jelerdsségek
figyelembevételével su-
lyozott Voronoi-diagram
allithat6 elé.

3. abra: Voronoi-sokszogek Budapest
belvarosaban (V. ker.)

4. UTVALASZTAS BECSLESE MOBILTE-
LEFON-HALOZATI ESEMENYEKBOL

Amennyiben egy mozgé terminal HO/LAU jelzési
adatai elérhetdek, a telefon éltal bejart utvonal cel-
laszinten meghatdrozhaté. Az ttvélasztds azonban
nem egyértelmd, kiillonosen varosi kornyezetben,
ahol egy darab cella szdmos utcat és csomdpontot
is lefedhet egyszerre (3. dbra). Igy a cellan beliil
tobb utvonal valasztdsa is szoba johet.

4, abra: Egy utazé terminal Voronoi-cella sorozata
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Az itt és a cikk tovdb-
bi részében felhasznélt
bazisallomas adatok
az  OpenCellID  pro-
jekt  (www.opencellid.
org) adatbazisabdl szér-
maznak. A Voronoi-
tesszellaciot (fekete vona-
lak) az egyik magyar mo-
bilszolgaltaté antenndira
vonatkozoan végeztiik el
Quantum GIS szoftverrel
(www.qgis.org).

5. abra: Legrovidebb tavolsag egy cella siilypontja és egy titvonal kozott

A fenti probléma mel-
lett tovabbi nehézségeket
okozhat az események
mérésének  bizonytalan-
saga. A valtozé halozati
jellemzék miatt ugyanis
olyan HO események is
generédlddhatnak, amelyek
egyaltalin nem segitik az
utvonal-meghatdrozdst
(pl. a terminal ,,pingpon-
gozik” két cella kozott,
holott egy irdnyban ha-
lad). Emiatt a mért ese-
ményeket érdemes szlirni
a felhasznalhatosaguk

szerint. Egy ilyen sziirt

HO-szekvencia Voronoi celldkkal kifejezett nyomat
mutatja a 4. dbra, ahol az Origin a kiindulsi pontot,
ill. a Destination pedig az utazs céljat jeloli.

A tesztmérés soran bejart tvonalat a piros, pon-
tozott vonal jeloli. A mérést a Nokia Siemens
Networks Kft. szoftverével (Mobile Quality
Analyzer) rogzitettiik.

A kovetkezdkben az eddig leirt itvonalvélasztdsi
problémdra javasolunk megolddst. Adott O-D
(Origin-Destination) pérra elvégzett kozlekedési
raterheléssel az utazé utvalasztasa megbecsiilhetd
a celldkon beliil is. A termindl els6 és utolsé érin-
tett Voronoi-celldit O-D zonékként értelmezzik.
Mint ismeretes a réterhelés a célforgalmi matrix
(O-D forgalmi igények) ismeretében végezhetd el.
Jelen esetben azzal a feltételezéssel éliink, hogy a
matrix rendelkezésre 4ll (a kovetkezd fejezetben
részletesen lesz sz6 célforgalmi matrix el6allita-
sar6l mobiltelefonos eseményekbél). Ugyanakkor
akdr fiktiv célforgalmi igény is alkalmazhato, hi-
szen gyakorlatilag az utazési id6 szerinti legrovi-
debb utvonalakat keressiik adott O-D par kozott.

e ——

A kovetkez 1épés a réterhelési algoritmus altal
megtaldlt utak kozil az adott HO-szekvencidhoz
kapcsolodo, legvaldszintibb utvonal kivalasztésa.
A cellékat i=1, 2,.., m és az utvonalakat j=1, 2,
..., n indexeléssel jel6ljiik. Praktikus médszerként
a celldk és a potencidlis tvonalak kozétti négy-
zetes tdvolsdg figyelembevételét javasoljuk. Ez
gyakorlatilag a legrévidebb euklideszi tavolsagok
(d,;) lemérését jelenti az i-edik cella sulypontja és
a j-edik utvonal kozott ugy, hogy a stlypontbdl
hiazott mérévonal meréleges legyen az ttvonal
érintdjére (5. dbra).

Minden j utvonalra vonatkozdan kiszamithaté a
négyzetes tavolsdgok Osszege a kovetkezéképpen:

m
D= d M
i=1

Ezzel tehdt az érintett celldk és a kijel6lt utvona-
lak kozotti négyzetes eltérés szamszer(isithets. A
legkisebb D kijel6li a mobiltelefon legval6szin(ibb
utvonaldt, azaz a kovetkez 9sszeftiggést kell alkal-
maznunk:
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min(Dj);, j=1,2,.csn (2)

Ezzel gyakorlatilag kivalaszthatjuk azt az utvona-
lat, amely a legjobban illeszkedik a Voronoi-cellak
stulypontjaira.

5. AKOZUTI FORGALOMMODELL
ADAPTALASA A MOBILTELEFON-
HALOZATHOZ O-D MATRIX BECSLES
CELJABOL

A célforgalmi dramlatok meghatérozasakor a klasz-
szikus négylépéses kozlekedési modellezésnek meg-
felelden el6szor a halézat f6 csomdpontjait kell meg-
hatdrozni, amelyek a forgalom kiinduldsi és célpont-
jaiként szolgalnak (O-D pérok). Vérosi kozlekedési
hilézatban a forgalommodell konnyen adaptalhat6
a mobiltelefon-hél6zat cella szintli modellj¢hez. A
modszer lényege, hogy a célforgalmi csomépontokat
az aktudlis Location Area (LA) hatérol6 celldiban de-
finidljuk. Erre azért van sziikség, mert HO eseményt
csak hivds kozben general a mobiltelefon. Ugyanak-
kor, idle médban LAU jelzést mindig szolgaltat a ké-
sziilék, amikor egy LA hatdron keresztiil halad. Igy a
Location Area mint teriileti egység jol felhasznalhat6
célforgalmi becslésre (6. dbra). Ebben a koncepcié-
ban az utazas tehat a Location Area egyik peremétl a
masik pereméig tartd helyvaltoztatds.

Virosi kornyezetben a mobiltelefon-celldk sugara étla-
gosan 100-200 méter vagy kevesebb (természetesen a
cellik nem mindig kor alakiak). A Location Area pedig
néhany négyzetkilométer nagysagt. Igy annak mérete
alkalmas forgalombecslésre. Amennyiben egy egész va-

6. dbra: Az egyik magyar mobilszolgaltaté Location Area-ja Budapesten

TR virsi korleledis

ros kozlekedését tekintjiik, a halézat alhalézatokra bont-
hat6, amelynek épitéelemei a Location Area-k.

A HO és LAU események LA hatdron torténd aggre-
galasaval eléallithat6 az adott LA célforgalmi matrixa.
Természetesen csak megbizhato jelzési eseményparo-
kat kell ekkor figyelembe venni. Azaz termindlonként
egy belépé és egy kiléps esemény sziikséges megfe-
lel6 mintavételezési id6n beliil. Ezzel a technikéval a
Location Area-n beliili mozgasokat (a terminal nem
hagyja el az adott LA-t) elhanyagoljuk tekintettel arra,
hogy ezen utazisok szama nem jelentds az dtmend for-
galomhoz viszonyitva.

A kiindulasi és a célpontokat tipikusan a jelentdsebb
utak és a hatarold cellak metszéspontjaban rogzithet-
jiik. A példénak vett Location Area-ban 11 darab cél-
forgalmi csomépont definidlhaté (lasd a sirga ponto-
kat a 7. dbrdn). A kisforgalmi mellékutcék elhanyagol-
haték a modellben.

A leirt modszerrel természetesen csak egy mobilszolgal-
taté Location Area-jéra vonatkozdan hozunk létre O-D
adatokat. Emiatt a becsiilt utazasi igényeket a telefon-
szolgaltatok piaci részesedésének ardnydban extrapolalni
kell. Egy masik lehetéség pedig, hogy az Gsszes operétor-
t6l gytijtiink adatokat, és azokat egyiitt kezeljiik.

Feltételezve, hogy a Voronoi-tesszellaci6 és a megfeleld
célforgalmi pontok rendelkezésre dllnak az adott LA-ra
vonatkozdan, a kovetkezd forgalombecslési modszert
definidljuk:

1) A Location Area hatirolé cellaiban torténd HO/
LAU események aggregaldsa.

2) A jelzési események
sziirése a pontosabb ada-
tok kinyerése érdekében
(4. fejezet).

3) A célforgalmi matrix
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meghatérozasa a jelzési es-
emények alapjan.
4) Forgalmi raterhelés
elvégzése a Location Area-
ra vonatkozdan.
> ~O[hee 6. FORGALOM-
{ v oAgE BECSLES KIBOVI-
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ményeket haszndlja fel a célforgalmi matrix becs-
léséhez. Az igy meghatarozott O-D matrix alapjan
forgalmi réterhelést végezhetiink, amely segitsé-
gével megkaphatjuk a hdlézat utvonalainak for-
galmat. Ugyanakkor a teriileten beliil térténé HO
események is hatékonyan felhasznélhatok, segitsé-
giikkel a forgalombecslés megbizhatdsaga tovabb
javithaté. A Voronoi-tesszelldcioval (lasd 3.2 feje-
zet) leirt halozat és az aggregalt HO/LAU esemé-
nyek alkalmazasaval a mobiltelefonok utazasi ideje
meghatdrozhat6 [18]. Napkozben az dtlagos hivas-
hossz 2-3 perc [19], ém ez is elegend$ ahhoz, hogy
egyes ttszakaszokrol informdaciot kapjunk.

A Klasszikus egyensulyi forgalmi réterhelés [20] ki-
egészithetd az utazasi id6 adatokkal - amennyiben
rendelkezésre éallnak megfeleld mintavételi idén
belil. Az érintett ttszakaszok teljesitményfiiggvé-
nye () bekorldtozhatd a mért 4tlagos utazdsi id6k-
kel. Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy a raterhelés
optimalizaldsi feladataban megfogalmazott perem-
feltételeket kiegészitjiik a kovetkezd korldtozassal:

tM(1=Ap) Sty <tM(1+4,) ()

t™ az a élre (utszakaszra) vonatkozd, mért dtlagos
utazési id6. A pedig egy bizonytalansdgi tényezd,
amely empirikusan kalibralhato.

A médszer illusztraldsaként tekintsiik ismételten a
7. dbrdt, amelyen egy olyan telefont szemléltetiink,
amely M ponton haladt be a Location Area-ba, és
N pontban hagyta el azt. A kiinduldsi pont és a cél-
pont a LAU események alapjdn meghatdrozhatdk.
Emellett a sérgaval jelolt cellikban HO eseményt
is generalt a termindl, amikor hivasban volt. A 4.
fejezetben ismertetett technika segitségével a tele-
fon legvalészintibb ttvonala meghatérozhat6 (kék
vonal). Majd az utazasi ideje is kiszamithato a sdrga
celldk altal lefedett utvonalra vonatkozoan.

Feltételezve, hogy a Voronoi-tesszellacio és a meg-

felels célforgalmi pontok rendelkezésre dllnak az

adott LA-ra vonatkozdan, a fent bemutatott forga-

lombecslési mddszer az alabbi algoritmikus lépé-

sekben foglalhato Gssze:

1) HO/LAU események aggregildsa a Location
Area-n beliil.

2) A jelzési események sz{irése a pontosabb adatok
kinyerése érdekében (lasd 4. fejezet).

3) A célforgalmi métrix meghatdrozdsa a jelzési es-
emények alapjan.

4) Forgalmi réterhelés elvégzése a Location Area-
ra vonatkozdan.

5) A HO-szekvenciat

generdlo  telefonok

i

7. abra: Egy fiktiv utazas M-bol N pontba

legvalészinlibb ttvonaldnak meghatdrozésa az
el6zé 1épésben elvégzett raterhelés eredménye
alapjan (lasd 4. fejezet).

7) A HO-szekvenciat generalé telefonok étlagos
utazdsi idejének szakaszonkénti meghatdrozdsa
(") alegval6sziniibb utvonalon.

Kézlekedési rterhelési probléma wjboli megoldésa
- az utazasi idékre vonatkozé - addiciondlis korla-
tozasok (3) bevonésaval.

Nlusztrativ példaként két forgalmi raterhelést ha-
sonlitottunk 6ssze. A szimuldciokban a Bureau of
Public Roads éltal meghatdrozott teljesitményfiigg-
vényt alkalmaztuk [21]:

q B
ta(qq) = t({ree (1 2 a(qgt2x> ) (4)

ahol g, a szakasz forgalomnagysaga, t™ a meg-
engedett legnagyobb sebességhez tartozé utazasi
id6, o és B pedig modellparaméterek. A példa-
hoz a VISUM szimuldcios szoftver egyensulyi
raterhelési algoritmusat hasznéltuk (Equilibrium
Assignment); egyszer t " utazasi id6 nélkiil, majd
(3) korlatozas figyelembevételével. A szimuldci-
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1. tablazat: A raterhelés szamszerti eredményei

- Forgalom- s :
Réterhelés igzzal grtlailrzx?ssécl;io ?ﬁrl;e/sﬁ; & Téavolsag (km)
nagysag (J/h) ’

_— 1 460 9:13 20 2,1

« D 3 540 6:19 26 2,1

tr ﬁgyelembe- 1 325 10:8 18 21

vételével 2 675 6:24 26 2,1
Oban t™ =0,5t" értéket édllitottunk be. Ez gya- 7. GSSZEFOQLALAS, TOVABBFEJLESZ-
korlatilag annyit jelent, hogy a mozgé6 termindl TESI LEHETOSEGEK

utazasi ideje a szabaddramldsi esethez tartozé
utazasi id6 fele volt. A mérés bizonytalansdgat
a A =0,2 paraméterrel hatdroztuk meg, azaz a
bekorlatozott teljesitményfiiggvények esetében
t20%-o0s eltérés megengedett t” -hoz képest a
raterhelés optimalizéldsi feladatdban (lasd (3)).
Az elsé és masodik rdterhelés eredményeit a 8.
és 9. dbrdk szemléltetik. A raterhelés szdmszer(i
adatait a 1. tdbldzat mutatja. Jol megfigyelheto,
hogy a mért utazasi idé6 adat mennyire befolya-
solja a raterhelés végeredményét.

460

430

6‘.70

A cikkben a mobiltelefon-technoldgia nyujtotta
adatok felhasznaldsaval olyan ujszerti technikakat
ismertettiink, amelyek hatékonyan hozzajarulhat-
nak a vérosi kozuti forgalom megbizhat6 becslésé-
hez. A becslési modszertan analégiaja alkalmazha-
to tetszéleges vezeték nélkiili halézatban, pl. WI-
FI, RFID, Bluetooth; ezen kiviil potencialis bazisat
jelentheti tovébbi korszerti ITS alkalmazasoknak.
Az ismertetett mddszerek alkalmazhatok statiku-
san — a multbeli GSM jelzési adatokra épitve -, de
akdr dinamikus modon is megfelelé mintavételi
id6 alkalmazasaval.
Jovobeli kutatdsunk ré-
szét képezi annak vizs-
galata, hogy miként lehet
a  mobiltelefon-haldzati
eseményeket és a hagyo-
manyos keresztmetszeti
(pl. hurokdetektoros) mé-
réseket egyiittesen, haté-
; §’ S kony forgalombecslésre
77 felhasznélni.

KOSZONET-
NYILVANITAS

A szerz8k koszonetet
mondanak a TAMOP-
4,2.2.C-11/1/KONV-

2012-0012: »Smarter
’ Transport” - Kooperativ
g % kozlekedési rendszerek

infokommunikéacids té-
mogatdsa - projekt ta-
mogatasaért (a Magyar
A Allam és az Eur6pai
Unié tdmogatdsaval, az
Eurdpai Szocidlis Alap
tdrsfinanszirozdsaval). A
munka szakmai tartalma
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Schitzung des StraPenverkehrs-
aufkommens auf Grund von
Vorgingen im Mobiltelephon-
Netz in stidtischer Umgebung
Im Artikel es werden neue Verfahren dargestellt, die
durch die Verwendung der Daten, die durch die mo-
derne  Mobiltelephon-Technologie angeboten wer-
den, wirkungsvoll zu der zuverlissigen Schitzung des
StraPenverkehrsaufkommens  beitragen konnen. Die
Analogie des Schitzungsverfahrens kann fiir beliebige
leistungslose Netze — z.B. WI-FI, RFID, Bluetooth - ver-
wendet werden, sowie sie kann als potentielle Basis fiir
weitere moderne ITS-Anwendungen dienen. Die be-
schriebenen Methoden kénnen statisch, auf den GSM-
Daten der vergangenen Zeit bauend, aber mit entspre-
chender Datennahmezeit sogar dynamisch verwendet
werden. Ein Teil der zukiinftigen Forschung wird die Un-
tersuchung sein, wie die Vorginge im Mobilitelephon-
Netz und die traditionellen Querschnittsmessungen
(z.B. Schleifendetektoren) gemeinsam fiir die wirksame
Schétzung des VekehrsfluPes verwendet werden kénnen.
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1. BEVEZETES

A néhany éve megjelent a ,pontosan a szerelési sor-
rendnek megfelelden” (Just-in-Sequence, JIS) elv; Ggy
tlint héttérbe szorithatja az ,,éppen idében” (Just-in-
Time, JIT) beszallitds divatos szemléletét. (1. tablazat)
A Just-in-Time és a Just-in-Sequence szemlélet a koz-
lekedési dugdk és balesetek miatt nagyobb koltséggel
és kockazattal parosult. Kérdés, van e valodi valtozas?
Az sem kizart, hogy mindkét megoldas gyakorlata le-
dldozéban van, mivel a készletek valahol léteznek az
ellatasi lincban (Jurasits, J., Hercegh, J. 2004.)

A tehergépjarmivek tthaszndlati dija vagy é,pp,az
ingadoz6 rakoménynagysag sok vallalat szdimara

1. dbra: Intermodalis logisztikai kozpont feladatkdrének struktirija,

Cselényi, J., Bélint, R. (2002.)

[ Termeld vallalat l

l I

megneheziti a ,,percre kész” kovetelmény alkalma-
zasat. Egyes vélemények szerint a hatékony rakta-
rak ismét ,feltimadhatnak’, mivel az ,tton 1évé
raktdr” kockazati tényezévé vélt! A ledllds miatt
er6sen megnovekedhetnek a termelési koltségek is,
és a vallalatok rdkényszeriilnek arra, hogy a koc-
kdzatokat a minimdlisra csokkentsék. Emiatt, az
ut6bbi idében olyan trendek jelentkeznek, amelyek
kovetkeztében ujbol novekednek a raktarkészletek,
nagyobb raktarakra lesz sziikség, az aru eléallitasi
koltsége is novekszik. A raktdrozas ugyanakkor az
elmlt években a miszaki és szervezési innovaciok
kovetkeztében hatékonyabb lett.

2. A FENNTARTHATO FEJLODES

Az intermodalis logisztikai kzpontokat, a negativ
externdlidk csokkentésében betoltdtt szerepiik mi-
att preferaljuk a regionélis logisztikai kozpontokkal
szemben. Ezért a region4-
lis logisztikai kdzpontok
finanszirozasa  elsésor-
ban, a logisztikai szektor
és a fejlesztések szdmdara
a kornyezeti fenntartha-
tosdg kiemelt jelentdségli
kérdésévé valt, az ellatasi

Kozuti szallitas

lancban 1évé peremfelté-
telek és a novekedési kor-

Vizi széllitas vagy
légi szallitas

Atmeneti tarolas j Kozuti szallitas

latok miatt. (1. dbra)

Az TWW-INFRAS mod-
szertan alapjan az OECD
altal készitett tanulmany
szerint Magyarorszagon
az 1,56 milliard eurds ne-

Vasuti szallitas

Atmeneti tarolas\ Vasuti szallitas

gativ externdlis koltségek
harmada kothetd az dru-

Termel6 vallalat

forgalomhoz, (fajlagosan
51,71 eurd/1000 tkm).
Altalanosan  jellemzd,
hogy az édruforgalomhoz
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1. tablazat: A kozuti fuvarozas dllandé és valtozo koltségei, Erdélyi, K., Nikischer, J., Tatrai, A.
(2002.)

Allandé koltségek

Valtoz6 koltségek

A jarmtivel kapcsolatos allando koltségek
(amortizacid, biztositas, id6szakos vizsgaztatds)

A jarmiivel kapcsolatos valtozo koltségek
(javitdsi és karbantartési koltségek,
gumiabroncskoéltségek)

A jarmiivezet6vel kapcsolatos allandé koltségek
(havibér és kozterhei, vizsgak, tovabbképzések,
biztositas)

A gépkocsivezetdvel kapcsolatos véltozo
koltségek (napidij és kozterhei)

A villalat 4ltaldnos kotlségei (a székhely fenntartdsi
koltségei, a feleldsségbiztositas, a pénziigyi garancia
letétele, az engedélyezéssel és iizletszerzéssel
kapcsolatos koltségek)

Az tvonaltdl fiiggé, jellemzéen idegen
valutdban felmeriil§ (“tranzit”) koltségek

(az utado, az autdpalyadij, az alagt dija,

a kombindlt fuvarszakasz dija, a kozuti
fuvarengedély koltsége, a hatdsagi ellendrzések
és a vizsgalatok dija, az egyéb /parkolds, telefon/
koltségek)

Uzemanyagkoltségek

a kozlekedés negativ externdlidinak harmada, az
tiveghdzhatdsu-gdzok kibocsatasanak a 40 szdzalé-
ka kapcsolhato.

De miért fontos ez? A kiszolgélasi szinvonalhoz
kapcsolddé déntésekhez a fogyasztdi és piaci igé-
nyek mellett, a logisztikai koltségeknek megha-
téroz6 szerepe van. A koltségeket egytittesen kell
vizsgalni. Ennek indoka, hogy a logisztikai koltsé-
gek kozott un. 4tvaltasok (trade-off) vannak, azaz
bizonyos koltségek csokkentése maga utdn vonja
mas koltségek emelkedését. (Esetiinben példaul az,
hogy a kapcsol6dé készlettartdsi koltségemelkedés
milyen hatdst valt ki a kozutakon?)

Ebbdl kiindulva, a megtakarités kevesebb lehet, mint
az ehhez kapcsolodd jarulékos koltségek. Ezért a
logisztikai rendszerben meglévé koltségatvaltasok
miatt, az dsszkoltség alapjan kell meghatdrozni az
optimélis szintet. Ezt nevezziik teljes koltség koncep-
ciénak, azaz egyes koltségtényezék csokkentése mds
koltségeket novelhet. Meg kell teremteni az 6sszhan-
got a magas szinvonalu vevékiszolgdlds és a rendszer
sszkoltségének csokkentési szempontja kozott.

3. AKESZLETEK OPTIMALIZALASA

A trade-off parok jelenléte legegyszeriibben tugy
fogalmazhat6 meg, hogy a két koltségfajta koziil
az egyik csokkentése a mésik novekedésével jir.
Példdul, ha stir(in szallitanak kis tételeket, kicsi a
raktdrozasi koltség, de a készlet-utanpotlsi kolt-
ség, illetve a tranzakcids koltség nd. Felmeriil a

kérdés viszont, hogy hol az optimum? A gyakor-
latban ilyenkor azt kérdezziik, hogy mennyi legyen
a rendelési tételnagysag? Ez a raktarvezetd és szal-
litdsszervezd 6rokos dilemmaja, amelyben racio-
nélisan a logisztikai menedzsment tud jél donteni.
Matematikai iton viszonylag konnyen megoldhato
a probléma, ha meghatirozzuk a logisztikai kolt-
ségfiiggvényt, (u.i. a trade-off koltségparoknal a
metszéspont kétszerese adja az optimalis rendelési
tételnagysagot, megkozelitSleg tehat azt az értéket
kell megrendelni, amelynél a két koltség egyenl6).

Az optimalis koltségek definidlasa mellett az alkat-
részek megbizhaté és gyors beszallitdsat nehezitd
tovabbi probléma az er8sen ingadozé rakomany-
nagysdg. Az egyik héten pl. tizezer darabot kér-
nek, a masik héten csak néhany szazat, - ami miatt
egyes vallalatok azt mérlegelik, hogy az ingadoza-
sok csokkentése érdekében nem kellene-e raktarra
gydrtani?

Uj szempontot jelentenek az ugynevezett determi-
nisztikus rendszerek. Ez alatt olyan rendszereket
értiink, amelyekkel a készleteket egy adott idészak-
ra pontosan ki lehet szdmitani, és egy disztribucids
rendszeren belill negyedéras pontossdggal komis-
siéznak, igy a beszallitds is megbizhato.

Tehdt, a készlettartdsban egy kiszoritds verseny
van jelen. Ha példdul az autégyartok csokkentik
a készleteket és a raktdrakat leépitik, a beszallitok
készlettartdsra kényszeriilnek. Az alapanyagtdl a
végtermékig terjedd, raktar nélkiili beszallitdi lanc
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természetesen nem létezik. Amennyiben egy cég a
beszallit6td] példaul egymillié szivattyut venne at
és egyhetes szallitaskészséget igényelne, a beszalli-
tonak azt a teljes mennyiségben készleten kellene
tartania. Tovébbi problémék adédndnak az iize-
men beliili anyagdramldsban is. A darabjegyzékek
gyakran hibdsak vagy a mennyiségi adatok pontat-
lanok. Emiatt esetenként tizemen beliil és nem pe-
dig “at kozben” keletkeznek a nagyobb nehézségek.

3.1. A készletezés koltségei

A készletgazddlkodés alapproblémdja az, hogy ho-
gyan vélasszuk meg a széllitasok idejét és egy-egy
beszéllitasra keriil§ tétel nagysagit ahhoz, hogy az
aldbbi harom koltségcsoport osszege a minimalis
legyen, mikdzben a termelés is zavartalan.

1. A készlettartés koltségei: a készletek fizikai létéhez
kapcsol6do koltségek (raktdrozasi, kezelési kolt-
ségek, amortizacio), a készletek értékéhez kapcso-
16d6 koltségek (adok, biztositasi koltségek).

2. A készletutdnp6tlas koltségei: a fuvarozds, a szdl-
litmanyozas koltségei, a rendeléssel és az dtvétel-
lel kapcsolatos koltségek (rakoddsi, anyagmoz-
gatdsi, 6rzési koltség).

3. A készlethidny koltségei: csak kozvetve mutatha-
tok ki, nagysiguk meghatarozasa bonyolult. PL a
termeléskiesés koltsége, az elmaradt nyereség, a
kotbér, a vevd elvesztése stb.

A fenti koltségesoportok kozott szintén, a mér ko-
rdbban megismert ,.trade-off kapcsolat” van, ezért az
ellatési lanc szerepldinek jelentds a felelssége abban,
hogy milyen megoldast vélasztanak a logisztikai fel-
adatok végrehajtasara. Elterjedt nézet — bizonyos fo-_
kig igaz is -, hogy a vevd a kirdly! De ki a vevd? Aki
fizet! Marpedig felesleges készletekért senki sem fizet,
vagy legalabbis nem akarja, hogy annak forgasi sebes-
sége lassu legyen. Ez azért is kitiintetetten lényeges,
mert a gazdasagi vélsag idején atértékelddik a fontos-
sdgi sorrend. Az orszdg GDP csokkenése a logisztika
teriiletén legalabb kétszeres csokkenést okoz.

3.2. A lekotott tékét befolyasold tényezdk

A push alapti logisztikai rendszer lehet az egyik f6 in-
dok, amiért a toke nagy. A lekotott toke szintjét Zhang
& Chen (2006.), 2. dbra, dsszehasonlitotta a jarmiivek
készletszintjén az ellatasi lanc egyes szakaszaiban
push és pull rendszerekre.

Megﬁgyelhetc’i, hogy a késztermék készletek megk{é-
zelitéleg hatszor nagyobbak push rendszer esetén.
Tovibba tlagosan, egy huzé rendszer lekotott toké-

je koriilbeliil 44%-a az ugyanilyen dsszehasonlitasba

vett tol6 rendszernek. Az, hogy ezen szintek kozt mi-

ért van ilyen nagy eltérés, a kovetkezd tényezdk hatd-

rozzak meg, ill. befolyasoljak:

- a szétkapcsoldsi pontok (decoupling points) elhe-
lyezkedése az ellétdsi lancban,

- az ostorcsapas effektus (bullwhip effect),

- a beszallitéi bedgyazottsag szintje.

Azt, hogy mekkora lekotétt tokét tartunk a készle-
tezésben, illetve mekkora a raktér kapacitdsanak ki-
hasznéltsdga, természetesen tobb tényezd is befolya-
solja. Ezek részletes elemzésére jelen dolgozat nem
tér ki, viszont a kovetkezd fejezetben bemutatésra
kerill az AETR szabélyozds (Accord Européen sur
les Transports Routiers - A nemzetkézi kozuti fuva-
rozast végzé jarmiivek személyzetének munkéjérdl
$z6l6 eurépai megéllapodas).

4. AZ AETR-SZABALYOZAS

Az ellétési lanc hatékonysagét befolydsolé tényezék kozé
tartozik tSbbek kozott az AETR-szabélyozds, amelynek
betartdsdra ma nagy hangstlyt fektetnek az Eurdpai
Uniéban. Az AETR szabalyozza a nemzetkozi kozuti
arufuvarozdst végzé jarmiivek személyzetének mun-
kdjdrol sz0l6 eurépai megéllapoddst. Ez alapjan, egy
gépkocsivezeté egy munkanap alatt legfeljebb 9 orit ve-
zethet, 4 és fél 6rés vezetés utdn 45 perces pihenét kell
tartania, amely helyettesithetd 4 és fél drds vezetési idén
beliil 15 perces sziinetekkel. Az AETR eléirdsai elsGsor-
ban tehét meghosszabbitjak a menetidét, a valt6 soforrel
valé fuvarozés pedig pluszkoltségeket jelent, ami viszont
kompenzdlja az idémegtakaritést. Hatrényként tartjuk
szamon azt is, hogy az utakat a kozlekedés szerepléi ko-
z0sen haszndljak, ami miatt olyan korlétozasokat, tilt4-
sokat frnak el6 a koziti fuvarozasra, mint példdul a hét-
végi, nyéri, éjszakai korldtozésok vagy az tinnepnapok.

Ezek Osszességének hatdsa kiemelten fontos az autd-
iparban, amikor egy-egy autdgyér esetleges megalli-
tasa sulyos koltségekbe keriilhet. Ebbdl is lithatjuk,
hogy a fuvarszervezéknek és az iizletkotSknek szi-
mos akadalyt kell lekiizdeniiik, és emellett a leheté
legmagasabb szinvonalu szolgaltatést kell nyujtaniuk
a partnerek felé. Ezt koordindlni manapsag, fejlett
véllalatiranyitasi rendszerek nélkiil lehetetlen.

4.1. A tehergépjarmiivek kihasznaltsaga

A kamionok kihaszndltsdga donté fontossagu
abban, hogy a koltségek is optimalis szinten ma-
radjanak. Ehhez az sziikséges, hogy a teherautok,
amelyek az utakon teljesitenek szolgalatot mindig a
lehetd legjobban kiterheltek legyenek (vagy témeg
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vagy térfogat szempontjabdl). Ha ez nem teljesiil,
akkor a termel6véllalatoknal 1évé készletek és ez-
4ltal a készlettartds koltsége megnd, ami abbdl ké-
vetkezik, hogy aranyaiban nagyjabdl ugyanolyan
fix koltségek (iizemanyag, kiilonbo6z6 ttdijak, a so-
for bére stb.) jelentkeznek mint a tele jarmiinél. Cél
a rendszer Osszkoltségének optimalizalasa azaltal,
hogy a lehetd legtobb készlet uton legyen, és a le-
hetd legkevesebb legyen a raktérban.

A koltségoptimalizalasra hatéssal van:

- a vezetési és a pihendid6 (AETR szabalyozas),

- a soférok tapasztalata, felkésziiltsége,

- a kereskedelmi tendenciék, a szezondlis idszakok,

- az aru mennyisége,

- a fuvarozasi feladat id6ben torténd elkiildése,

- az utvonal megvilasztasa,

— a felvételi és a kiszolgaltatési régi6 foldrajzi elhe-
lyezkedése (Hutter Julianna, 2007.).

A fent felsorolt tényez8kén kiviil a kihaszndltsagot
a kamionok helyzete is befolyasolja. Allhatnak a ka-
mionok, ha nincs az adott kamionra gépjarmiveze-
t6 vagy Uj fuvarfeladat, ill. ha valamilyen probléma
meriil fel adott fuvarfeladat teljesitése sordn. Ember-
hidnyos kamionrél akkor beszéliink, ha kocsi van,
de nincs hozza kamionvezetd. A fuvarhidnyos kami-
on azt jelenti, hogy a sofér adott régiéban dll a kami-
onnal, de nincs mit széllitani. Ha a ketté egyszerre
4ll fenn, akkor még bonyolultabb a helyzet.

4.2. Gondok a gyakorlatban

Az 4ll4sid6 esetén a sof6érok is elégedetlenek, mert
erre nem kapnak kilométerdijat. A kereskedék sem
til boldogok, hogy nem taldlnak fuvart, a vezeté-
ség pedig kiilonosen nem oriil, mert ezt a vallalat-
nak kell finansziroznia.

A vezetési id6re vonatkozdan eléfordul, hogy a ve-
zénylék mér a fuvar teljesitése kozben észreveszik
a sofér tulvezetését, vagy a tachograf-korongokrol
és kifizetend6 birsagrol kiildott levélbol értesiil-
nek errél. A soférok nem mindig rendelkeznek
elegendé tapasztalattal, a kapott téjékoztatét nem

2. tablazat: Egy- és kétsoféros fuvarozas dsszehasonlitisa

e

olvassik el figyelmesen, nem tartjék be a koordi-
nétorok kéréseit. Tobbszor is el6fordul, hogy nem
a megfelel6 id6ben veszik ki a pihenéidot, igy csak
a GPS altal kildott jelekbdl deriil ki, hogy a kocsi
mar jé ideje éll, de a fel-, ill. lerakds helyére mar
biztosan nem fog id6ben megérkezni. Kiillonésen
problematikus ez akkor, ha a fel- és/vagy lerakas
idSpontjit blokkolni kellett. Az is gyakori, hogy
nem jeleztek id6ben, hogy csak késébb érkeznek
meg az adott helyre. Ha valamilyen probléma mi-
att vonjak feleldsségre a sof6rt, akkor a kamion
biztosan 4ll egy ideig, ami meghosszabbitja a fu-
var teljesitésének idejét.

4.3. A ,termelékenység” mutatészamai

A szallitasi teljesitmény elsésorban a fuvarviszonyla-
toktdl fiigg, a nemzetkozi AETR-egyezmény ugyan-
is szabdlyozza a gépkocsivezeték munkaidejét, igy
nem mindegy, hogy az dru mely orszdgbol, illetve
orszagokon keresztiil mozog. A mutaté nagysagat
befolydsoljdk még a ,,helyi sajatossagok” (a raktarak
nyitvatartasi ideje, autopalya/alsobbrendi utak ara-
nya), valamint a domborzati és id6jarasi viszonyok.

Az egyes jarmiivezetoként megtett ut = megtett ki-
lométerek szama/gépkocsivezetd szdma. Az ered-
mény pontositisa érdekében a gépkocsivezetdk
szama helyett célszerti a munkaérak szamat alapul
venni. A gépkocsivezet6ket — az AETR-egyezmény
alapjan - ugyanis nem szabad km-alapon szami-
tott prémiumrendszerrel arra 6szt6ndzni, hogy az
adott fuvarfeladatot mihamarabb teljesitsék.

Az aldbbiakban egy példan keresztiil szemlélte-
tem, hogy hogyan alakul a vezetési és pihen6ido,
valamint az aut6palyadij egy- és kétsoféros vezetés
esetén, ha Ausztrian, ill. Csehorszagon keresztiil
érkezik Magyarorszagra a kocsi. A felraké varos
Troissereux (Franciaorszag), a leraké varos Buda-
pest. A kilenc éras vezetés alatt atlagosan 650 kilo-
métert tesznek meg a soférok. A kétsoféros fuvar
esetén maximum 16 6rat mehetnek és ezalatt 1000
kilométert tesznek meg (Hutter Julianna, 2007.),
(2. tdblazat).

‘ - }* ~ 1sofér \ ~ 2sofér
Lo Anktelin ! Csehorszagon \T Ausztridn ‘ Csehorszigon
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2. dbra: Lekotott toke szintjének dsszehasonlitdsa push és pull rendszerek

esetén

készletszinteket,  tovabbi
négy, illetve harom nappal
csokkenthetok az OEM
(Original Equipment
Manufacturer), Tier 1,
Tier 2 és még alsébb szin-
ti  beszillitoknal tartott
készletek tolo, illetve huzd
rendszerek esetén. A kész-
let létezését nem a fizikai
helye hatdrozza meg, ha-
nem az a tény, hogy a kész-
let valahol létezik. Tehat
attol még készlet a készlet,

OTolé
B Hazé

Alapanyag

166 késziet

Hétkozben elényos két sofért kiildeni az ilyen jelle-
gli fuvarokra, Ausztridn keresztiil. Hétvégén azonban
nem éri meg sem két sofért kiildeni, sem Ausztridn
keresztiil hozni. Ez aldl persze vannak kivételek is: pl.
pénteken csak délutdn lehet Gjra rakodni, nem marad
miér vezetési id6 és hétvégi korldtozasok is vannak.
Az autdpalyadij szempontjabol - véleményem sze-
rint — inkdbb emelni kellene a fuvardijakon, amib¢l
kompenzilni lehetne az osztrék és cseh autépélyadij
kozotti killonbséget. Amennyiben hétvégén, Csehor-
szagon és Szlovakidn keresztiil megy a kamion, még
nyereség is elérhetd (egy ilyen fuvar esetén 23 eurd).

5. OSSZEFOGLALAS

Az ellatési lancok tipusat elsésorban a lancban meg-
jelend termék hatdrozza meg. Az autdipar esetén
csekély mértékben vannak jelen a romldsra hajla-
mos termékek, de ez a faktor tovabb bonyolithatnd
az amugy is komplex drutovabbitdsi folyamatokat.
Ahogy a 4.3-es fejezet példdja mutatja, az AETR sza-
bélyozas hatésa akér egy nappal leroviditi vagy meg-
hosszabbitja az eljutasi idét, ezdltal befolydsolva a
készleteket. A szamitds konkrét reldciora késziilt, de
a logika 4ltalanosithatoan érvényes, ennél fogva na-
pokrél beszélhetiink plusz és minusz értelemben is.

A példanal maradva és felhaszndlva a 3.2-es feje-
zetben korabban bemutatott autdipari benchmark

hogy mar nem vagy még
éppen nem a raktdrban
van, de mivel itt a készletbirtoklds kapcsan jogi sze-
mélyekrdl beszéliink, a tulajdonjog étszéllasaval valik
lekotott tokévé egy adott véllalat szamadra a készlet.
Tehat mikroszinten (az eladé — vevé viszonylatban)
van jelentésége a készletek létezésének és tartozkoda-
si helyének, de ha a rendszert makro értelemben vizs-
galjuk, és ezt elhanyagoljuk, ugy abszolit értékben
vett mennyiségileg meglévé készletekrdl beszéliink.
Azok a cégek, amelyek ezt megvalositjak és ennek
menedzselésében élen jarnak, elényckre tesznek szert
a versenytarsakkal szemben. (3. tablazat)

A hosszu szallitdsi hatdridék és a nagy raktdr-
készletek miatt, sok autdgydr gyartdsiranyitdsa
mindennek nevezhet§, csak hatékonynak nem.
Az 1j piacok (legféképpen Azsia) teljesen étren-
dezik a korabban bevilt miikod6képes logisztikai
megoldasokat (Garai Tamads, 2002.) A legtobben
azonban, csak az értékteremtési lanc egyes szaka-
szaiban foglalkoznak ezzel a probléméval. Ameny-
nyiben figyelembe vessziik, hogy az elldtasi lancok
osszetettebbek és hosszabbak, akkor nyilvdnvaléva
valik, hogy a befektetett pénz is tobb, amelynek fi-
nanszirozdsa egyre nagyobb gondot okoz a gazdal-
kodo szervezeteknek. A cikkben bemutatott AETR
szabdlyozas tulajdonképpen ezt az ellatasi lancot
inkdbb gdtolja, mintsem tdmogatja, de ugyanakkor
a szabélyoz6 kor részeként fontos elem az autéipari
ellatasi lancok irdnyitdséban is.

3. tablazat: Készletcsokkentés hatdsa az aton lévo készletek novekedésére
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Tovéabbi kutatdsok targyat képezhetik a logiszti-

kai lanc makroszint(i elemeinek vizsgélata és azok

készletekre gyakorolt hatasa a kovetkezd szinteken:

- a beszallitas logisztikdja

- a beszallitok elhelyezkedése az autdgyarakhoz
kozeli ipari parkokban

- az lizemen beliili logisztika

- az elGszerelés

- az ellatasi (disztribucios) logisztika (stb.).

6. KOVETKEZTETES

Mivel nagyon sok parhuzamossag van a logisztikai
folyamatok analizise és a kozlekedési rendszerek
folyamatanalizise kozott [8, 9], ezért a tovabbi-
akban jol dssze lehet kapcsolni azok vizsgalatat.
Mindkettd pozitiv rendszer [7] , ezért igen hasznos
kutatasi teriilet a t¢émakorben ezen kapcsolatok fel-
térasa. Kiemelten fontos fejezetek a sztochasztikus
logisztikai folyamatok, a MARKOV modellek és
a dinamikus rendszerek analizise és végiil a dina-
mikus/szamitési logisztikai modellek alkalmazasa.
Meghatdrozé a témakorben, a véletlen grafok tu-
lajdonsagaival kapcsolatos Erdés-Rényi elmélet is,
amely a grafelmélet és a val6szintiségelmélet hatdr-
tertiletét fedi le.

KOSZONETNYILVANITAS

A munka szakmai tartalma kapcsolodik a
~TAMOP-4.2.2.C-11/1/KONV-2012-0012:
»Smarter Transport” - Kooperativ kozlekedési
rendszerek infokommunikacids tdmogatdsa c. pro-
jekthez. A projekt a Magyar Allam és az Eurdpai
Unié tdmogatdsval, az Eurdpai Szocidlis Alap
tarsfinanszirozdsaval valosul meg.

k‘ V‘ The effects of AETR regulations
'A N on the changes of stock levels in

the automobile industry
For automotive companies, it is of high importance to
keep their stock levels low. These companies strive to guide
their material processes according to “pull” guidelines. The
main tools of managing these are the JIT (,just in time”)
systems. The “only if” and “just in time” approaches de-
mand frequent deliveries - primarily on public roads.
Their respective capacity constraints are determined by
the regulations controlling the working hours of road
transport drivers.
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Die Wirkung der AETR-Regelungen
auf die Lagerbestinde
der Automobil-Industrie

Es ist auBerordentlich wichtig fiir die Automobilwerke,
ihre Lagerbesténde niedrig zu halten. Sie streben an, ih-
re MaterialfliiBe durch das Zieh(Pull)Prinzip zu steuern,
wobei die wesentlichsten Mittel fiir ihr Management die
Just-In-Time (Gerade Rechtzeitige) Systeme sind. Die
»nur dann, wenn” (only if) und die , gerade rechtzeitig”
Betrachtungen machen haufige Zulieferungen notwen-
dig, vor allem auf der Strafe. Ihre Kapazitit wird durch
die Regelungen fiir die Fahrzeitkontrolle der Nutzfahr-

zeugfahrer begrenzt.
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Az es0zés hatasa a hazai autopalyak

forgalmi jellemzdire

A publikaci6 a forgalmi események és az idGjarasi jelenségek koziil az es6-
zés hatdsét vizsgalja. Ezen Osszefliggések kutatdsa tobb mint 60 éves miiltra
tekint vissza. A kiilonb6z6 hatasok orszagonként, s6t akar régionként is el-
térhetnek, ezért az egyes eredmények csak a sajit kornyezetiikben értékel-
hetdk. Ilyen jellegii kutatasokat hazdnkban még nem végeztek, ezért is kii-
16nosen fontos a hazai kortilmények kozotti vizsgalatok elvégzése, amelyek
kiterjednek a forgalomlebonyolddasra és a biztonsagra is.

Sandor Zsolt Péter
e-mail. __1dorzs@kku.bme.hu

1. BEVEZETO

A pélya, a jarm és a jarmiivezetd kapcsolatat je-
lentdsen befolyésoljék a kiilonboz6 kornyezeti ha-
tisok. A kedvezétlen id6jarasi események és dlla-
potok a palya-jdrmii kapcsolatra hatnak, amelyek-
hez a jarmiivezetSk vezetési stilusuk véltoztatdsa-
val alkalmazkodnak. Az esemény kiterjedésétdl és
intenzitasatol fiiggben szdmottevSen véltozhatnak
a forgalmi és kozlekedésbiztonsagi paraméterek.
Szdmos kutatds foglalkozott az esézés forgalom-
lebonyolédasra, a baleseti kockdzat valtozdsara és
a forgalmi igényekre gyakorolt hatdsdval: Codling
(1974); Polvinen (1985); Peltola et al. (1997); Elvik
et al. (1997); Chung et al. (2005 a, b, 2006), Keay
és Simmonds (2005), valamint Alhassan és Johnnie
(2010). Az idéjérasi események koziil az esézés-
nek a legjelentdsebb a hatdsa a forgalomra, mivel
a rossz latdsi viszonyok, a jarmi és az utburkolat
kozott lecsokkend tapadési tényezo és a vizen csu-
szds (aquaplaning) egyiittesen jelentkezhetnek.
Ilyenkor a jarmiivezetSk csokkentik a sebességet,
novelik a kdvetési tévolsagot, ami a forgalmi dram-
lat lagsuldsat és az utazdsi idé novekedését eredmé-
nyezi. A sebességcsokkenés hatdsdra megvéltoznak
a folytonos forgaloméramldsi folyamatot leird se-
besség-stirtiség fliggvények is, eltolodik a stabil és
az instabil tartomany.

Magyarorszdgon 2011-ben az Osszes személyi
sériiléses kozuti balesetek 21,1%-a nedves, ha-

\

vas vagy jeges uton kovetkezett be. Kedvezétlen
iddjdrasi koriilmény (kod, es, vihar, havazas,
o6nos es6 stb.) a balesetek 9,4%-nal allt fenn
(HCSO 2011). A gyorsforgalmi uthalézaton be-
kovetkezett személyi sériiléses balesetek 13,3%-
andl kedvezétlen volt az id6jardsi helyzet, és
21%-4ndl nedves vagy csuiszos volt az utburko-
lat. Kedvezétlen id6jarasi koriilmények miatt a
kodds és az esés iddben kovetkezett be a leg-
tobb baleset.

A szerz6 a kedvezotlen idGjarasi korilmények ko-
zill az es6zés hatdsara kialakul6 forgalmi valtozé-
sokkal kapcsolatos sajét, hazai vizsgalati eredmé-
nyeit mutatja be. Vizsgélataihoz az M3-as és M7-es
autdpdlya kiilonboz6 forgalmi terhelésti kereszt-
metszeteit valasztotta.

A témdval kapcsolatos kutatdsok elvégzését tbb

tényezd motivalta:

- hazénkban még nem Kkésziilt olyan vizsgilat,
amely az iddjardsi paraméterek forgalomlebo-
nyolédésra gyakorolt hatdsait vizsgélta;

- az utébbi években egyre gyakoribbak és intenzi-
vebbek a széls6séges iddjardsi jelenségek (extrém
csapadék, szél stb.);

- a jarmiivezetSk dltal tanusitott magatartds meg-
ismerése tovabbi kutatdsokhoz (pl. vészhelyzeti
forgalomszabalyozds) bemené adatként szolgal-
hat;

- a gyorsforgalmi tthalézaton a jarmivezetSk ma-
gasabb sebességgel haladnak, az utak kiépitése
eltérd a fétutvonalakhoz képest;

- a palyamenti kollektiv tdjékoztat6 berendezések
segitségével befolydsolhaté a jarmivezeték ma-
gatartdsa.
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2. IRODALMI ATTEKINTES

Az id6jéarasi események forgalomra gyakorolt hatdsai-
nak tudoményos vizsgalatanak kezdete az 1950-es évek
elejére nyulik vissza. Els6ként Tanner (1952) vizsgalta
az Osszefliggéseket, majd ezt kovetéen a kozlekedés-
meteorologiai kutatdsok a 70-es évektdl valtak egyre
intenzivebbé. Tobbek kozott Codling (1974), Changnon
(1996), Hogema (1996), Keay and Simmonds (2005),
Chung et al. (20054, b) valamint (Alhassan and John-
nie (2010) is elemezte az idGjarasi, a forgalmi és a bal-
eseti adatok kozotti Osszefliggéseket. Az eredmények
egymassal valé Osszehasonlitdsa nem egyszer(i, mi-
vel eltéréek az alkalmazott forgalmi és meteoroldgiai
adatgytjtési modszerek; a vizsgalati helyszinek és id6-
pontok; a vizsgdlat helyszinéiil valasztott palyaszaka-
szok és azok kiépitettsége; a forgalom Osszetétele; az
alkalmazott berendezések miiszaki szinvonala és még
szamos mas tényezd. Ugyanakkor kijelenthet6, hogy a
kedvezétlen idGjarasi viszonyok csokkentik az utazasi
igényeket, foleg hétvégén és munkasziineti napokon. A
kozlekedési eszkoz megvalasztasat szintén befolyasol-
ja az idGjards. Azokban az orszdgokban és régidkban,
ahol nagy a kerékpérosok és a motorosok részardnya,
csapadékos id6 esetén a felhasznalok a kétkerekd koz-
lekedési mddrdl 4ttérnek zdrt utaster(i eszkozokre. Ez
a mobilitas fejlettségi fokatdl fiiggGen lehet egyéni mo-
torizalt kozlekedés vagy akdr kozosségi kozlekedés is.

Codling (1974) a balesetek alakuldsat vizsgalta sz-
raz és esés iddben. Kutatdsdban révildgitott, hogy
Nagy-Britannidban a balesetek 31%-a es6s id6-
ben - nedves utfeliileten - torténik, és ezek kozel
fele akkor, amikor esik az es6. Keay and Simmonds
(2005) megéllapitottak, hogy az es6zés nappal
1,9%-kal, éjjel 5,2%-kal noveli a balesetek szamat.

Tanner (1952) Anglidban végzett kutatasokat, ami-
nek soran a forgalomnagysdg és a csapadék in-
tenzitdsa kozott negativ korreldciét mutatott ki,
és kiszdmitotta, hogy a csapadék intenzitdsa hany
szazalékkal csokkenti a személygépjarmiivek for-
galomnagysagat (1,3-3,1% /mm/h). Hogema (1996)
kutatdsiban a holland autépalya forgalmi paramé-
tereit vizsgélta, és érdekes médon nem talélt jelen-
t6s kiilonbséget a csapadékos és a széraz idében
tapasztalhaté forgalomnagysagok kozott, tovabba
a modal split-ben sem tortént valtozs. Ennek oka
elsésorban a kozlekedési kultirdbol eredeztethetd.
Changnon (1996) a nyéri hénapokban vizsgélta az
es6zés hatdsat Chicagoban, a varosi forgalomban,
amelynek hatdsa hétkoznap elhanyagolhaté, azon-
ban hétvégén 9%-kal csokkenti a forgalmat. Chung
et al. (20054, b) kimutatta, hogy a tokidi vérosi autd-
palyéan es6s id6ben hétkoznap kozel 3%-kal csokken
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a forgalom, mig hétvégén dtlagosan 6-7%-kal. Keay
and Simmonds (2005) Ausztralidban, Melbourne-
ben vizsgilta az esézés hatdsait. Kimutattak, hogy
tavasszal és nyaron akdr 2%-kal is csokkenhet a
forgalom esos idében. A forgalomcsokkenés anndl
nagyobb, minél intenzivebb az esdzés.

Chung et al. (2006) kimutatta, hogy az es6tdl fiigg6en
az autépalya kapacitasa 4-7%-kal, de intenziv csapadék
esetén akar 14%-kal is csokkenthet. Az esdzés az adott
utszakaszon elérhetd maximaélis megengedett sebes-
ségre is hatdssal van (v, ), - mivel a jarmivezetSknek
alkalmazkodniuk kell a megvaltozott tt- és latasi viszo-
nyokhoz. A viree értéke a széraz id6ben tapasztalhato
haladasi sebességhez képest 4,5%-t0l 8,2%-ig is csok-
kenhet. Egy utszakasz kapacitdséra az es6zésen kiviil a
nappali és az éjszakai latasi viszonyok is hatdssal van-
nak. Chung et al. (2006) kimutatta, hogy télen, a sotét
orakban a nyari értékekhez képest 12,8%-kal csokkent
a kapacitds.

Hogema (1996) Hollandiaban a kévetési id6kozok vél-
tozdsdt vizsgdlta. Kimutatta, hogy esds idében jéval
kisebb az 1 mdsodpercnél kisebb kovetési idékozok
aranya (5%), mint szaraz id6ben (10,8%). Vizsgélta a 3
madsodpercnél kisebb és 5 masodpercnél nagyobb ko-
vetési id6kozoket is, azonban ezeknél jéval kisebb volt
a hatds. 3 mdsodpercnél kevesebb mint 2% az eltérés,
5 mésodperc felett mér nincs kimutathat kiilonbség.
Alhassan and Johnnie (2010) Malajzidban folytatott
vizsgdlatok alapjan hasonldé megallapitdsra jutottak,
azonban 6k a fél masodpercnél kisebb kovetési id6ko-
z0ket vizsgaltak. Vizsgdlatukban arra a kovetkeztetésre
jutottak, hogy alacsony forgalomnal nincs szamottev
kiilonbség, azonban a forgalomnagysag novekedésével
a kovetési id6k hosszabba valnak, és a forgalmi dramlat
valtozdsa is egyre szembet(indbb, ha dsszehasonlitisra
keriilnek a szaraz id6szakban tapasztaltakkal.

Az id6jarassal a baleseti kockézat is szorosan 9sz-
szefiigg. Finnorszagban a baleseti kockézat a havas
uton 9-szer, jeges ton 20-szor nagyobb mint szé-
raz Uton Polvinen (1985); Peltola et al. (1997). Nor-
végidban ez az érték havas vagy jeges tton 2,5-szer
nagyobb mint szdraz Gton (Elvik et al. 1997). Kana-
dai kutatasok kimutatték Andrey and Yagar (1993),
hogy es6zés kozben a baleseti kockazat 70%-kal
magasabb, mint szdraz koriilmények kozott. Ka-
lifornia 4llamban es6s napokon kétszer annyi
baleset tortént, mint szdraz idében Satterthwaite
(1976). Brodsky and Hakkert (1988) amerikai és
izraeli adatok alapjan megallapitottak, hogy esds
idében a baleseti kockédzat két-haromszorosa a
szaraz id6ben tapasztalhatonak. Ez a kockdzat
raaddsul akkor magasabb, ha az esézés hosszabb,
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szaraz id6szak utan kovetkezik be. Ennek elsésor-
ban pszicholdgiai magyarazata van: a hosszan tart6
kedvezd adottsagok kozott a jarmiivezetSk elszok-
nak a megviltozott tt- és idGjarasi viszonyoktol.

A havazas forgalomra gyakorolt hatdsat tobb kutat
is vizsgalta: Khattak and Knapp (2000), Eldessouki,
et al. (2004). Megallapitottdk, hogy havas id6-
ben a forgalomnagysdg joval - akdr 30%-kal -
is alacsonyabb, mint szaraz idében. A baleseti rata
azonban havazds esetén magasabb, mint szdraz
idében, azonban ahhoz képest kevesebb személyi
sériilés kovetkezik be Khattak and Knapp (2000).
A stilyos és haldlos balesetek szama szdraz idGjarasi
koriilményekhez képest alacsonyabb. A kutatdsok
kimutattdk, hogy a téli idészak kezdetén az els6
héeséssel jaré napokon tobb baleset torténik. Maze
and Hans (2007) kimutatta, hogy a téli id6szak kez-
detén 3,5-szer nagyobb a baleseti kockazat, mint a
végén. Ennek szintén kozlekedéspszicholdgiai ha-
tdsa van, ugyanis a téli id6szak kezdetét kovetéen
a jarmiivezet6k mar sokkal felkésziiltebbek, és az
adott idgjarasi korilményeknek megfelelé maga-
tartast tanusitjak.

A kiilonboz vizsgalati eredmények alapjan latha-
t6, hogy a kedvezétlen meteoroldgiai események
jelentés baleseti kockédzatot jelentenek. Ennek
mértéke az idGjardsi esemény intenzitdsan tilme-
nden fiigg a forgalomnagysagtol, a jarmivezetsi
magatartastol és az infrastruktira aktuélis éllapo-
tatdl is (vizelvezetd csatorndk megléte, tisztasaga,
tburkolat allapota stb.). A jarmivezetdk rea-
gdlnak a megvaltozott ut és latdsi korilmények-
re (csokkentik sebességiiket, novelik a kovetési
tévolsagot), azonban nem mindig megfeleléen

1. tabldzat: Es6zés leggyakoribb hatasai

(nem veszik figyelembe a nagyobb reakci6idét és
a hosszabb féktavolsagot). Sok esetben a jarmd-
vezetdk észre sem veszik, hogy az iddjarés vélto-
zdsdval az ttburkolat stirlodési tényezdje is valto-
zik (Lamm et al. 1990). Az 1. tabldzat orszdgokra
bontva 6sszefoglalja az esézés forgalomlebonyo-
lédasra gyakorolt hatésait.

A tdbldzat alapjan is lathatd, hogy a kiilénb6z hatd-
sok orszagonként, s6t akar régionként is eltérhetnek,
igy az egyes eredmények csak a sajat kornyezetitkben
értékelhetdk, azok mas teriiletekre nem altalanositha-
tok. A kozlekedési kulttira, a mobilitasi fok, a motori-
z4cio, a kozosségi kozlekedés részardnya mind olyan
tényezOk, amelyek a vizsgalati eredményeket egy-egy
adott orszagra, teriiletre korldtozzak.

A Kkiilfoldi vizsgilatok meglepé médon nem irnak ar-
16l, hogy a kiilonboz6 forgalmi sévokban a forgalmi 4l-
lapotok a csapadék intenzitasdnak megfeleléen hogyan
valtoznak. Jelen kutatasban a szerzo ezt is vizsgalja.

3. AZELVEGZETT VIZSGALAT
MODSZERTANA

A vizsgdlat soran kivélasztasra keriilt két autopa-
lya forgalmi szempontok alapjan relevins 6t ke-
resztmetszete (részletek a 4. tablazatban). A hely-
szinek kivalasztésdnal fontos tényezd volt, hogy
eltéré forgalmi paraméterek jellemezzék az adott
keresztmetszetet (a forgalomnagysdg, a forgalom
Osszetétele stb.), annak érdekében, hogy a kiilén-
b6z6 forgalmi jellemzdkkel rendelkezé helyszine-
ken is vizsgalhatok legyenek az id6jarasi hatésok.
A helyszinekhez kapcsoléddan a szerzd egy me-
teoroldgiai adatbdzisbol (Idékép 2012) kigytjtotte

Orszag Esazé;:&ﬁ; irzsgélt Hatasa
) balesetek noévekvd gyakorisag, féleg éjjel
Peyestitiaedysin forgalomnagysdg esds idében csokken
forgalomnagysag hétvégén csokkenti
UsA baleseti kockazat noveli
Ausztrélia forgalomnagysdg az intenzitds fliggvényében csdkken
forgalomnagység hétké'znaporllként kevésbé, ,Ilétyégente
Japén intenzivebben befolyésolja
kapacitds az intenzitas fiiggvényében csokken
Malajzia kapacitds az intenzitds fiiggvényében csdkken
) forgalomnagysag nem befolyasolja
Hollandia TTRIETry : AT : 7
kovetési idok intenzitas fliggvényében csokken
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azokat a napokat, amikor jelentds csapadék hullott,
ami nehezitette a kozlekedést. Ehhez kapcsolodo-
an az Allami Autdpilya Kezel6 Zrt. (AAK Zrt.)
rendelkezésre bocsajtotta a sajat forgalomszamlalo
allomdsai 4ltal mért nyers, feldolgozas elétti for-
galmi adatokat (AAK 2013), amelyek segitségével
az elemzés elvégezhet6 volt. A vizsgalat sordn Osz-
szehasonlitasra keriiltek az iddjarasi szempontbol
kedvezd (szdraz, csapadékmentes) és kedvezitlen
(es8s) idGszakok forgalmi adatai, sdvonkénti bon-
tésban. Igy lehet8ség volt az idéjards forgalomlefo-
lyasra — els6sorban a sebességre — gyakorolt hata-
sanak vizsgalatara.

Az idéjarasi adatsor tartalmazta azon idészako-
kat (10 perces pontossaggal), amikor esett az esd,
tovabbé a lehullott csapadék mennyiségét is (2.
tdblazat). Az id6jarasi adatok alapjan célzott ido-
szakokra lehetett keresni a forgalmi adatokban. Az
AAK Zrt. 4ltal szolgéltatott adatok 6 perces inter-
vallumokra bontva tartalmaztdk az egyes mérdal-
lomésoknal elhaladt személy- és tehergépjarmivek
darabszamat és sebességeik atlagat.

A vizsgalatot kismértékben nehezitette, hogy a me-
teorolégiai adatok nem az AAK Zrt. hilézatabol
szarmaznak, ennek megfeleléen a meteorolégiai és
a forgalomszamlél6 4dllomésok nem egy helyen td-
lalhatok. Azonban a legfeljebb néhany kilométeres
tévolsag nem okoz problémat, ugyanis ez csupdn
abban nyilvdnult meg, hogy egy-egy id6jardsi ese-
mény hatdsa néhdny perccel korabban vagy késébb
jelentkezett a forgalomszdmlalé dllomdasndl.

A forgalmi adatsorok elemzése sordn csak a sebes-
ség valtozasat vizsgalta a szerzo. A tovabbi adatok
és paraméterek (striiség, kovetési idokoz stb.)
vizsgélata a rendelkezésre 4116 adatsorbél nem volt

2. tablazat: Id6jarasi adatbazis (Id6kép 2012)

I i zlekeds

lehetséges, ugyanis ilyen jellegli forgalmi adatokat
az orszagos kozuthaldzaton sehol nem mérnek. A
kivalasztott keresztmetszetekben RAKTEL tipu-
su méréberendezések miikodnek, amelyek csak a
jarmiikategdridt és a sebességi jellemzdket rogzitik.
A forgalomszamlalé allomdsok altal gytjtott ada-
tokat az AAK Zrt. Forgalom Irényité Rendszerébdl
kinyert, egyszersitett tablazatos forméaban adtak
at. Az adatsor felépitését és egy hatperces interval-
lum adatait a 3. tdblazat szemlélteti.

A meteorolégiai adatokat a legnagyobb hazai magan-
szolgdltatd biztositotta, amely orszdgos szinten a leg-
tobb mérdalloméssal rendelkezik (néhany szz darab).
A kutatds soran a forgalomszdmlalé éallomésokhoz
legkozelebb elhelyezkedd meteoroldgiai allomésok
szolgdltattak a meteoroldgiai adatokat. A 4. tablazat
tartalmazza a forgalomszdmlalé és a meteoroldgiai 4l-
lomasok elhelyezkedését és egyméstdl mért tavolsagu-
kat. Az 1. dbra térképen mutatja ezek elhelyezkedését.

A vizsgalat sordn 2010-t6l kezd6déen kivalasztasra
keriilt 180 olyan nap, amikor forgalmi szempont-
bol jelentds csapadék hullott. Ez a 180 nap azon-
ban nem 180 iddjirési eseményt jelent, hanem
anndl jéval tobbet, ugyanis voltak olyan napok,
amikor a teljes napi csapadékdsszeg nem egyszer-
re, hanem tobb hullimban esett. A vizsgalt esemé-
nyek id6beliségét tekintve eléfordultak nappali és
¢jszakai, természetes és mesterséges latdsi viszo-
nyok, hétkoznapi és hétvégi, téli és nyéri, valamint
alacsony és magas forgalmu iddszakok is. Az erés
sz€l hatdsat jelen tanulmény nem vizsgalja, mivel a
forgalomszamlél6 és meteoroldgiai dllomasok nem
ugyanazon a helyszinen taldlhatok, és helyszini
adatok nem élltak rendelkezésre. A csapadéktevé-
kenységgel ellentétben a szélsebesség tekintetében
mdr néhdny szdz méteres tivolsdgban is jelentés el-

Datum: Idopont: Csapadék (mm): Napi csapadékosszeg (mm):
2012-05-22 06:50:00 0.50
2012-05-22 07:00:00 0.00
2012-05-22 07:10:00 1.10
2012-05-22 07:20:00 2.00
2012-05-22 07:30:00 0.60 A0
2012-05-22 07:40:00 0.50
2012-05-22 07:50:00 1.50
2012-05-22 08:00:00 2.10
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Auté-| Km | Mérésiinter- | Osszes y F 5
sdlp nzelviny|  vllums Irdny| Sav jérmil Szgk | Tgk | Athgsebessig | atlag: ; atlag:
051+ | 2012.05.07. 85.0
M3 888 km |22:54 - 23:00 bal |halad6| 15db |10 C'lb 5db [103.67 Km/h|113.0 Km/h Km/h
051 + | 2012.05.07. At
M3 888 km |22:54 - 23:00 bal |el6z6 | 2db [2db| 0db | 115.0 Km/h |115.0 Km/h| 0.0 Km/h
051+ | 2012.05.07. |. o
M3 888 km |22:54 - 23:00 jobb | eléz6| 0db |0db|0db | 0.0Km/h | 0.0 Km/h 0.(; Krr31/h
051 + | 2012.05.07. |. e 6.4
M3 888 km |22:54 - 23:00 jobb |halad6| 21 db |14 db| 7 db | 78.81 Km/h | 85.0 Km/h Km/h

4. tablazat: A vizsgdlat sordn alkalmazott forgalomszamldlé és meteorologiai allomasok

elhelyezkedése és egymastol mért tavolsaguk

M3-as autopalya M?7-es Autépalya
Forgalomszamlalé | Meteorolégiai Forgalomszamlalé | Meteorolégiai | ... . ,
allomds allomas Tivolsae allomas allomas “avolsg
38+040 kmsz Bag ~1,5 km 32+430 kmsz Martonvasar ~0 km
oy o 714350 kmsz Szabadbattydin | ~1km
Sl RN R Lkits 96+400 kmsz Balatonvilagos | ~0km

térések adédhatnak (nem mindegy, hogy a szélse-
bességet mérd szenzort hegytetén, vélgyben vagy
specidlis mikrokliméju helyszinen telepitik).

4, EREDMENYEK

A forgalmi adatok elemzése alapjan megallapitha-
t6, hogy 4-5 mm/h-s csapadékintenzitds alatt az
esézésnek nincs kimutathatd hatdsa, a jarmiivek
halad4si sebességét nem befolyésolja. 5 mm/h fe-
lett a személygépjarmiivek esetén azonban jelen-
tés forgalomlassuldst okoz az esézés, amelynek
mértékét nagyban befolydsolja a pélya vonalve-

zetése, a latasi viszonyok (nappal / éjszaka) és a

forgalomnagysig valamint az, hogy kiilsé (hala-

d6) vagy belsé (el6z6) savrol van sz6. A csapadék
intenzitdstdl fiiggden tobb csoportot lehet meg-
kiilsnboztetni:

- 0-4 mm/h-ig: nincs szdmottev hats, a haladasi
sebesség megvaltozdsa elenyészd (mérési hibaha-
taron beliili);

= 5-10 mm/h-ig: mérsékelt hatds, a sebességvalto-
zds maximum 10-20 km/h;

- 10-20 mm/h-ig: intenziv hatds, a sebességvalto-
zds 15-40 km/h is lehet;

- 20 mm/h intenzités felett extrém hatdsok, a sebes-
ség megvaltozasa 40 km/h-ndl nagyobb is lehet.

e

A vizsgdlatok alapjan megéllapithatd, hogy a se-
bességcsokkenés nem azonos; minden egyes in-
tenzitdshoz egy adott tartomdny tartozik. Az 2. és
3. dbra ezt a tartomanyt szemlélteti az atlagos als6
és fels6 hatarértékekkel, kiilon-kiilén a forgalmi
sdvoknak megfelel6en. Lathato, hogy az intenzitas
novekedésével egyiitt a tartomany egyre szélesebb.
A fiiggoleges savok az egyes intenzitdshoz tartozd
sebességcsokkenést szemléltetik (adott intenzitas-
nél el6fordulé véltozasok).

A sebességcsokkenés elméleti maximalis értéke
akdr egyenld is lehet a pélyan mérhetd 4tlagsebes-
séggel. Ekkor a forgalom teljesen megall. Ez akkor
kovetkezhet be, amikor a kérnyezeti viszonyok
a kozlekedés feltételeit teljesen ellehetetlenitik.
A kozlekedék egyedi értékelése alapjan ez a szint
egyénenként jelentésen eltérhet. A nemzetkozi
szakirodalomban emlitett forgalomcsékkenés egy-
egy szakaszon addédhat példaul az idéjards miatt
a pihendhelyekre kitéré - vagy akér a ledlldsédvra
kihuzédé -, az utazdsukat dtmenetileg megszaki-
té jadrmivezeték szamdbol, akik sajat értékelésiik
alapjdn nem tekintik a kozlekedés feltételeit elégsé-
gesnek, de még ilyenkor is lehetnek nagy szimban
olyanok, akik vallalkoznak az utjuk folytatasara. A
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forgalom teljes megalldsdhoz rendkiviil szélséséges
koriilmények sziikségesek, azonban a gyakorlati
tapasztalatok alapjan ilyenkor is inkabb egy baleset

miatt 4ll meg a jarmtifolyam.

Ejszakai koriilmények esetén (természetes meg-
vilagitds hidnya, alacsony forgalomnagysag < 500
jarmi/ora): a sebességcsokkenés a csapadék in-

v

tenzitdsanak megfelelé tartomany felsd értékeivel

egyenld.

: Csapadék intenzitdsanak a kiilso sav sebességére gyakorolt hatasa

Kiilsé (haladd) sav

20 —|

10 —]

haladasi sebesség csokkenése (km/h)
-
&

o SRR B T
I3 L T
=)

- a
-

-

~

> csapadék

13 14 15 16 17 18 19 20 21 ..

intenzitas (mm/h)

Nappali  koriilmények
esetén (természetes meg-
vilagitds + 1000 jarmii/
ora feletti forgalom): a
haladasi sebesség kevésbé
csokken, a tartomanyok
felsé hatarai alacsonyab-
bak 3-5 km/h-val. Ennek
okai elsésorban a jobb la-
tasi viszonyok, masodsor-
ban a nagyobb forgalom-
nagysag miatt kialakult
kotottebb aramlat.

Erdekes jelenség, hogy a
reggeli csucsforgalomban
(1000-1500  jarmi/ora),
nappali latdsi viszonyok

e
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. abra: Csapadék intenzitasdnak a belsé sav sebességére gyakorolt hatasa

Belsé (el6z6) sav
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a jarmiivek menetdina-
mikai tulajdonsdgaiban
keresend6 (nagyobb és
biztonsagosabb  tapa-
das, specialis menetdi-
oS namikai és vészhelyzeti
S : tdmogatd  rendszerek).
Személygépjarmivek
esetén is megfigyelhetd
ez a jelenség, f6leg a ne-
hezebb (nagyobb, dri-
gabb és jobban felszerelt)
jarmtveknél. Az ilyen
gépkocsik  vezetdiknek
nagyobb ,BIZTONSAG-
ERZETET” adnak, azon-
ban sokszor hidbavaléak
a tamogaté eszkozok,
hiszen a fizika térvényeit
ezek sem képesek atirni.

S

12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 .. intenzitds (mm/h)

>

Bar a rendelkezésre 4llo
adatok alapjan nem, de

mellett, még az 5 mm/h-s csapadéknak sincs szd-
mottevé hatésa. A forgalom csupdn az erés forga-
lom miatt lassul le. Amennyiben csokken a forga-
lom, viszont a csapadék intenzitdsa dllandé marad,
a sebesség megemelkedik a palyan mérhetd atlagos
értékre, amely ugyanakkora, mint szdraz idében.

A haladdsi sebesség visszaesése minden koril-
mény kozott a belsd sivon jelentdsebb. Ennek
oka, hogy a teherforgalom leginkébb a kiils§ sa-
vot hasznélja (06-22-ig csak és kizardlag, éjjel
pedig a ,jobbra tarts” miatt), igy csokkentve a
kiilsé sévban mért 4tlagsebesség értéket. (Széraz
koriilmények kozott a kiils§ és belsé sdv kozott
15-30 km/h-s 4tlagos sebességkiilonbség mérhe-
t6, ami fiigg a napszaktol, vildgossagtdl, a pilya
vonalvezetésétdl és az alkalmazott sebességkor-
litozasoktdl is.) Az elemzés sorén a tehergépjar-
miivek sebességét is vizsgdlta a szerzé, azonban
a csapadéktevékenységnek ezeknél nem volt ki-
mutathaté hatésa. A tehergépjarmiivek a KRESZ
szerint nem mehetnek autépélyan 80 km/h-s se-
bességnél gyorsabban, és esézés esetén a személy-
gépjarmiivek sebessége jellemzden 80-85 km/h-ra
esik vissza. A megfigyelések alapjan kijelenthetd,
hogy a nehezebb jarmiivek vezetdire kevésbé van
hatéssal az es6zés, amelynek egyik lehetséges oka

a tapasztalatok alapjin
kijelenthet6, hogy a palya vonalvezetése és a bur-
kolat dllapota is nagyban befoly4solja a haladasi

~ sebesség véltozdsat. Ugyanis olyan helyeken, ahol

a lehullott csapadék pl. csak a grooving-végason'
keresztiil tdvozik, ott nagy intenzitdst vagy hosz-
szantart es6zés sordn a pélyan a csapadék fel-
gytilhet, emiatt jelentdsebb a sebességcsokkenés.
Ezt t6bb tényez egyiittes jelenléte okozza: ilyen
teriileteken az autdpalya iizemeltetd statikus ve-
szélyre figyelmezteté vagy sebességkorlatozo tab-
ldkat helyez ki; kedvezétlen iddjardsi esemény al-
kalmdval a jarmtivezetSk a burkolaton felgyiilem-
lett vizréteget is latjdk; illetve ha a pélyaszakasz
ivelt, akkor az aquaplaning, Elvika and Greibeb
(2005), Mayora and Pina (2008), Ahammed(2009)
elkeriilésének szdndéka is hozzéjrul a sebesség-
csokkentéshez.

Tovabbi jelentSs tényezé a sebességvaltozasnl,
hogy az es6zés hatéséra a latétévolsag mennyire
csokken le. Amennyiben nappali latdsi korilmé-
nyek kozott a latotavolsag csokkenése nem szé-
mottevd (a vizszintesen belathat6 tavolsag 200 mé-
ter felett van), a forgalom haladési sebessége nem
csdkken jelentdsen, ugyanis az egymds mogott ha-
lado jarmiiveket jol lehet létni. Az éjszakai drdkban
ez a jelenség nem tapasztalhaté a korlatozott latési
viszonyok miatt.

1 rovétkolds: specidlis bevigasok az ttburkolaton, melynek célja a vizelvezetés biztositasa olyan teriileteken, ahol az ttpélya hossz- vagy
oldalesése minimalis. Az tt tengelyével 60°-os szoget bezard, 8 mm mély hornyok.
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A forgalmi paraméterek
elemzésén kivil a bal-
eseti adatok alakuldsat
is elemezte a szerzd. A
magyar statisztikai adat-
gylijtés azonban nem teszi ooy
lehetévé, hogy a baleseti ;
adatbejelentd lapok alap-
jan vizsgalja az id6jarasi
események forgalomra és
balesetekre gyakorolt ha-
tasat. Csupan a vizes bur-
kolaton tortént személyi

60 +—

40 +—

Sebességcsokkenés

N
o

sériiléssel jaro balesetek 0 4 ..ochubi S

ardnya és darabszdma all 0 5
rendelkezésre, de ebbdl

— S I
10 15 20 25 30 35
Csapadékintenzitas

nem lehet pontos kévet-
keztetést levonni arra vo-
natkozdan, hogy a balese-
tek id6jarasi koriilmények
miatt  kovetkeztek  be,
ugyanis azt csak a baleset
koriilményeinek pontos

ismeretében, a rendérségi 120 ——

jelentések birtokaban le-
hetne meghatérozni.

100

80 +——

r 12

El6z6sav sebességcsokkenése

. abra: Relativ sebességcsokkenés az el6zdsavon

60

Lényeges kiemelni, hogy
az 2. és 3. dbran feltlinte-

Sebességcsokkenés

40 —
tett értékek atlagos értékek,
amelyeket jelent6sen befo-
lyasolhat a forgalomnagy-
sag, a palya vonalvezetése,
a latasi és tapadasi viszo-

20 T——

10 15 20 25 30 35
Csapadékintenzitas

nyok hirtelen véltozasa stb.

Ennek megfelelen kell kezelni az értékeket, amelyek
leginkabb iranymutatést adnak a valtozds mértékérdl,
a csapadék intenzitdsanak fiiggvényében. Tovabba,
azokon a szakaszokon, ahol a forgalomnagysag eléri
vagy megkozeliti a kapacitdsmaximumot (pl. a regge-
li csticsforgalomban a Budapest kornyéki szakaszok),
ott még intenzivebb hatdsokra kell szamitani. Mar 6n-
magdban a nagyobb forgalom miatt is lassabban lehet
haladni, amihez hozz4jarulnak a csapadéktevékenység
kedvezétlen hatdsai (lat6tavolsag és az titburkolat sar-
l6dési tényezdjének csokkenése stb.).

A mért értékekre polinomot illesztve a haladé és el6z6
sdvon bekovetkezd relativ sebességcsokkenést a 4. és 5.
abra szemlélteti, mig az abszolt valtozast 20%-0s kon-
fidencia intervallumokkal a 6. és 7. dbra. Az abszolut
értékekhez sziikséges kezdeti sebességértékek megha-
tarozdsa dtlagoldssal tortént (v,). A vizsgélt keresztmet-
szetekben a csapadékmentes id6szakban tapasztalhaté
atlagsebességek vizsgélata alapjan.

- az elézdsavon az atlagsebesség: 125 km/h, szdrds
2,5km/h

- a haladésavon az atlagsebesség: 106 km/h, szords
3,4 km/h

Az illesztett negyedfokt polinomom segitségével a
25 mm/h feletti tartoményra vonatkozé bizonytalan-
sagot tartalmazo elérejelzés adhatd, az intenziv csapa-
déktevékenységben bekovetkezd sebességesokkenés
vérhaté nagysagara. Az eredmények 6sszhangban van-
nak a nemzetkozi trendekkel, melyek ~30-50 mm/h-s
csapadékintenzitds esetén a forgalom teljes ledllésdt jelzik.

5. OSSZEFOGLALAS

A forgalomlebonyol6odas és az id6jards kozotti kap-
csolat kutatdsa tobb mint fél évszdzados multra te-
kint vissza. A kutatok szdmos Gsszefliggésre ravila-
gitottak, amelyek csak az adott vizsgdlati kornyezet-
ben érvényesek, az adott kozlekedési kultira isme-
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konkrét értékeket.

6. dbra: Abszolut sebességviltozas kiilonbozé csapadékintenzitdsok

esetén, a haladdsavon

........ V,=106 km=h
100 |— “wge

Haladésdv atlagsebessége kiilonb6z6 csapadékintenzitdasok esetén

6. KITEKINTES

A sebesség hirtelen csokke-
nése jelentGs kozlekedésbiz-
tonsagi kockézatot hordoz,
amit csokkenteni lehet, ha a
jarmiivezeték  tdjékoztatast
kapnak az aktualis forgalmi
és idGjardsi eseményekrdl. A

magyar autdpalyakon elhe-
lyezked6 valtoztathatd jelzés-
tartalmi  kozuti jelz6tablak
felhasznalhatéak ilyen jellegti
téjékoztatasra is, amelynek
célja, hogy a jarmiivezetSket
haladasi sebességiik csokken-

7. 4bra: Abszolut sebességvaltozas kiilonb6zé csapadékintenzitisok

esetén, az el6zosavon

...... V,=125 km=h -

El6z8sdv atlagsebessége kiilonb6z6 csapadékintenzitdsok esetén

tésére 0sztonozzék, akar mar
az esOzéssel érintett teriilet
el6tt 1-2 km-rel is.

A kozlekedésmeteoroldgiai és
forgalomiranyit rendszerek

= Osszekapesolasaval  lehetévé

=~
_—
-
- -

-
-
-

valik a soft (informacidszol-
gdltatds, veszélyes jelenség-
re valo figyelemfelhivas) és
hard ~ (forgalomszabalyozas,
sebességszabalyozds) beavat-

Sebesség (km/h)
(=2
o

kozdsok megvaldsitdséra. Az

id6jérasi események hatésdra
bevezetett sebességkorlatozas
és vonali sebességszabalyozas
(sebességtolesér) altal novel-

15 20
Csapadékintenzitas (mm/h)

het6 hdlézati hatékonysig
- torlodésok szamanak és

25

retében. A szerzé jelen kutatasaban a hazai adatok
alapjan, a hazai autépély4kra vonatkozdan feldllitott
egy Osszefiiggést a csapadék intenzitdsa és a haladdsi
sebesség csokkenése kozott. Az elvégzett vizsgdlatok
bebizonyitotték, hogy a csapadék - intenzitdsdtol
fiiggéen - jelentdsen befolydsolja a haladdsi sebes-
séget. Az eredmények alapjén kijelenthetd, hogy 5
mm/h-s csapadékintenzitds alatt az esézésnek nincs
kimutathat6 hatdsa a forgalomban, azonban e felett
az intenzitds novekedésével egyiitt a forgalom lassu-
lésa is egyre nagyobb mértékd, akar a 30-40 km/h-t
is elérheti. A forgalmi sévok tekintetében a kiilsd
sévon mindig kisebb mértékben csokken a sebes-
ség. A vizsgélat eredményei 4tlagos értékek. A palya
Vonalvezetése, a forgalomnagysdg, a természetes és
a mesterséges megyvildgitds, a napszak, az évszak je-
lentésen befolyasolja az egy-egy helyszinen mérheté

—

hosszénak, valamint az elju-
tasi id6nek a csokkentése -, a jarmiivezetdi kényelem és
a tdjékoztatds ltal javul az alkalmazott sebességkorlétozis
elfogadottsiga is, igy a kozlekedésbiztonsdg fokozhaté. Az
ilyen téjékoztatd és beavatkoz6 rendszerek miikodésének
eldfeltétele, hogy a szabdlyozds ald vont titszakaszrél meg-
felel6 mennyiségii és mindségii forgalmi és meteorologiai
adat dlljon rendelkezésre, amelyek segitségével lehetéség
van a fokozott kozlekedésbiztonsagi kockézatot jelentd
forgalmi és idGjarasi események korai észlelésére, vala-
mint a szabalyozds sikeres bevezetéséhez sziikséges, kellé
stirtiségti tdjékoztatd infrastruktira megléte.

A kutatdsi eredmények fontos informéci6t nytjtanak
a nagyméretli dinamikus halézatokon vizsgdlt kozle-
kedési folyamatok analizisénél is. A cikkbdl szarmazd
adatok bevitele a matematikai, ill. szimulaciés model-
lekbe tovabbi hasznos eredményeket hoz a halézatok
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miikodésének pontosabb leirasandl is, mivel az esézések
hatasa tovaterjedhet azon tartomanyokra is, ahol kozvet-
leniil nem észlelhet6 az id6jaras ezen befolyasa, Péter, T.
(2012), Péter, T. and Szabd, K. (2012), Péter, T., Fiilep, T.
and Bede, Zs. (2011) és Péter T, Bokor J. (2011, 2010).

Tovabbi kutatdsi teriilet a szél forgalomlebonyolddasra
gyakorolt hatdsanak vizsgalata, amit a szerzd a késGbbi-
ekben szeretne vizsgalni. Kutatésaihoz az AAK Zrt. for-
galmi és meteoroldgiai adatait kivanja felhasznalni.
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The research of interrelations between traffic incidents and
weather conditions has a history of over 60 years. In the
last few decades, a great number of transport experts have
analysed the effects of weather conditions on traffic pa-
rameters and accidents, but no such research has yet been
conducted in Hungary. In this paper, the author reviews
the effects of rainfall on the running speed. The changes in
the running speed have been examined in different traffic
lanes by differing traffic intensity and weather parameters,
in various motorway cross-sections with different traffic

characteristics.

Die Forschung der Zusammenhinge zwischen den
Verkehrsereignissen und den Wettererscheinungen hat
eine mehr als 60 jahrige Geschichte. In den vergange-
nen Jahrzehnten haben zahlreiche Verkehrse;(perten
der Welt den Einflu der Wetterbedingungen und auf
die Verkehrsabwicklungsparameter und auf die Unfille
untersucht, wobei in Ungarn bis jetzt keine solchen For-
schungen durchgefiihrt wurden. In dieser Studie wurde
der Einflup des Niederschlages auf die Fahrgeschwin-
digkeiten untersucht. Die Verdnderungen der Fahrge-
schwindigkeiten in den einzelnen Fahrspuren wurden
in Autobahnquerschnitten mit abweichenden Verkehrs-

merkmalen untersucht.
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T R\ rekedis

Utaspreferenciék valtozasa

a légi kozlekedéshen

Fontos megallapitas, hogy az tizleti célu és a szabadidds utasok véle-
ménye a légi kozlekedést illetéen hatarozottan nem tér el egymastol.
Az iizleti célu utasok arérzékenysége megnott és ez fontosabb lett az
indulas id6pontjanal vagy a repiilétér varoskozponttol mért tavolsa-
ganal, igy valdsziniileg a low cost légitarsasagok piaci részesedése az
tizleti célu utazasokbdl még nagyobb lesz. Az iizleti célu utasok pre-
ferenciainak megvaltozasa a hagyomanyos modell szerint iizemeld 1¢é-
gitarsasagokat negativan érinti, mivel szamukra a f6 bevételi forrast a
business osztalyon utazd tizleti céli utasok jelentik.

Barath Marta

e-mail: marta.barath@mail.bme.hu

1. BEVEZETO

A légikozlekedési piac dereguldcidja és liberalizaci-
Oja lehetdséget adott a hagyomanyos légitarsasagok
mellett alow cost1égitarsasigok megjelenésére, ame-
lyek alacsony repiil6jegy drakkal birtak ra a 2001.
szeptember 11-ei terrortimadasok utan a repiiléssel
szemben bizalmatlanna valt embereket (K6vari és
Torok 2010). A légi utasokat utazasuk célja alapjan
alapvetéen két csoportba sorolhatjuk: tizleti célu és
szabadidds utas. Tradiciondlisan az tizleti céli uta-
sok egy cég megbizasabol utaznak viszonylag gyak-
ran, fontos szdmukra a menetrend, hogy idében
odaérjenek egy targyaldsra és mivel a cég fizeti az
utazasuk koltségét igy csak minimalisan érzékenyek
az arra. Ezzel szemben a szabadidds utasoknak, akik
nyaralds vagy bardt/rokonlatogatds céljabol utaznak
évente egyszer vagy kétszer, kisebb az idéérzékeny-
ségiik, ellenben jelentds az arérzékenységiik (Legeza
1999, Carrier 2003). A gazdasagi vélsdg hatasara az
tzleti utasok jellemz8i megvaltoztak. A véllalatok-
nak csdkkenteniiik kellett a koltségeket, amely ha-
tassal volt az utazasok gyakorisigara és megengedett
koltségére. Ezéltal bar a low cost légitarsasagok cél-
csoportja a szabadidés utasok, mégis egyre nagyobb
a részesedésiik az iizleti célu utazasok piacan (Huse
és Evangelho 2007). Neal és Kassens-Noor (2011)
tanulményabol kideriil, hogy az Amerikai Egyesiilt
Allamokban a gazdasagi vilsdg hatdséra az tzleti
céli utasok drérzékenysége annyira megnétt, hogy

nem tapasztalhatd szignifikdns kiillonbség a sza-
badidés utasokkal szemben. Ugyanez elmondhaté
a Tavol-Keleten, ahol Chen és Wu (2009) vizsgalta
a Tajvan és Kina kozott repiilé utasok preferencidit.

A tanulmédnyban a Budapestrél indul légi utasok
preferencidit szeretné a szerzé megvizsgalni.

2. A FELMERES MODSZERTANA

A légi utasok preferencidinak megismeréséhez
egyhetes felmérést végzett a szerzé a Budapest Liszt
Ferenc Nemzetkozi ReptlStéren. Az adatfelvétel
korldtozott kapacitdsai miatt a teljes alapsokasig
helyett, - akik jelen esetben a Budapestrél repii-
16vel utazok- egy ezekbdl vett mintdt vizsgal. A
helyszini kikérdezés idészaka 2012. 10. 01. - 2012.
10. 07. A felmérés elvégzéséhez a Budapest Airport
Zrt.-t6l kapott engedélyt. Els6 lépésként a kérdoiv
késziilt el, amelynek elkészitését megnehezitette,
hogy két, egymasnak ellentmondé szempontnak
egyszerre kellett megfelelnie: a leheté leggyorsab-
ban kitélthet6 legyen és mégis elegendd informé-
ciot szolgdltasson. Tehat csak a vizsgdlat szem-
pontjabdl legfontosabb kérdések keriilhettek bele,
azaz a f6 statisztikai adatokra irdnyuldkon kiviil
a jegyvasdrldsi preferencidkat vizsgdld kérdések.
Annak érdekében, hogy ne torzuljon a minta és a
kiilfoldi utasokat is meg lehessen kérdezni, angol
nyelvre is leforditottam a kérddivet. A kitoltés ide-
je azért volt fontos szempont, mert a kikérdezésre
az utasfelvételre varakoz6 utasokat lehetett meg-
kérdezni (f6ként sorbandllas kozben), illetve a tul
hosszu kérdéiv végére az utas tiirelmetlenné vélna,
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ami miatt vagy torzulndnak a valaszai, vagy a hat-
ralévo kérdésekre mar nem vélaszolna. A kérd6iv
tervezett kitoltési ideje 5 perc, ami a valdsagban 3-5
perc volt.

Masodik [épésként a mintavételt kellett el6késziteni.
A mintavétel tervezése soran arra torekedett a szer-
26, hogy a minta reprezentativ (Veres, Hoffmann,
Kozak 2006) legyen Eurédpa teriiletrészeire, illetve
a hagyomadnyos/low cost légitarsasagok jaratainak
ardnyat tekintve. Ehhez a Budapest Liszt Ferenc
Nemzetkozi Repiilétér oktober 1-jei hetén érvényes
nyéri menetrendet kellett megvizsgalni. Elkésziilt
egy Osszesitd tablazat arrél, hogy melyik vérosba
melyik napon milyen légitarsasag (hagyomdnyos
vagy low cost) 4ltal hany jérat indul. A vdrosokat
foldrajzi elhelyezkedésiik alapjan csoportokba so-
roltam. Eurépat hét részre osztottam: Németorszag,
Egyesiilt Kirélysag és Irorszég, Eszak-Eur6pa, Nyu-
gat-Eur6pa, Dél-Eur6pa, Délkelet-Eurdpa és Kelet-
Eurdpa-+egyéb. A szerzé igyekezett a teriiletrészeket
ugy kialakitani, hogy ne
legyen nagy eltérés az oda
indul6 jaratok szdmdban.

éppen ott voltak. Ha valaki megtagadta a valasz-
adast, akkor hosszu sor esetén a kovetkezs 5. em-
bert, rovid sor esetén az illetd elétt vagy mogott allo
személyt kérdezték. Altalanossdgban elmondhaté,
hogy féleg a kisgyerekes csalddok és a nagyobb cso-
portban utazok utasitottik vissza a valaszaddst.

Végiil 448 darab kérdéivet sikeriilt kitltetni. Ezen
feliil az eredményeket torzitja, hogy az esti jérato-
kon utazokat nem kérdezték meg, az emberek va-
laszadasi hajlandésaga, nyelvtudésa és hogy egyes
jaratoknal csak egy-két 6 volt, igy mindenkit meg
kellett kérdezi addig, amig nem lett kitoltve a meg-
feleld szamu kérdéiv. Mivel altalaban egyszerre
csak a szerzo és egy plusz kérdezé volt kint a repii-
16téren, a jaratok ,,blokkokban” indultak (bizonyos
id6kozonként sok jarat egyszerre) és a 2A és 2B ter-
mindlokon is kellett kérdezni (néha egyszerre), igy
nem volt id6 arra is figyelni, hogy az utasfelvétel
ideje alatt id6ben szétosztva kérdezzék meg az em-
bereket, ami szintén torzitja az eredményeket.

1. tablazat: A megkérdezettek megoszlasa

Minden teriiletrésznél

Gsszegezni kellett az oda N nd 192 42,9%

indulé kiilon a hagyoma- eI ;

nyos és kiilon a low cost ferfi 256 >7,1%

légitérsaségok ]ér atainak 25 év alatti 35 7,8%

szamat. A mintat 500 ele-

miire terveztem, amit a 25-45 év kozotti 234 52,3%

teriiletenkénti napi jarat- Korcsoport L] i

szdm. szerint osztottam 46-65 év kozotti 131 29,2%

e, Jigyeive o hagyomd, 65 év feletti 48 | 10,7%

nyos és low cost légitarsa-

sdgok jaratszamanak ara- magyar 259 57,7%

nyara. Ez alapjan minden =5

napra kijeloltem, hogy Allampolgarsag | eurdpai 130 29,0%

melyik jarat esetén hany i

f6t kell megkérdezni. tengerentiil i sl

) hagyomdnyos 231 51,5%

A helyszini kikérdezést Légitarsasag

a szerzé plusz két fovel low cost 217 48,5%

végezte az oktober 1-jei TR i

héten hétfétdl vasarnapig, tizleti 285 63,5%

reggel 4:30-t6l délutan 5 14 16 369

Ordig. Az emberek kiva- v it

i?SZtéSénak modjat ugy Utazés célja rokon- vagy baratldtogatds 68 15,4%
atdrozta meg, hogy a sor

végétsl szamolva minden tanulds 11 2,4%

5. embert kell megkérdez- ; 5

ni. Eléfordult olyan jarat, egy¢b o i

ahol egyéltalin nem ala- twirkta 434 96,8%

kult ki sor, igy csak azokat Utasosztaly

lehetett megkérdezni, akik business 14 3,2%

o
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1. dbra: Az iizleti céla utasok altal adott osztalyzatok megoszlasa

Uzleti céla utasok

Légi kozlekedés

Az 1. dbran az tizleti céla
utasok esetében, mig a
2. dbrdan a szabadidés
utasokndl, a négy szem-
pontra adott osztalyzatok
megoszlasa lathato.

70%
£ 60% A valaszok alapjén az {iz-
2 50% leti célu utasok szamdra a
= 1650 ) fontosabb szempontok a
5 : === Ar repul6jegy dra és az indulds
5 30% —il — Indulas idépontja ild(':ipontja, c(l)e 4 repﬁ}éjegy
S 0% E———— arat 23,16 %-kal tobben
2 cpulotertavolsaga | tartottak  fontosabbnak,
= 10% s+e04ee+ Hiiség jutalmazasa mint az indulds idépont-
0% jat. A repul6tér tavolsaga a
1 2 3 4 5 véaroskozponttol és a _hﬁség
jutalmazdsa csak kozepe-
Osztalyzatok sen fontos a legtobb tizleti

2. 4bra: A szabadidds utasok altal adott osztalyzatok megoszlasa

Szabadidos utasok

célu utas szdméra. Ehhez
kapcsoléddan jol lathato,
hogy az utasok kozil a
repiiléjegy arat tartottak a
legtobben fontosnak.

A szabadid6s utasok sza-

70% mara az Uzleti céla uta-
£ 60% sgkhoz hasonléan a re-
pe piilGjegy dra és az indulds
& 0% idépontja fontosak, és ko-
g” 40% e g ziiliik is a repiiljegy drat
S 30% T je}é}’té,k c}ént('inek A re-
£ PerS piil6tér tavolsaga a varos-
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0%
1 2 2 ¥ 5 Mindkét utastipusnal a
Osztalyzatok repiilGjegy arat kiemelke-

déen sokan tartjak a leg-

A jaratvélasztdsi szempontok fontossagat 1-t6l 5-ig
kellett osztalyoznia az utasoknak, ahol az 1 azt je-
lentette, hogy egyéltalan nem fontos, az 5 pedig,
hogy nagyon fontos a szimara. A kérd6ivben 13
szempontot kellett a valaszadoknak osztalyozni,
viszont a cikkben csak azon négy szemponttal fog-
lalkozik a szerzd, amelyekben az eddigi irodalmak
szerint az fizleti célti és a szabadidds utasok prefe-
rencidi jelentdsen eltérnek.

3. A FELMERES EREDMENYE

Az 1. tablazatban a megkérdezettek és az utazasi
célok, szempontok megoszlasa lathato.

fontosabb szempontnak.
A 3. dbrdn az osztdlyzatok megoszlésa szerepel az
egyes szempontok esetén, ezaltal jobban Osszeha-
sonlithatok az {izleti célu és a szabadidés utasok
altal adott vélaszok.

Ahogy az a 3. dbrén is lathatd, a legtobb osztély-
zatndl csak 2-4%-os eltérés tapasztalhaté az iiz-
leti célt és a szabadidés utasok vélaszai kozott. A
legkisebb differencidk a repiiléjegy drdndl és az
indulds idépontjdndl jelentkeztek. Ezzel szem-
ben a repiilétér tévolsigit a véaroskozponttol
8%-kal tobb szabadidés utas tartotta legfonto-
sabbnak, ellenben a hiiség jutalmazasat 14%-kal
tobb tizleti célu utas tartotta csak kozepesen fon-
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3. abra: Az osztalyzatok megoszldsa a kiilonboz6 szempontok szerint
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tosnak. Ennek egy lehetséges magyardzata lehet,
hogy a szabadidds utasok nagyobb poggyasszal
utaznak, igy fontosabb, hogy milyen messzirdl
jutnak el a szdlloddig, valamint az ftizleti célu
utasok gyakrabban utaznak, igy a torzsutas-ked-
vezményeket is jobban ki tudjék haszndlni. Tehdt
elmondhatd, hogy az iizleti célu és a szabadidés
utasok osztalyzatai kozott a legtbb esetben csak
minimalis eltérés tapasztalhato.

A 2. tablézatban az iizleti céli utasok, mig a 3. tb-
lazatban a szabadidds utasok altal adott osztalyza-
tok atlaga, szordsa és medidnja lathato.

Az tlagok alapjdn mind az iizleti céld utasok,
mind a szabadidds utasok szémdra a legfontosabb
szempont a repiiléjegy 4ra. Ezt koveti fontossdg

2. tablazat: Az osztalyzatok dtlaga, szorasa és medidnja iizleti céli utasok

szerint csokkend sorrendben az indulds idépontja,
a replilétér tavolsaga és a hiiség jutalmazasa. A két
utastipus egyes szempontokra adott osztalyzatok
atlagait 6sszehasonlitva par tizedesnyi az eltérés,
az lizleti célt utasok osztélyzatainak 4tlaga koziil
csak az indulds id6pontja esetén magasabb az étlag,
mint a szabadidés utasokndl.

A szdrdsokat tekintve lathat6, hogy nagyok az ér-
tékek, kiilonosképpen egy otfoku skéla esetén.
Megallapithat6, hogy az édtlag nem reprezentdlja
jol a sokasdgot. Mivel az osztalyzatok mediénjai az
atlagok kézelében vannak és ugyanazon fontossagi
sorrendet lehet felallitani bel6liik, mint az atlagok-
bol, igy a szerz6 elfogadhat6nak tartja ezt a fontos-
sagi sorrendet és az értékek nagysagrendjét.

Az egyes kérdésekre adott
valaszok kozotti kapesola-

esetén
tot a szerzé Pearson-féle
iizleti atlag szOras medidn korrelaciés  egyiitthaték
kiszdmitdsaval vizsgalta.
i 4,2982 1,0524 4,8919 A 4. tabldzatban az iizleti
¥ - célu utasok, mig az 5. tab-
indulds id6pontja Hp140 Los7l i lazatban a szabadidés uta-
repiil6tér tvolsiga 2,7579 2,0558 2,6454 sok vdlaszai alapjin sza-
mitott korrelacids egyiitt-
hﬁség jutalmazésa 2,7333 1,0259 2,5934 hatdk lathatbak.
\

e
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3. tablazat: Az osztalyzatok atlaga, szorasa és medianja szabadidds utasok

esetén

Légi kozlekedés

gazdasagi valsdg el6tt a cé-
geknél presztizskérdés volt,
hogy az alkalmazottjuk
business osztalyon utazzon

szabadidds atlag sz0ras medidn a térgyalésra, méra viszont

¢ a low cost légitarsasagok-
ar 4,4294 0,8720 4,5629 kal {5 sk Tk kil
indulés idépontja 3,5644 1,6431 3,6422 foldi megbeszelésekre. Ezt
tdmasztja ald az is, hogy

repiil6tér tévolsiga 3,0245 2,0056 2,7368 bar az tizleti célbol utazok
voltak a legtobben, 285-en;

htiség jutalmazasa 2,8282 2,2003 2,6344 mégis a 448 f6bol csak 14

Mind az tzleti céli, mind a szabadidés utasok
esetén a valaszok kozotti kapcsolat nulla koriil
van, igy megéllapithat6, hogy nincs 6sszefiiggés a
szempontok kozott. Ez aldl legfeljebb a szabadid6s
utasok esetén a repiil6tér tévolsaga és a hiliség jutal-
mazésa, illetve a reptil6tér tavolsiga és az indulds
idépontja kozotti sszefiiggés jelent kivételt, ame-
lyek 0,2 koriili értékiikkel gyenge Osszefiiggésnek
minésiilnek. Tehét, akiknek fontos volt a repiiltér
tavolsaga, azoknak valészinfileg az indulds id6-
pontja és a hiiség jutalmazasa is fontos.

4, OSSZEFOGLALAS

A low cost légitarsasiagok megjelenése és piacszerzése,
illetve a gazdasagi valsag hatdsara a légi utasok prefe-
rencidi megvéltoztak, megnétt az utasok arérzékeny-
sége. Ahogy a felmérésbdl kideriil mindkét utastipus
szamadra a legfontosabb szempont a repiiléjegy dra. A

utazott business osztalyon.
A Budapesten megkérdezettek osztalyzatai alapjan
nem lehet két szignifikdnsan eltérd csoportba sorolni
a légi utasokat. Az {izleti célti és a szabadid6s utasok
kozel azonosnak bizonyultak a felmérés alapjan. Az
tizleti célu utasok drérzékenysége megnétt és fon-
tosabb lett az indulds id6pontjanal vagy a repiiltér
tavolsdganal a varoskozponttol, igy valdszintileg low
cost légitarsasagok piaci részesedése a jovében az {iz-
leti célt utazasokbol még nagyobb lesz.

5. JOVOBELI KITEKINTES

Az tuzleti céli utasok preferencidinak megvalto-
zdsa a hagyomanyos modell szerint tizemel6 1égi-
tarsasdgokat negativan érinti, mivel szdmukra a f§
bevételi forrast a business osztalyon utazé tizleti
célu utasok jelentik. A veszteségek minimalizdlésa
érdekében a hagyomanyos légitarsasiagok koltsége-
it lehet6ség szerint csokkenteni kell (pl.: jérat- és

4. tablazat: Pearson-féle korrelacios egyiitthatok iizleti célt utasok esetén

iizleti ar induléds idépontja | repiilétér tavolsdga | hiiség jutalmazisa
ar 1 -0,0362 0,0642 -0,0647
indulés idépontja | -0,0362 1 0,1689 0,0689
repiil§tér tavolsaga | 0,0642 0,1689 1 0,1076
hiiség jutalmazdsa | -0,0647 0,0689 0,1076 1

5. tablazat: Pearson-féle korrelécids egyiitthatok szabadidds utasok esetén

szabdidds ar indulds idépontja | reptil6tér tavolsaga hiiség jutalmazasa
ar 1 -0,0125 0,0850 0,0048
indulds idépontja 0,0125 1 0,2293 0,0926
repil6tér tavolsaga 0,0850 0,2293 1 0,2320
hiiség jutalmazasa 0,0048 0,0926 0,2320 1
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személyzettervezés optimalizalasaval), valamint a
repiil6jegyek drdt egyes szolgaltatdsok dijkoteles-
sé tételével lehet mérsékelni. Példdul az tzleti célu
utasok egynapos tdrgyaldsokra jellemzden csak
kézipoggyasszal utaznak, igy ha a feladott poggya-
szért fizetni kellene, akkor ezzel az 6sszeggel csok-
kenhetne a repiilGjegy ara. Javasolt lenne a légitar-
sasagok kommunikdciés kampanyaiban az akci6s
repiil6jegy drak mellett a reptl6térrdl a varoskoz-
pontba jutds lehetSségeire, illetve ezek koltségére
és idosziikségletére is felhivni a figyelmet, valamint
jobban kiemelni a légitérsasag transzferszolgaltata-
sait. Ezen lehetdségek altalaban kedvezSbbek, mint
alow cost légitarsasagok 4ltal hasznalt repiiléterek-
rél a varoskozpontba jutds lehetGségei.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] CARRIER, E. (2003). Modeling Airline Passenger
Choice: Passenger Preference for Schedule in the
Passenger Origin-Destination Simulator (PODS),

M.S. Thesis, Massachusetts Institute of Technology,
Cambridge MA

N\ A
N

Airlines and airport operating companies often conduct

The changes in passenger
preferences in air transport

surveys among their passengers in order to find out more
about their current and latent demands.

The aim of this paper is to introduce the differences be-
tween the preferences of business and leisure travellers,
discussing the changes in recent times. The basis of this
analysis is the research conducted by the author about
non-airline-specific passenger preferences. The paper in-

troduces the preparations of the survey as well asits results.

[2] CHEN, C-E and WU, T-E (2009). Exploring
passenger preferences in airline service
attributes, Journal of Air Transport Manage-
ment 15: pp. 52-53.

[3] HUSE, C. and EVANGELHO, E (2007).
Investigating business traveller heterogeneity: low
cost vs full-service airline users?, Transportation
Research Part E: Logistics and Transportation
Review 43: pp. 259-268.

[4] KOVARI, B.and TOROK, A. (2010). Social benefit
estimation of travel time shortage of air transport
in Europe, Periodica Polytechnica 38(2): pp. 73-77.

[5] LEGEZA, E. (1999). A légi személyszallitas
bevételnovelési lehetSségei, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1999/3: pp. 96-104.

(6] NEAL, Z. and KASSENS-NOOR, E. (2011). The
business passenger niche: Comparing legacy
carriers and southwest during a national recession,
Journal of Air Transport Management 17: pp. 231-
232

[7] VERES, Z., HOFFMANN, M. and KOZAK, A.
(2006). Bevezetés a piackutatésba, Budapest

Die Verinderung der
Priferenzen von den
Fahrgisten in der Luftfahrt

Die Fluggesellschaften und die Flughafen betreibenden
Unternehmen fithren regelmafig Umfragen unter ihren
Fahrgasten durch, um ihre aktuelle und latente Ansprii-
che besser kennenzulernen. Das Ziel dieser Studie ist die
Schilderung der Unterschiede zwischen den Priferenzen
der Reisenden mit geschaftlichen und Freizeit-Zielen,
mit besonderer Hinsicht auf die Verdnderungen in der
letzten Zeit. Die Grundlage fiir die Analyse lieferte die
nicht fluggesellschaftsspezifische Forschung des Autors
iiber die Préferenzen von den Fahrgésten. Es wurden die
Vorbereitungen der Umfragen und ihre Ergebnisse dar-
gestellt.
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Schvab Zoltan

kozlekedésért felelds helyettes allamtitkar
e-mail: zoltan.schvab@nfm.gov.hu

A hazai kozlekedés kornyezetvédelmi és
energetikai helyzete

A cikk a kozlekedés kornyezeti hatasainak, azon beliil a kornyezetszennyezésnek és az eréforras-haszna-
latnak, az tizemanyagok hasznositdsanak az dttekintését igéri. A téma szerint lehetne a szerz6 kornyezet-
védelmi szakember, esetleg nem kormdnyzati szervezet elkotelezett tagja, de nem az, hanem allami felsé
vezet, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium kozlekedésért felelds helyettes allamtitkara mutatja meg, mi-
lyennek ldtja a kozlekedés kornyezeti teljesitményét, milyen elvérasokkal és kotelezettségekkel néz szembe
akozlekedés az egészségre drtalmas szennyezéanyagok és az tiveghdzhatdsti gazok kibocsétasa terén. Kii-
16nleges sulyt ad a publikacidnak, hogy a szerzd hivatalba lépése Ota egyértelmiivé tette, hogy a kozlekedés
alapvetd feladata a tarsadalom és a gazdasig mobilitési igényeinek megfizethetd és a versenyképességet
tdmogato kielégitése. Emellett kiemelten fontosnak tartja a kozlekedésbiztonsag magas szintjének, vala-
mint a kozlekedés és kornyezet békés egyiittélésének biztositdsat.

A kozlekedési kornyezetvédelem témdja tiilzottan tag ahhoz, hogy viszonylag szerény terjedelemben tel-
jes spektruméban lehessen térgyalni a hatdsokat és az azokra adhato valaszokat. A sziikségszerti sziikités
nyoman a levegékdrnyezetet érd hatasok és az azokat befolydsol6 tényez6k attekintése valt a publikacio
témdjavd, mégpedig annak két aspektusa, az emberre, a természetes €s az épitett kornyezetre drtalmas
szennyez&anyagok, valamint az éghajlatvéltozds szempontjabol fontos UHG gazok kibocsdtdsa. A vizs-
gilt kérdések aktualitasa vitan feliil all. A forgalmas utak kornyezetének, a nagyvarosoknak a kedvezétlen
levegémindsége ,,orokzold” téma, a vizsgalt szennyezd komponensek korének boviilése, a mérési, vizsgd-
lati médszerek finomodasa és a lakossag kornyezeti elvirdsainak véltozdsa a kozlekedési eredetti levegd-
szennyezés csdkkentése iranti igényt folyamatosan napirenden tartja. A szélsdséges éghajlati események és
a lassan, de folyamatosan emelked§ iizemanyagdrak emlékeztetik az embereket és killondsen az energiai
iparban és a kozlekedésben dolgozokat az iiveghdzgdz-kibocsétas csokkentésének sziikségességére.

Helyzetképet igér a publikacié cime, és azt is ad. Kiindul az dtlagos levegéminGség bemutatdsdbol, majd
a kozlekedés feleldsségét vizsgalja a levegéminSségben. Megmutatja, hogy az EU-nak a 2008/50/EK
irdnyelv szerinti vagy a WHO ajanldsa szerinti hatérértékeit tekintve a szilirdrészecske-szennyezés és a
talajkozeli 6zonképzddés a két legmagasabb terhelési mutatéval rendelkezé komponens (a WHO hatdr-
értékek 85-95%-4t éri el a becsiilt terhelés). A kozlekedés az NOx szennyezés kozel 60%-aért, a PM2,5 és
PM10 emisszi6t tekintve az sszes eurépai kibocsatds 22-26%-4ért felelds. Kiemelt jelentdségt, hogy a
szerz$ elemzése soran az eurdpai dtlagos értékeket haszndlja, mivel tagjai vagyunk a kozosségnek. mégha
az abszolit értékeket tekintve jelentds kiilonbségek is vannak. Az EU dtlaga és a hazai viszonyok kozott a
tendencidk azonosak, az egyedi sajatossagok figyelembevétele mellett kozos célok felé haladunk. Alahuz-
za ezt az, hogy a hatarértékeket meghalddo levegGszennyezés és a tuilzott PM10 szennyezettség miatt hisz
tagdllam ellen inditottak kotelezettségszegési eljarast (Magyarorszag is érintett).

Az egészségkarosito szennyezdanyagok kibocsdtdsdnak korldtozdsa a gépjarmiivek izemanyag-elléto és
kipufogogaz-utokezel§ rendszereinek fejlesztésével, tovabbd a kozlekedési rendszer fejlesztésével (igény-
menedzsment, munkamegosztds stb.) megoldhato, a szennyezéanyagok kibocsdtésdnak csokkend ten-
dencidja fenntarthaté. Jéval nehezebb feladat a kozlekedés energiafelhaszndldsanak, a CO, kibocsatasnak
a a klimavédelmi célok dltal megkdvetelt, 2030-ra az 1990. évi szinthez képest mintegy 20%-os, 2050-re
60%-o0s csokkentése.
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A kozlekedési klimavédelem tarhaza szamos intézkedést tartalmaz a hagyoményos gépjarmiivek és moto-
rok fejlesztésén tul, amint azt a cikkben felsoroltak, az alternativ tizemanyagok, az elektromos hajtdsokon
alapulo e-mobilités, a kozlekedéspolitika korébe tartozd igénymenedzsment, aldgazati munkamegosztas,
az infokommunikécios eszkozok hasznalata, a zold logisztika mutatjak. Mindezekkel egyiitt a gépjarmii-
vek fejlesztése révén elérhetd fajlagos CO, kibocsatds hagyoményos belsé égésti motorokkal belathatd
idén beliil legfeljebb 70-85 gCO,/km mértékre csokkenthetd.

Az eszkoz6k kozott fontos szerep jut a miiszaki és kozlekedéspolitikai intézkedésekhez kapcsolddo pénz-
tigyi eszkozoknek, egyrészt a tdmogatasoknak és adokedvezményeknek, masrészt a kornyezeti teljesit-
ménytdl fiiggd dijaknak és az externalis koltségek érvényesitésének. Az attekint6 publikacié nem targyalja
részleteiben a felsorolt intézkedések CO, kibocsétas-csokkentd potencidljét, célja a klimavédelmi kovetel-
mények teljesitéséhez sziikséges intézkedési csomagok komplexitdsanak bemutatdsa.

A klimavédelem sulyanak megfelel6en mutatja be a cikk a szén-dioxid-kibocsatds varhaté alakuldsara vo-
natkozd, az Nemzeti Fejlesztési Minisztérium megbizasabol a Kozlekedéstudomanyi Intézetben készitett
elorejelzéseket.

Harom esetre késziilt elemzés:

- a tovabbfejlesztett, de alapvetéen hagyoményos gépjarmiiveken alapuld szcendriora (BAU);

- az EU 27-ek 4tlagos gépjarmtiallomanydnak megujuldsét, azon beliil az alternativ tizemanyagok és haj-
tasok fokozatos térnyerését feltételezd valtozatra;

— az el6z0 valtozat maximalis hatékonysdgli megvaldsitasat és a novekvé mennyiségii kozlekedési villa-
mosenergia-felhasznalds megujulé, illetve nulla CO, kibocsatést forrasokbdl torténd ellatasat.

Az elemzés és az elorejelzés ramutatott arra, hogy az EU altal kittizott UHG csokkentési célok csak jar-
miitechnikai eszkozokkel nem érhetdk el. Az EU27-ek atlagos jarmiidllomany korszer(isitéseinek hazai
megvalositasa esetén a 2050. évi kibocsétds az 1990. évinek 125%-a lenne. A legkedvezobb valtozat esetén
ugyan mdr csokken 1990-hez képest a 2050. évi emisszi, de még mindig kozel kétszerese lehet az EU
célértéknek. A levonhato az a kovetkeztetés, hogy a kozlekedési rendszer egészének fejlesztését a kirnye-
zet- és klimavédelemi célok figyelembevételével kell végrehajtani .

Az attekintést lezar6 "Stratégiai célok, 2050-es jovokép” cimii fejezetben a szerz6 megerdsiti, hogy fel-
adatunk az EU kozlekedési Fehér Konyve és a kozosség klimapolitikdjaban megfogalmazott célok eléré-
se. A kozlekedés vezetése nem kivén érvelni a hazai sajatossigokkal, a jovében varhatdan még jelentds
gépjarmiidllomany-novekedésével a kozuti kozlekedés jelenleg még folyamatos térnyerésével. A szandék
2050-re a koziti kozlekedés CO, kibocsatasnak 60%-o0s mérséklése, a vastit és a hajozds, valamint a varos-
kozpontok kozlekedésének CO,-mentesitése.

Megallapithatd, hogy a cikk jo Gsszefoglaldsat adja a kozlekedés kornyezeti hatdsainak. A szerzé szem-
lélete a kornyezeti tényezo fontossagat illetéen a kizlekedés fejlesztésében azonos az EU més, sokszor
gazdasdgilag ndlunk fejlettebb tagdllamaiban elfogadottakkal. Ahhoz, hogy ne szoruljunk a periféridra,
hogy kihaszndlhassuk az orszdg foldrajzi helyzetébdl ad6do kozlekedési elényoket, meg kell felelniink a
kornyezeti és klimavédelmi kihivasoknak.

A szerzd dltal felvazolt kép vitdt is generdlhat a kozlekedés irdnt elkotelezettek és a kdrnyezetvéddk kozott.
Emellett felhivja a kozlekedési kornyezetvédelem teriiletén mikodd szakértoket és szervezeteket az egyes
részkérdések kibontdséra, Gtletek, javaslatok kimunkéldsara, amelyek javitjak a kozlekedés kornyezeti tel-
jesitményét. Az dttekintés szakmai értékei mellett a cikk megtermékenyitd, gondolkoddsra dszténzé hatd-
sa is elismerésre mélto értéke a publikacionak.
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1. BEVEZETES

A kozlekedési kornyezetvédelem egyik legfontosabb kérdése a kozlekedés és kérnyezet egyiittélése, a mobilitas
fenntartdsa mellett a leveg6tisztasig védelme, az élhet$ kornyezet megteremtése. A feladat vilagos, a megoldé-
sok tarhdza széles. Szdmos intézkedés létezik, amely az energiahatékonysag javitasét és a kornyezetszennyezés
csokkentését szolgalja. A két fontos érték, a kornyezet és kozlekedés kozott fesziilé ellentétek feloldésa azonban
nem ilyen egyszerti. Ugy kell az intézkedéséket, az el6irasokat kialakitani és bevezetni, hogy kézben a mobilités
ne szenvedjen csorbat. Az embereknek el kell jutni a munkaba, hozzé kell férni a szolgaltatasokhoz, valamint az

anyagok, aruk mozgdsit is biztositani kell a gazdasag igényeivel dsszhangban.
2. ALEVEGOMINOSEG ALAKULASA, HELYZETE EUROPABAN

A legt6bb gazdasdgi és tarsadalmi folyamatot szennyezdanyagok kibocsétasa kiséri. Bér Eurépaban az egyiittes
kibocsatas tobb Osszetevd tekintetében is csokkend tendencidt mutat, a szennyezanyagok magas koncentraci-
dja igy is drtalmas az egészségre és az okoszisztémara. A lakossdg jelentés része Eurdpaban olyan kérzetekben,
nagyvarosokban él, ahol a levegémindségi normak tullépése rendszeres. A leveg@szennyezés nem ismer hatéro-
kat. A nagyobb ipari kézpontokkal és kozlekedési gocpontokkal rendelkez6 eurdpai orszagok kibocsatasa a ke-
vésbé szennyezd szomszédos orszégok levegdmindségét is ronthatja. Ezen tilmenden a nemzetkézi druszallités
és személykozlekedés is hozzéjérul a szennyezéanyagok exportjdhoz, noveli a levegd szennyezettségét, tsbbek
kézétt a szallé por (PM) és 6zon (O,) koncentracidjat a fogadd orszégban.

Az EU 2001 6ta folytat rendszeres levegémin@ségi méréseket. Ezek alapjan késziil a mindenkori helyzetértéke-
lés, amelyet a 2008/50/EK irényelv ir el6. A szennyezéanyagok drtalmai a koncentraciéval és a terhelési id6vel
aranyosak.

A levegbszennyezés legfébb kovetkezményei:

- az emberi egészségre artalmas szennyezSanyagok belekeriilnek és felhalmozddnak az élelmiszer lancban;

- a szérazfoldi és vizi okoszisztéma savasodik, ami kérositja a novény- és dllatvilagot;

— asavasodds és az 6zonszennyezés kdrositja az épitett kornyezetet is;

- a talaj-kozeli 6zonszennyezés kdrositja a természeti kornyezetet, és csokkenti a mezdgazdaségi termésered-
ményeket;

- mérgez6 anyagok kdrnyezetbe jutdsa, felhalmozéddsa az él6lényekben;

- hozzdjarul a kedvezdtlen klimavéltozdshoz;

- szélséséges esetben csokkenti a lithatéségot, rontja a forgalombiztonsagot.

Jelenleg Eurépdban az emberi egészségre legveszélyesebb szennyezéanye’lgok a szﬂard része,:cskék (szallé por
- PM) és a talajkzeli 6zon (O,). A magas PM és O, szintet Eurépaban féként a lokalis és kis régi6t érintd szeny-
nyezések okozzik, de a hatarokon tilnyulé szennyezés is veszélyezteti az emberi egészséget, az Gkoszisztémat
és a gazdaségot.

A leveg@szennyezés lakossagra gyakorolt hatdsardl a szennyezettséget az EK és WHO ,l'xa,térértékszéza.lékéban
mutaté 1. tdbldzat ad atfogé képet. Jol lithato, hogy a lakossagot féleg a szall6 por (PM) és 6zon (O,) szennyezés
terheli.

Eurépaban 2001 és 2010 kozott a kozlekedési eredetti szennyezéanyag-kibocsétés csokkenésének hatdsara dsszes-
ségében javult a levegé minsége. Ennek ellenére a 2012. évi helyzetjelentés megéllgplités,ai szerlint 12 eurdpai or-
szag NO, kibocsatasa haladja meg a megengedett legnagyobb érteket, és a PM, | hatdrérték-tullépése miatt 20 EU
tagéllam ellen folyik kotelezettségszegési eljards. A kdrosanyag-kibocsétés és a levegdmindség sokrétii és bonyolult
kapcsolata miatt a kibocsétas csokkenése nem minden esetben jér levegémindség-javuldssal.

3. A KOZLEKEDES SZEREPE A LEGSZENNYEZESBEN

A levegémindségi helyzet iménti bemutatdsa utén logikus a kérdés, hogy a szennyezédésekért milyen
mértékben felelds a kozlekedés? Els6 kozelitésben az eurdpai tapasztalatok adhatnak tdmpontot, azonban
az atlagos viszonyoktol orszagonként akdr 10-40%-os mértékii eltérés is lehet. A tendencidk viszont a leg-
tobb orszagra, igy Magyarorszagra is érvényesek.
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1. tablazat

—— Bl refarencla salint Becsiilt terhelés | WHO re.ferencia Becsiilt terhelés
(%) szint VA
PM, 5 Ev (20) - 16-30 Ev (10) 90-95
PM, Nap (50) ‘ 18-21 Ev (20)
03 8-6ra (120) 15-17 8-6ra (100)
NO, Ev (40) s—iz Ev (40)
BaP Ev (1 ng/m,) - 20-29 Ev (0,12 ng/m,)
SO, Nap (125) <1 Nap (20)
co 8-6ra (10 mg/mj3) 0-2 8-6ra (10 mg/m;3) Z
Pb Ev (0,5) <1 Ev (0,5) <1
CeHe Ev (5) <1 Ev(1,7) 7-8
A szines kodok a lakossag referencia szint feletti koncentracidknak kitett részaranyat jeldlik.
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1. abra: A kozlekedés szerepe az eurdpai levegészennyezésben

A kozlekedési leveg8szennyezés eurdpai részaranya és szerkezete komponensenként
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A 2010-es helyzetet 6sszefoglaléan szemlélteti az 1. dbra, amelyrél komponensenként az eurdpai kozleke-
dés egyiittes részardnya és belsé, aldgazati szerkezete is leolvashatd. Az utébbival kapcsolatban elézetesen
megallapithaté, hogy hazai vonatkozdsban a ,nemzetkozi repiilésnek”, a ,belfoldi repiilésnek”, a ,nem-




zetkézi hajozdsnak” és sajnos a ,belvizi hajézasnak” sincs gyakorlatilag szerepe. Ez a kériilmény a hazai
kézlekedés kornyezeti hatdsainak vizsgélatét a kozitra és vasutra sziikiti. Az abrabdl is lithatd, hogy a

kozlekedés kiilonosen a NO_ szennyezésben jétszik jelentds szerepet, amelynek tobb mint fele a kozleke-
dési forrasokbdl szarmazik.

A tendencidkat vizsgdlva az eurdpai kozlekedési kibocsatésok a "90-es évek 6ta komponensenként és or-
szdgonként eltéré mértékben ugyan, de egyértelmtien csokkennek. A csokkenés a gépjarmiivek egyre szi-
gorubb tipusvizsgalati eléirdsainak (Euro-kovetelmények) és a szintén szigorodé iizemanyag-mindségi
el6irdsoknak a kovetkezménye. Az NO, és PM, | kibocsdtdsok mas komponensekhez képest kisebb mér-
tékii csokkenésében a dizelmotorok 1990-ben kezddédott fokozott elterjedése a meghatérozd tényezd. A
dizelmotorok fajlagosan lényegesen tobbet bocsatanak ki e két szennyezé komponensbél, mint benzin-
motoros tarsaik, és ez kiilonosen igaz a korom- (BC - black carbon) és NO, 6sszetevikre.

3.1. Klimavaltozas - kozlekedés

A levegd- és kdrnyezetszennyezés sajitos szerepet tolt be a klimavaltozésban. Az éghajlatvéltozés olyan
dsszetett folyamat, amelynek sordn az egészségre kozvetleniil nem kdros anyagok a Fold légkérébe keriilve
megvaltoztatjék a Foldnek és kornyezetének hécserefolyamatat, felboritjék a korabbi egyensulyt. Jellem-
z6en a Fold infravoros kisugdrzasdnak visszatartasdval felmelegedést okoznak. A felmelegedést szélsésé-
ges id6jérasi események kisérik, amelyek megvéltoztatjak a foldi élet kornyezeti viszonyait, stlyos kdrokat
okozva az élvilagnak. A klimavaltozds gazdasagi tobbletkoltséget jelent, kiilondsen a fejlédé orszagok-
nak: a mezdgazdasigi termelés visszaesik, a szélséséges iddjarasi jelenségek dltal kivaltott elvandorlds ne-
heziti a gazdasagi fejlédést. A klimavaltozis kiélezi és fokozza az erSforrdshidnyt.

2. dbra: EU27-ek UHG kibocsatasi helyzete és célja
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A 2. ébra az EU tagillamok UHG kibocsdtdsanak alakuldsit mutatja 1990 és 2009 kozott, és el6rejelzést ad
2010-re. Lathato, hogy a novekedési tendencidt - a gazdasagi recesszionak is kdszonhetSen - sikeriilt megalli-
tani, de a klimavédelem éltal megkévetelt, 2050-re 60%-os kibocsdtds-mérsékléshez sziikséges jelentds fordu-
lat még késik. A klimavédelmi célok eléréséhez a kozlekedési kornyezetvédelem mds teriileteihez hasonléan a
koziti kozlekedés teriiletén kell a legtobb erdfeszitést tenni, a legnagyobb mértékii emissziocsokkenést elérni.
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3.2. Kozlekedési kornyezetvédelem jogi szabdlyozasa

A kozuti kozlekedés térnyerésével, valamint a személygépkocsi-hasznalat intenziv novekedésével egyiitt

jaré negativ hatasokra reagélva az 1970-es évek elejét6l kezd6déen Eurdpa-szerte megsziilettek a varosi

levegéminéség romldsanak, a zajterhelés fokozdddsanak megallitasat célz6 intézkedések. Az elsé kozleke-
dési-kornyezetvédelmi rendelkezések megjelenése ota eltelt id6szakot hdrom, nem éles hatérokkal elkiil6-
niil6, részben atfedd szakaszra lehet osztani:

-az elsé, 1970-1989 kozotti idészakban a kozlekedés okozta levegGszennyezés megoldasat
gépjarmiitechnikai problémanak tekintették, és szinte kizarélag a gépjarmiivek néhany jellemzé szeny-
nyezdanyaganak (szén-monoxid, szénhidrogének, nitrogén-oxidok és dizelfiist) kibocsatdsara vonatko-
z6, nem tulzottan szigoru eléirdsokkal vélték megoldhatonak;

- amasodik, 1990-2000 kozotti szakaszban egyrészt felgyorsult és drasztikussa vélt az emisszios elSirasok
szigoritdsa, masrészt megjelentek a kozlekedési munkamegosztast befolydsold, a forgalomszervezést és
a fogalomszabalyozast a kornyezetvédelem kovetelményeihez igazit6 intézkedések;

- a harmadik, napjainkig tart6 szakasz jellemzdje, hogy a célokat illetden némileg vesztett jelent6ségébél a
»Klasszikus” levegdszennyezd anyagok kibocsatasanak csokkentése, és felértékel3dott az tiveghdzhatést
gazok, elsésorban a szén-dioxid-kibocsatds mérséklése, az energia- és az eréforras-hasznalat hatékony-
saganak novelése. Az eszkozoket tekintve pedig felismerték, hogy az 4j kihivasoknak csak komplex, a
kozlekedési rendszer egészét atfogod intézkedésekkel lehet megfelelni.

Az orszagok a kozlekedési rendszeriik iranyitasaval, fejlesztésével és miikodtetésével Osszefiiggd kérdése-
ket beliigyként kezelték, és az Eurépai Unid is nemzeti hatiskorben hagyta az e teriiletre vonatkozé dénté-
seket. Igaz ez annak ellenére, hogy az orszaghatarokat atlép6 szallitasok kérdéseiben tobb fontos kozosségi
rendelkezés és nemzetkozi egyezmény van érvényben. Az EU keretében az eurépai gazdasdg verseny-
képességének javitdsa, a kozlekedés hatékonysaganak névelése, valamint a kérnyezet- és klimavédelem
kovetelményei miatt az utobbi idében megjelent a torekvés a kozlekedési rendszerek egységesitésére.

wror

A kozuti gépjarmiivek szennyezanyag-kibocsitdsdra vonatkoz6 eldirdsok képezik a magjét a kozlekedés
levegétisztasag-védelmi munkdjénak. Talzds nélkiil mondhatjuk, hogy napjainkban az elfogadhaté va-
rosi levegémindség, a kozlekedési eredetli levegdszennyezés regionalis hatdsainak korddban tartésa dont
részben a gépjarmiiveken végrehajtott kornyezetvédelmi célu fejlesztéseknek készonhetd.

3. abra: Személygépkocsik kibocsatasi hatar-értékeinek %-os valtozasa (100%=Euro 2)
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A 3. dbra j6l mutatja a kibocsdtascsokkentés terén elért eredményeket és az egyes szennyezd komponensek
stlyozdst is. Lathato, hogy a két, kornyezet-egészségiigyi szempontbol kiemelten fontos komponens, az
NO, ésa PM, teriiletén kovetelték meg az el6irdsok a jarmigyart6ktol a legnagyobb erdfeszitéseket, mig
a CO és CH csokkentés mértéke szerényebb. Annak, hogy a két kiemelten fontos komponens csokken-
tésének muszaki feltételei aranylag késén jottek létre, és ebbél eredden a kovetelmények is csak az Euro
4 (Euro IV) hatrértékek 2005-2006. évi bevezetésével szigorodtak, levegétisztasig-védelmi szempontbol
nem elhanyagolhat¢ kévetkezményei voltak, amelyeket a 4. dbra mutat. A PM, és NO, kibocsatas lasst
csokkenésének magyarazata abban rejlik, hogy az tij gépjarmiivek javul6 krnyezetvédelmi jellemzéinek
hatdsa csak fokozatosan, az dllomdny cserélédésével érvényesiil, ugyanakkor a javuldst fékezi a kozuti
kozlekedés teljesitményeinek és azon beliil az egyéni gépkocsi-hasznélatnak a novekedése.

4. abra: A kozlekedés szennyezbanyag-kibocsatasanak valtozasa (1990-2010). Forras: TERM 2012:
transport indicators tracking progress towards environmental targets in Europe; EEA Report No 10/2012
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4. EUROPAI LEVEGOTISZTASAG-VEDELMI ES ENERGIAHATEKONYSAGI PROGRAMOK

A kozlekedési kibocsatasok bemutatott alakuldsét, a gépjarmiivek emisszids eldirdsainak intenziv szigo-
rodasat két jelent6s kornyezetvédelmi program generélta. Az elsé kifejezetten.a kézle}<edés k6rnyezet\,/é—
delmi hatésainak befolyésat célzo Auto-Oil I. Program volt, ar/nely }992-ben mdult,. és 1?9,7-ben, a gép-
jérmiivek szennyezdanyag-kibocsatdsara (98/69/EK iranyelv) és az uzen?an,yagf)k mindségere (.9,8/ 70/EK
irdnyelv) vonatkozé szigort eldirasok elfogaddsaval zéarult. A program ertekelese' szerint a gepjaf'm}wek
altal okozott levegészennyezés 2010-ben 50-70%-kal nagyobb lett voln’a .f'\uton-Oll I.' Proglre}m.nelkgl. A
folytatast jelentd, 1997-2000 kozott végrehajtott Auto-Oil IT program a gep;agmuvek klbocsa.tasgl_t tekintve
mar nem tudott attérést jelentd tovabbi fejlddést generalni. Eredmenytfl kozott anem technikai jellegti, az
EU sz6hasznalatdval piaci alapunak (market based) nevezett intézkedes'ek emllt,h.etc'ik. Ezek kozé tartozik
az alternativ tizemanyagok tdmogatdsa a kommunalis flottaknal, a helyi parkolasi rendszerek kiépitése, a
differencialt utdijak alkalmazdsa, a kozosségi kozlekedés preferalasa a forgalor}uirén)’litési rendszerekben,
a gépjarmtidllomany megujitdsara létrehozott »scrapping” programok kezdgmenyezese, az infrastruktira
bovitése, varosi logisztikai rendszerek létesitése. A felsoroltakat olyan kifejezetten fiskalis jellegli intéz-
kedésekre vonatkozé javaslatok egészitették ki, mint az tizemanyagok jovedéki addjanak novelése vagy a
regisztracios adé és a gépjarmtiadé kivaltasa az iizemanyagok addtartalménak a novelésével.
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A masik program a Tiszta Leveg6t Eurdpanak (CAFE- Clean Air for Europe) elnevezésii, nem célzottan

kozlekedési kornyezetvédelmi program. Ez a program a savasodas és eutrofizacié megallitisa mellett a

levegGszennyezettség egészségiigyi hatdsainak csokkentésére 6sszpontosit, és az NO , a PM, , a VOC, va-

lamint a talajkozeli 6zonszennyezettség mérséklése all a kdzéppontjaban. A CAFE program egyik célkitii-

zése volt a kozosség 2020. évi levegbtisztasag-védelmi céljainak elérését biztositd, a Levegbszennyezésrol

sz616 Tematikus Stratégia kidolgozasa és elfogadtatasa. A tematikus stratégia réviden a kévetkezoket ira-

nyozta el6 a kozlekedést illetden:

- a Bizottsdg a jovében tamogatni fogja a kevésbé szennyez6 kozlekedési médokra valo atallast, az alter-
nativ iizemanyagokat és az externdlis tényezdk beépitését a szallitasi koltségekbe;

- a Bizottsag javaslatot tesz a kozuti infrastruktura hasznalati dijaira vonatkozolag, amelyet a nehéz-teher-
gépjarmtvekre kell alkalmazni (Eurovignette);

- a,,Marco Polo” programon keresztiil tdimogatjdk a kombinalt aruszallitdst, a GALILEO eurdpai miihol-
das rddioénavigacios rendszerrel pedig hatékonyabba teszik a kozlekedést;

- 2005-ben elfogaddsra keriil az 4j személygépkocsik és tehergépkocsik kibocsatasanak csokkentésére iranyuld
javaslat (EURO 5/V.), és tovabbi javaslatot tesznek a nehéz tehergépjarmiivek kibocsatasanak csokkentésére;

— javaslatokat tesznek a mas dokumentumokban mar szerepld intézkedések hatékony megvaldsitasara.

A CAFE programban jelenik meg el8szor karakteresen a klimavédelem, a CO, kibocsatas csokkentésének
igénye, ami dtvezet a napjainkban is tarté folyamatokhoz; ezekben a primer cél mar a globalis klimaval-
tozas megel6zéséhez valé kozlekedési hozzdjarulds, az tiveghazhatdst gazok kibocsatasanak elkeriilése, az
energia- és az er6forras-hasznalat hatékonysaganak novelése.

A klimavédelem és a klasszikus kozlekedési kornyezetvédelem egyiittesen megnovelte a kornyezetvéde-
lem sulyét a kozlekedéstervezés és -fejlesztés teriiletén. Az j feladatok a kozlekedés minden teriiletére
kiterjedé komplex programok kidolgozasat és végrehajtasat kovetelik meg.

4.1. Kozlekedési kibocsatasok csokkentését szolgalo fejlesztési iranyok

A témakorben fontos szerepet jatszé eszkozok, fejlesztési iranyok mindegyikérél terjedelmes tanulmé-
nyok készithet6k. A kozlekedési kornyezet- és klimavédelem eszkoztarat tartalmazza az alabbi 2. tabl4zat,
amely a CO, és mds szennyezéanyagok kibocsatdsanak cskkentését szolgalé 6 iranyokat foglalja 6ssze.

2. tablazat
A kozlekedési CO, és mds szennyezdanyagok kibocsitdsdnak csokkentését szolgalo 6
cselekvési iranyok
Jarmii- és motortechnikai A kozlekedéspolitikat, Fiskalis eszkozok
fejlesztések a kozlekedési rendszert érinté kialakitasa, alkalmazasa
fejlesztések
Belsd égésti motorok fejlesztése: | Altaldnos kozlekedés: Tamogatdsok:
- Alternativ tizemanyagok - Kozlekedési igények befolyasolasa | - A jarmiidllomény megujitdsinak
- LPG,CNG, LNG, H, - Kozlekedési munkamegosztas tdmogatdsa
- Megtijulé tizemanyagok iranyitdsa - Mésodik és harmadik generacios
+ bioetanol, biodize - Kozosségi kozlekedés preferaldsa |  megujuld tizemanyagok
- szintetikus iizemanyagok - Zold logisztika az druszallitdsban |  gyartdsanak-hasznalatinak
- Alternativ hajtasok - Behajtasi korlatozasok tamogatésa
- hibrid jérmiivek (HEV) bevezetése, LEZ zonak létesitése | — Alternativ hajtdsok hasznalatanak
- plug-in hibridek (PHEV) — Idészaki és térbeli korlatozasok és infrastrukturdjuk kiépitésének
~ akkumuldtoros hajtds (BEV) — Parkolasi rendszerek tamogatasa
- tizemanyageellds jarmiivek - Nem motorizalt kozlekedés Adodkedvezmények:
(FCEV) fejlesztése - a megujulé és alternativ
SESIRES - Kozlekedési infrastruktira tizemanyagokhoz
Iarn__lufe]l"esztések: fejlesztése, a sziik —aHEV, PHEV, BEV és FCHEV
- Kénnyt szerkezeti anyagok keresztmetszetek megsziintetése | jarmiivek beszerzéséhez
- Alacsony gordiilési ellendlldst | - A kornyezet- és klimavédelmet | - Externdlis koltségek érvényesitése
gumiabroncsok, szolgalo jogi szabélyozasok - hasznalataranyos utdijak,
- Légkondicionald fejlesztés - behajtési dijak
- kornyezetvédelmi hozzéjérulds
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A tdblazat harom oszlopba sorolva mutatja a kibocsdtasok elkeriilését és csdkkentését szolgdl cselekvési
irdnyokat. A pénziigyi jellegti intézkedések valéjaban nem a kornyezet- és klimavédelem megoldasi eszko-
zei, sokkal inkabb az elsé két oszlopban felsoroltak megval6sulasét segitik, st egyes teriileteken azoknak
elofeltételét képezik. Az elmult husz évben minden program kulcskérdése a finanszirozas biztositdsa volt,
a kitizétt célok elérésének elmaraddsat a forrdsok hidnya okozta. Ez indokolja a pénziigyi eszkozok 6nalls,
kiemelt szerepeltetését.

4.2. Az emberi tényez6 hatasa a kozlekedési kornyezetvédelemben

A kozlekedés résztvevdinek kornyezetvédelmi magatartésa nem valaszthaté el a tarsadalom altalanos
kornyezeti tudatossagatol. A helyes kornyezeti magatartds alapja a kdrnyezeti nevelés, amely az 4ltalanos
iskolatol kezdédGen az egyetem befejezéséig tart. A kornyezeti nevelés nem a kozlekedés feladata, de ar-
rol nekiink kell gondoskodni, hogy a kozlekedési kornyezetvédelmi ismeretek az iskoldsok kozlekedésre
nevelésében, a gépjarmiivezetd-képzésben, az autdszereld és a rokonszakmék oktatésaban kelld hangsulyt
kapjanak. Az kozlekedés résztvevéi jelentés mértékben segithetik a kornyezetvédelmi torekvések sikerét a
kozlekedési szabdlyok betartasaval. A szabélyok tiszteletének az ellendrzésekkel és szankcionaldssal torté-
n6 kikényszeritése mellett tudatositani kell az érdekeltekben, hogy a szabdlyos kozlekedés egyarant fontos
a kozlekedésbiztonség, a kornyezet és a korantsem elhanyagolhat6 tizemanyagkoltség szempontjabol.

A szabélyos és energiahatékony kozlekedésre buzditdson til fontos szerepet kell kapnia a gazdasagos gép-
kocsivezetés, idegen kifejezéssel az eco-driving oktatdsdnak. Az eco-driving szabalyait betartva 5-10%
lizemanyag-megtakaritds érhetd el. Ha végiggondoljuk a kozlekedési igények mérséklésére, a kozlekedé-
si munkamegosztds véltoztatdséra irdnyulé meglehetdsen koltséges és kozlekedési szokdsaink valtozta-
taséval jaré intézkedések néhany %-os energetikai eredményét, akkor értékelheté igazén az eco-driving
potenciélja. Az eco-driving oktatdsa sem koltségmentes, de fajlagosan, az eredményre vetitve az egyike
a legkisebb réforditassal megvaldsithat6 intézkedéseknek. Be kell épiteni az eco-driving elméleti és gya-
korlati oktatdsét a gépjarmiivezets-képzés témakoreibe, és akar tovabbképzés formdjaban mér a gyakorld
gépkocsivezetSk szdmadra is.

A szervezett forméban torténd kornyezeti nevelést a kozlekedés teriiletén kiildnbdz6 programok egészitik
ki. Ezek sordba tartoznak az ,,Eurépai Mobilitdsi Hét” és az ,Eurdpai Autémentes Nap” cimii rendezvé-
nyek hazai eseményei, amelyek szervezésében és timogatdsdban a 2000. évi kezdettdl fogva szerepet véllalt
a kozlekedésért felelés minisztérium, és ezt a hagyoményt folytatja a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium
is. Emlithetd a lassan ugyancsak hagyoményossa vélo ,Bringdzz a munkéba!” kampény, amelynek céljat
egyértelmten jelzi a neve.

5. A KLIMAVEDELEM HELYZETE ES JOVOJE A HAZAI KOZLEKEDESBEN

Magyarorszagon a kozlekedés dekarbonizdcidjanak lehetdségeit a Kéz,lekedésfudomé'nyi Inté.zet Non-
profit Kft. vizsgélta. A dekarbonizdcids ttitervet megalapozé tanulmdny a kozlekedés energiafelhasz-
nélasanak 2000-2010 kozotti alakuldsat, az abban szerepet jatszo tényezdket elemezve becsléseket tett az
energiafelhasznaldsra és a CO, kibocsatés jovébeni alakuldsdra egy alap\,/etc’jen.hagyolményos, b.elsé ége?sﬁ
motoros gépjarmiivek hasznalatat feltételezS referencia-forgatékonyv és egy intenziv miiszaki fejlédést,
az alternativ hajtdsok elterjedését feltételezs viltozat esetén.

A hazai kézlekedés CO. kibocsatasanak relativ, 1990-hez viszonyitott valtozdsdra vonatkozo szémitésa-
inak eredményét az 5. dbra mutatja. A kékkel jelolt, a BAU helyzetet szemléltetd gérbe szerint tudatos
beavatkozas nélkiil a kozlekedés kibocsdtdsa 2050-re mintegy kétszerese (200%) lenne az 1990-es tényér-
téknek. Az alternativ hajtdsoknak és alternativ iizemanyagoknak az EU tagdllamokban 4tlagosan varhat6
elterjedése esetén kialakuld, a sirga VV gorbe szerinti CO, emisszié 2050-re mdr ,,csak” 125%-a lenne
az 1992. évi szintnek. A harmadik vizsgélt valtozatban (piros pontozott vonal) az alternativ hajtasok vér-
hat legjobb energiahatékonysagdval, kornyezetkiméld médon teljmelt bioiizen.lfmyaggal és hidrogénnel,
alacsony vagy éppen nulla CO, kibocsétdst er6miibédl szdrmazé villamos energidval SZ'fimolt.ak. Az elére-
jelzés szerint 2030-ig ez a véltozat alig hoz eredményt, és csak 2050-re mutat az 1990. évi szinthez képest

szerény, 20%-os csokkenést.
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Az 5. dbran az EU kozlekedésre vonatkozo dekarbonizacios céljat a fekete gorbék mutatjak. A folyamatos
vonal a kibocsatds még elfogadott legnagyobb értékét, a szaggatott vonal a kivdnatos legkisebb értéket
reprezentdlja. A f6 kiilonbség a 2050-ig vezet6 titban van, az idészak végén a minimalis és maximalis érték
eltérése csekély. Helyzetiinket, feladatunkat értékelve az dbra szerint a hazai kozlekedés CO, kibocsétdsa
a redlisan varhaté miszaki fejlddés és az j miszaki megoldasok eldre jelezheté maximalis energiaha-
tékonysaganak feltételezése esetén is mintegy kétszerese lesz az EU célkittizésekben megjelélt célnak (a

célérték az 1990. évi szint 40%-a, lasd 2. dbran).

5. abra: A hazai kozlekedés dekarbonizacios utja 1990-2050 kozott. Forras: A kozlekedés dekarbonizacios
utitervének megalapozasa
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A fentiek alapjan az EU-s célok hazai teljesitése a figyelembe vett technikai véltozasok megvaldsitasa-
nak biztositdsan tul tovabbi kutatas-fejlesztést, intézkedéseket igényel a kozlekedési munkamegosztast és
a kozlekedési, szallitasi igények befolyasolasat, azok eszkozeit, pénziigyi forrasait, valamint az ilyen irdnyu
intézkedések tarsadalmi-gazdasagi hatést, elfogadasit illetéen.

5.1. A kozlekedési kornyezetszennyezés csokkentésének hazai programja

A magyar kozlekedéspolitikat, a kozlekedésfejlesztések altal megoldandd, kornyezetvédelmi és energetikai
feladatokat 2020-ig alapvetéen a Széll Kalman Terv 2.0, illetve az annak részét képezé ,,Nemzeti Reform-
program’, a ,Nemzeti Energiastratégia” és a ,Nemzeti Eghajlatviltozasi Stratégia’, valamint a nemzetkozi
kotelezettségek, az unios célokhoz val6 igazodds hatarozzak meg. A jelzett tervekben, stratégidkban sze-
repld célok ismételten dtgondolva és pontositva épiilnek be a késziilé ,,Nemzeti Kozlekedési Stratégiaba”

A kozlekedési eredetii levegészennyezés csokkentése terén jelenleg meghatarozé az EU levegémindségi
kovetelményeinek teljesitése, a PM, és NO_szennyezettség mérséklése. E teriileten a kormény altal elfo-
gadott, a szildrdrészecske-kibocsatas csikkentését célzé kormanyhatérozatban megfogalmazott feladatok,
- mint a kozosségi kozlekedés fejlesztése, az ttdijak bevezetése, a jarmiimiiszaki és kozlekedéstervezési
intézkedések és az azok végrehajtisa - elegendd lehet a leveg8szennyezettség elvért csdkkentéséhez.
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Az energiahatékonysdgot és ezzel Osszefiiggésben a dekarbonizéciét illetéen a Széll Kdlman Terv 2.0 ,,Nemzeti
Reform Program” energetikai intézkedési programjénak elsd csoportjéba olyan intézkedések tartoznak, amelyek
az tiveghdzhatdst gazok kibocsatasanak csokkentését, a klimavaltozas hatésainak mérsékelését célozzék a ,,Hazai
Dekarbonizaciés Utiterv 2050” megalkotdsaval, valamint a kdrnyezetet védé zold kozlekedésfejlesztéssel. A mé-
sodik csoportba sorolhat¢ intézkedések a megujulé energiaforrdsok novelésével kozvetve érintik a kozlekedést.

Az elérheté és megfizethet6 mobilitds biztositdsa mellett olyan eszkozok kombindcidjaval, mint a CO,
kibocsétdsi hatdrértékek szigoritésa, a jarmtiallomany intelligens ad6zési rendszereken keresztiil timoga-
tott korszeriisitése és az energiahatékonysag javuldsa, az alternativ hajtasok erdltetett iitemt elterjesztése,
a kozlekedési és a széllitasi igények mérséklése az 6sztonzések és a korlatozasok kiegyenstilyozott alkal-
mazdséval, a kornyezetkiméld kozlekedési modok igénybevételének preferalasa, a kozlekedési dugok és a
légszennyezés mérséklése érdekében bevezetett ttdij rendszerek, valamint az intelligens varostervezés és
a tomegkozlekedés fejlesztése, elérhetd, hogy a koziti, vasuti és vizi kdzlekedés kibocsatdsai 2030-ra és az
azt kovetd idészakra csokkenjenek.

6. dbra: EU UHG kibocsatasi célok gazdasagi aganként

EU relativ UHG kibocsatasi célja szektoronként
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A kozlekedés eldtt 416, a klimavédelmi kovetelményekbdl fakado feladat salyat érzékelteti a 6. dbra, amely
az EU 4dltal az egyes gazdasdgi 4gazatok, szektorok szdmdra - azok CO, kibocsétdsi potencidljanak fi-
gyelembevételével — eléiranyzott UHG kibocsdtds mértékét mutatja. Lathat6, hogy a kozlekedés sajatos
jellemz6i miatt a kozlekedés kibocsatdsanak alakuldsat leird fekete gorbe ,,16g ki” a tobbibdl.
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6. STRATEGIAI CELOK ES A 2050-ES JOVOKEP

Az Eurdpai Uni 4ltal 2050-re eléirt, az 1990-es bazisévhez viszonyitott 80%-os kibocsatascsdkkentési cél
teljesitéséhez készitett, el6z6ekben bemutatott szektoralis célok szerint a hazai kozlekedés CO, emisszidja-
nak a kozuti kozlekedés esetében 60%-kal 3048 ezer tonndra, a vasit és a hajézas kibocsatasanak 100%-kal
kell csokkennie. Tekintettel a repiilés dinamikus fejlédésére a légi kozlekedésben 1990-hez képest a kibo-

cséatds 50%-os emelkedése lesz megengedett, viszont a 2009-es évhez képest kozel szinten kell tartani a légi
kozlekedési kibocsatasokat (3. tdbldzat).

3. tablazat

Kozuti kozl. 7620 12407 3048
Vasiit, hajézas 550 269 0
Repiilés 497 716 745

A kozuti kozlekedésben a meghajtds mddja hosszu tdvon at fog alakulni hidrogén alapu, illetve
elektromos meghajtasra. Az energiahatékonysag novelése és a kibocsdtds mérséklése érdekében el-
engedhetetlen a vasuti személy- és aruszéllitas szerepének erdsitése, ehhez azonban sziikség van a
vasttvonalak tovabbi villamositdsdra és a gyorsvasuti halézat fejlesztésére, kiilonos tekintettel az
el6varosi kozlekedésre, illetve a tranzitforgalomban, a hatdrokon atvezetd vonalakon. 2050-re a 300
km-nél nagyobb tavolsagu kozuti arufuvarozds 50%-at mas kozlekedési médoknak kell dtvallalnia.
Ugyanekkorra a varoskézpontok logisztikéjat gyakorlatilag CO,-mentesiteni kell. Az Eurépai Bizott-
sag altal kiadott kozlekedési Fehér Konyv megallapitdsai szerint a légi kozlekedésben az alacsony
CO, kibocsatasi tizemanyagoknak 2050-re 40%-o0s részesedést kell elérniiik, ami Magyarorszégon is
hozzajérulhat a jelenlegi kibocsatds szinten tartdsdhoz, ellenstilyozva a 1égi kozlekedés volumenének
novekedését.

A stratégiai célok megvaldsitdsanak kulcskérdése a kornyezet- és klimavédelmi intézkedések finan-
szirozésa. Az EU 2014-2020 koltségvetési id6szakaban a lehetd legnagyobb 6sszeget kell allokdlni
a kozlekedés kornyezettel dsszefiiggé fejlesztésére, és folyamatosan keresni, tervezni kell a tovabbi
forrasokat, nem utolsé sorban az externélis koltségek érvényesitésének lehetdségét, forméjat.

7. OSSZEFOGLALAS

Az EU tagdllamaihoz hasonléan Magyarorszagon is jelentés gondokat vet fel a levegdszennyezés,
az energiahatékonysag és az UHG kibocsatds. A problémat noveli, hogy az unidhoz valé csatlako-
zés Ikévetkeztében feltétleniil teljesiteni kell mindazon jogszabélyi el8irdst, amely a tagallamok le-
vegbminGségi kovetelményeit rogziti. A problémak ismertek, a megoldési lehetéségek adottak. A
kérnyezetvédelmi és energiahatékonysagi kérdések megolddsa soran kiemelkeds jelent8ségl lesz a
kutatds-fejlesztés és az innovaci6 szerepe az el8készitésben, a tervezésben. A végrehajtdshoz pedig
elengedhetetlen a kormény kornyezetvédelmi célok iranti elkotelezettsége.

—
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THE ECOLOGICAL AND ENERGETIC CONDITIONS OF HUNGARIAN TRANSPORT

The subject of transport ecology is far too wide to discuss its effects and the answers to the questions
raised by them in their full spectrum in a limited space. Following a necessary contraction, the main topic
of this publication has become the overview of the effects on the air environment and the factors influ-
encing them, emphasizing two aspects: the emissions that have harmful effects on human health as well
as the natural and human-built environment, and the greenhouse gases responsible for climate change.
The pressing nature of the discussed issues is beyond doubt. The poor air quality of the environment of
busy roads and big cities is an “evergreen” subject. The monitoring of a wider and wider circle of harmful
components, the more and more sophisticated measurement and examination methods and the changes
in the expectations of the people regarding their environment all mean that the growing preference for
the reduction of harmful emissions is a current and valid demand. The extreme weather occurrences and
the slowly but steadily rising fuel prices remind everyone, but especially those working in the energy and
transport sector, of the necessity of the reduction of the emission of greenhouses gases.

DIE SITUATION DES UMWELTSCHUTZES UND DER ENERGETIK IM
UNGARISCHEN VERKEHRSWESEN

Der Themenkreis ,Umweltschutz im Verkehrswesen” ist allzu sehr weit, um die Einfliisse und die még-
lichen Antworte im Rahmen von diesem bescheidenen Umfang in ihrem vollen Spektrum behandeln zu
konnen. Deshalb, nach den notwendigen Beschrankungen, es wurde die Ubersicht der Luftumwelt be-
einflussenden Faktoren und von den darauf gegebenen Antworten als Thema dieser Publikation gewihit.
Es wurde dabei insbesondere auf zwei Aspekte, auf die Emission der auf den Menschen, auf die natiirliche
und erbaute Umwelt gefihrlichen, sowie der hinsichtlich des Klimawechsels wichtigen Treibhausgase
konzentriert. Die Aktualitit der hier untersuchten Fragen ist unbestreitbar. Die Luftqualitdt in der Umge-
bung von hoch belasteten Verkehrswegen und in den Gropstddten ist ein ,immergriines“ Problem, und
die Forderungen hinsichtlich der Verminderung der Luftverschmutzung werden durch die Erweiterung
der verschmutzenden Komponenten, die Verfeinerung der Untersuchungs- und Messmethoden, die
Verinderungen in der Umwelterwartungen der Bevolkerung fortlaufend auf der Tagesordnung halten.
Die extremen klimatischen Erscheinungen und die langsam, aber kontinuierlich wachsenden Kraftstoff-
preise werden die Menschen, insbesondere die Personen, die im Verkehrswesen und in der Energie-
Industrie arbeiten, auf die Notwendigkeit der Verminderung der Treibhausgasemission erinnern.
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A kozithalézat kozlekedéshiztonsagi
rangsorolasa

(Mddszertani kérdések a , kozati infrastruktira
kozlekedésbiztonsagi kezelésérdl”)

A balesetek kialakuldsa, az esetek stlyossaga kozvetlen Osszefiigg a
kozut allapotaval. Minden olyan eljaras, modszer, amely hozzasegit a
baleseti koriilmények objektiv feltdrasahoz, a kovetkezmények szam-
szer(sitéséhez alapvetGen segiti a karosultakat és a felmérdket.

1. BEVEZETES

2011-ben megjelent a 176/2011. (VIIL.31.) Korm. Rendelet [1] (tovdbbiakban Rendelet), amely a kozuti
infrastruktura kozlekedésbiztonsagi kezelésérdl szol. A hazai el6irds alapja egy 2008. évi EU irdnyelv [2],
amely részletesen indokolja a kozlekedésbiztonsagi kezelés (menedzsment) céljat és feladatat.

(3) Az ,Eurépai kozlekedésbiztonsdgi cselekvési program - a koziti balesetek dldozatai szdmdnak felé-
re csokkentése az Eurdpai Uniéban 2010-ig: a megosztott felelsség” cimii 2003. junius 2-i kozleményben
a Bizottsdg a kizuti infrastruktirdt a kozlekedésbiztonsdgi politika harmadik pilléreként hatdrozta meg,
amelynek hozza kell jarulnia a Kozosség balesetcsokkentési célkitiizéséhez.” [2].

Az EU irdnyelv kiad4sét és az erre alapozott hazai Rendelet jelentdségét indokolja, hogy ,,az Eurépai Unié-
ban késziilt szakanyagok szerint a kozuti infrastruktira dllapota és miiszaki tulajdonsdga dtlagosan minden
harmadik balesetnél, mint befolydsolé tényezs szerepet jdtszik. A haldlos kimenetelti balesetek koriilménye-
inek részletes hazai elemzése azt mutatta, hogy a kozit és kornyezetének bizonyos paraméterei a haldlos
balesetek 25-30%-dndl kimutathaté hatdssal voltak. Kiilonésen fontos megjegyezni, hogy a hazai kozutak
kérnyezete nem ,,megbocsdté”, vagyis nem csékkenti, hanem inkdbb noveli a balesetek siilyossdgdt. Ezen a
téren kuZﬁndsen nagy az elmaradds, és ezzel kapcsolatban az infrastruktiirdt kezelG szervezeteknek van fontos
szerepiik [3].

A 2008-ban megjelent EU irdnyelv elsésorban a 2010-ig tarté idészak kozlekedésbiztonségi céljairdl és
feladatairdl sz6l. Id6kozben ezt a hataridét tilhaladtuk és j - 2020-ig tart6 — dekdd kezd6dott, amelynek
kozlekedésbiztonsagi céljait az ,Uj Fehér Konyv” hatdrozta meg [4]. Egyszertien fogalmazva, a cél vélto-
zatlan, ebben a 10 éves idészakban is meg kell felezni a haldlos kozuti baleseti dldozatok szamat. A cél
elé}réséhez alkalmazott eszkozok, médszerek lényegében véltozatlanok, bar bizonyos fejlesztési iranyok
rrllodosultak, stlypontok dtrendezddtek. Ugyanakkor mar a Rendelet megjelenése el6tt és azt kovetden
lényeges fejlesztések és szakmai elérelépések torténtek a hazai infrastrukturat érinté — elsésorban - kis
koltségli beavatkozasok alkalmazésa, értékelése terén [5], [6].

A cikk tér.néja' ’az'infrasltruktflra kozati biztonsagi kezelésével kapcsolatos - a Rendeletben megfogalma-
zott - egyik eljdrds, az tithélézati elemek rangsorolédsa.



mailto:roadsafety@chello.hu

2. A 176/2011. (VIIL.31.) KORM. RENDELET (A TOVABBIAKBAN RENDELET)

A Rendelet megjelenését kovetden szakmai konferencidkon, egyeztetéseken ismertetésre keriiltek az al-
kalmazandé mddszerek és eljarasok, igy a szakteriilet id6ben megismerhette ezeket [7], [8].
Nagyon réviden célszerti felidézni, mit tartalmaz a hivatkozott eldirds? A Rendelet kilenc pontbdl, ezeken
beliil 5sszesen 18 §-bol és négy mellékletbél all. Témadja a koziti infrastruktira kozlekedésbiztonsagi ke-
zelése, és ismerteti az alkalmazando feliilvizsgélatokat és az ltaldnos eléirdsokat.
A Rendeletnek nincs hivatalos tartalomjegyzéke, a kdnnyebb attekintés miatt azonban tartalomjegyzék-
szerlien felsorolom az egyes pontok cimeit: -

1. A Rendelet hatalya és alkalmazasi kore

2. Ertelmez rendelkezések

3. Kozuti biztonsagi hatdsvizsgalat

4. Kozuti biztonsagi audit

5. Az tizemeltetett ithdlozati elemek kozlekedésbiztonsagi rangsoroldsa és kozlekedésbiztonsagi

intézkedések

6. Kozati biztonséagi feliilvizsgalat

7. Adatkezelés

8. A kozuti biztonsagi auditorok képzése és nyilvéntartdsa

9. Zar6 rendelkezések
1. melléklet. Infrastrukturélis projektek kozuti biztonségi hatdsvizsgélata

2. melléklet. Infrastrukturélis projektek kozuti biztonséagi auditja
3. melléklet. A magas baleseti kockdzatd utszakaszok rangsorolasa és az

tithalézat kozlekedésbiztonsagi rangsoroldsa
4. melléklet. A személysériiléses baleseti jelentésben szerepl6 informéciok

A tovabbiakban elsdsorban az 5. ponttal és a 3. melléklettel foglalkozom, elétte azonban léssuk az eldira-

sok hatalyét és alkalmazasi korét. Eszerint a Rendeletben foglaltak:

- a gyorsforgalmi kozathalézat elemeire (koztiik a transzeurdpai uthdlézat magyarorszagi részét képezé
utakra),

- az orszdgos fouthdldzat elemeire,

-~ a 10 000 E/nap keresztmetszeti forgalomnagysagnal nagyobb forgalmu kdzutakra vonatkoznak.

3.AZ UZEMELTETETT UTHALOZATI ELEMEK KOZLEKEDESBIZTONSAGI RANGSO-
ROLASA

A kozlekedésbiztonsagi rangsorolasrél a Rendelet 5. pontjiban és a 3. mellékletében taldlunk részletesebb
leirast.

Idézet a Rendeletb6l az 5. és az 5.§ (1) pont: i b TRORE :
5. Az iizemeltetett tithdlézati elemek kizlekedésbiztonsdgi rangsoroldsa és kizlekedésbiztonsdgi intézkedések.

5.8 (1) A kozit kezeldje legaldbb évente egyszer gondoskodik a 3. mellékletb.e'n megﬂhatérozot't.szem-
pontok figyelembevételével torténd feliilvizsgdlat elvégzésérdl. A felﬁlvizsgala't al'ap]an,a ]cozut kezeldje gon-
doskodik a magas baleseti kockdzatii helyszinek és a kozithdlozat kozlekedésbiztonsdgi rangsoroldsdrol.

Az idézet arra utal, hogy egyrészt rangsoroldsrol, mdsrészt intézke'dések megh9zatalérél van sgé a II{end(?~
letnek ebben a pontjaban. Az 5. § (1) szdvegébdl lithatd, hogy kétféle rangsgrolast kell elyefgezm, 1}1egped1g
a ,magas baleseti kockdzat helyszineknek” és magédnak a ,,kézﬁthdlé:zatnak a ran.gsorolasat..Ez két feladat,
két kiilon eljérds. A magas baleseti kockazatt helyszinek rangsorglasa gyakorlatilag a hazai gyakorlatban
ismert baleseti gochely azonositdst/rangsoroldst jelenti, ebben a cikkben ezzel nem foglalkozom.

A mésik eljaras a kozathalézat kozlekedésbiztonsagi rangsoroldsa, ami a cikk vdlasztott témdja. A fogalom

meghatdrozasét — tobbek kozott - a Rendelet 2. pontjaban taldljuk. e S
»8) kozuthdlézati elemek kozlekedésbiztonsdgi rangsoroldsa: a meglévé kozuthdlézat részeinek a
biztonsdgi fejlesztési lehetdségek és a balesetek koltségeinek megtakaritdsai szerinti azonositdsdra,

elemzésére és besoroldsdra szolgdlo médszer”
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A Rendeletben hasznélt definiciobél kittinik, hogy a rangsorolést a ,,biztonsdgi fejlesztési lehetdségek” to-
vabba a ,,balesetek kiltségeinek megtakaritdsai” alapjén kell elvégezni. A tovabbiakban a rangsorolds hazai
gyakorlatban is alkalmazhat6 - egy lehetséges - megoldaséval foglalkozom, és mintapéldan mutatom be,

milyen eredmények varhaték, a meghatarozott gyakorisaggal végzendd vizsgalatok sordn. A vizsgalati
madszerre a Rendelet dltaldnos utmutatdst ad. Idézem:

»3.melléklet 2. Utszakaszok meghatdrozdsa az iithdlézat kozlekedésbiztonsdgi rangsoroldsdnak elemzése
céliabdl: Az uthdlézat kozlekedésbiztonsdgi rangsoroldsdhoz ki kell szémitani az egyes itszakaszok balese-
ti koltségben lehetséges megtakaritdsait. Az egyes utszakaszokat titkategéridk szerint kell csoportositani,
amelyeken beliil az utszakaszokat kizlekedésbiztonsagi szempontok — mint példdul balesetek halmozéddsa,
forgalomnagysdg és a forgalom tipusa - alapjdn kell vizsgdlni és rangsorolni. Az uithdlozat kozlekedésbiz-
tonsdgi rangsoroldsa a javasolt beavatkozdsok vdrhaté kizlekedésbiztonsdgi hatékonysdgdn alapul. Elényt
élveznek azok a beavatkozdsok, amelyek a kizlekedésbiztonsdg leghatékonyabb javuldsdt eredményezik.”

Gyakorlatilag tehat két rangsorolasrdl van sz6. El8szor az uthalozat egyes szakaszain keletkezett ,,balese-
ti koltségek” lehetséges megtakaritasait kell kiszdmolni. Ez ugy torténhet, hogy meghatdrozzuk minden
egyes Utszakaszra az egységnyi ithosszra juté sériilési veszteséget, és ezt 6sszevetjitk az adott kategdridju
és forgalmi utak atlagos veszteségértékével. (Baleseti ,,koltség” kifejezés helyett a tovdbbiakban a - szaksze-
rlibbnek tartott - ,veszteség” kifejezést hasznaljuk. Egészen pontosan: a balesetek kovetkeztében keletkezd
személyi sériilések - forintban kifejezett - nemzetgazdasagi veszteségét szamitjuk.) Azt feltételezziik, hogy
egyes utszakaszokon a balesetek szdmdnak csokkentésével ,,megtakarithatd” az étlag feletti ,tobbletvesz-
teség” Ennek a veszteségtobbletnek a nagysagat (illetve a tényleges és dtlagos veszteség aranyat), nevezziik
Javithatésagi Potencidlnak (JP).

A vizsgalt utszakaszok JP értékei szerinti rangsoroldsdt a tovabbiakban ,,K6zlekedésbiztonsagi Javithato-
sagi Rangsorolasnak” (KJR) nevezziik.

A KJR meghatdrozasa utan kovetkezik az a rangsorolas, amelyik, a 3. melléklet 2. pont szerint:,,a javasolt beavatko-
zdsok varhaté kozlekedésbiztonsagi hatékonysdgdn alapul.” (ennek révid megnevezése lehet: KBR). Ez gyakorlatilag
azt jelenti, hogy azoknak az ttszakaszoknak az adataival, amelyeken nagy a javithat6sagi potencidl, részletes és
szakszer(i balesetelemzést kell végezni, a valoszintisithet6 okok azonositdsa és a legigéretesebb beavatkozési meg-
oldasok kivélasztésa érdekében. Ennek fontos része a balesetek helyszinén végzendé vizsgalat. Tekintve, hogy az
infrastruktiira kozlekedésbiztonsagi kezelésérél van szo, elsésorban azokat a baleseti koriilményeket kell keresni,
amelyek az infrastrukttira hibdira, negativ befolyasold hatdsaira vezethetdk vissza, és amelyek a rendelkezésre 4ll6
kis koltségli beavatkozasok valamelyikével korrigalhatok, csokkentheték. A Rendelet 3. melléklet 3. pontja felso-
rolasszertien ismertet néhany javasolhatd beavatkozast. Ezek koziil a balesetek adatainak elemzése alapjan lehet a
beavatkozasi modokat, eszkdzoket kivalasztani. A kivalasztott beavatkozasok varhat6 hatékonysaganak szamsze-
riisitése utan a Kozlekedésbiztonsagi Beavatkozasi Rangsorolas (KBR) elvégezheté. Amig a KJR jol algoritmizalha-
t6 és szdmitogéppel viszonylag gyorsan elvégezhet6 feladat, addig a KBR tapasztalt és jol felkésziilt szakembereket,
alapos elemz0 és részletes helyszini vizsgélatokat igénylé tevékenység, és hosszabb idét is vesz igénybe.

3.1. JAVITHATOSAGI POTENCIAL (JP) A VESZTESEGSURUSEG ALAPJAN

Az azonos ut- és forgalmi kategéridba tartozd egyes utszakaszok forgalombiztonségi helyzetét a valasztott
iddszak alatt, a baleseti sériilés okozta veszteség nagysaga hatdrozza meg. Az egyes utszakaszokon kelet-
kez veszteségértékeket az adott utak dtlagos veszteségével sszehasonlitva, az esetenként kimutathaté
»tobblet” jelenti, van-e és milyen mértéki javitasi lehetGség az adott ttszakaszon. Ez a tobblet a javitha-
toséagi potencial (JP), amelyik kétféleképpen is szamithato.

TPy, = V(i) = VS(@)- e (1)
TPy, = VS() / VS(@)..vevvrereeeeeererereeeeeeenerereeeesion )

ahol: ~ VS(a) = azadott ttkategoria és forgalomnagysdg utjain keletkez atlagos veszteségstirtiség (mil-

li6 Ft/km/idészak)
VS(i)= azi-edik atszakaszon keletkez veszteségsiirtiség(millié Ft/km/idészak)
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A rangsorolds alapja tehdt az azonos ut- és forgalmi kategoridba tartozé egyes ttszakaszokon keletkezé
veszteség €s az dtlagos veszteség kiilonbsége, illetve ardnya.

3.2. Javithat6sagi Potencial (JP) a balesetek stilyossaga alapjan

Az adott utszakasz baleseti sériltjei alapjan szdmitott - forintban kifejezett - veszteséget lehet a balese-
tekre ,vetiteni’, vagyis kiszdmithatd az balesetenként atlagosan Keletkezd Veszteség. (VB). Ez a mutaté a
balesetek dtlagos sulyossagdt mutatja, vagyis azon a ttszakaszon é4tlagosan stlyosabbak a balesetek, ahol
a VB értéke nagyobb. Az azonos kategdridba tartozé ttszakaszok atlagos VB értéke 6sszehasonlithaté az
egyes utszakaszok VB értékeivel és ennek alapjan a javithatdsagi potencial becsiilhetd.

B = ¥BUY e VB €l v od vinhh gt s s ity 3)
TP o MBI VBT e taes i, e vanibhies eSes s it (4)
ahol:  VB(a) = az adott ttkategéria és forgalomnagysdg utjain keletkezd - egy balesetre juté - atlagos
veszteség (millié Ft/baleset/id6szak)
VB(i)= azi-edik utszakaszon keletkezd - egy balesetre jut6 - veszteség (millié Ft/baleset/id6-

szak)
4, PELDASZAMITAS

A Kozlekedésbiztonsagi Javithatdségi Rangsorolds (KJR), egy lehetséges megoldasat mintaszdmitds se-
gitségével mutatom be. Természetesen mas feltételek és mds eljdrdsok is hasznalhatok az ttszakaszok
kozlekedésbiztonsagi rangsoroldsira [9], hazai alkalmazdsra azonban - a Rendelet el6irdsat kovetve - a

bemutatott eljarast javaslom.

A példaszamitds feladata: az orszdgos kozuthdlézat els6- és masodrendi féutjain a kiilséségi szakaszok
kozlekedésbiztonsdgi rangsoroldsa, a 2010/2011/2012 évek személysériiléses balesetei alapjan. A szamités

egyes lépéseit az 1. dbra mutatja.

A szamitdshoz a hazai orszagos kozithél6zat alabbi adataira van sz’iikség. :

- Az dtkelési és kiilsdségi utszakaszok kezdd- és végpontjai az orszagos kozuthéldzat elsé- és masodrendi
féutjain. b e

~ Az 4tlagos napi forgalom (ANF) értékei, ugyanezen az uthalézaton. "

- A 2010/2011/2012 években tortént személysériiléses koziti kozlekedési balesetek adatéllomanya.

A kozitkezel6 OKA2000 elnevezésti adatbankja tartalmazza a sziikséges adatokat, ezeket haszndltam a
szamitdsokhoz.

A példaszdmitéshoz a 2010 — 2012 kozotti harom év adatait tartalmazo baleseti adatélloméanyokbdl gytj-
tottem ki a kivalasztott kiilséségi ttszakaszokon tortént balesetek és sériilések adatait. A 2010. évben rész-
ben, de a 2011. és 2012. években mar minden baleseti rekordban megtalélhaték a baleset helyének GPS
koordinétdi, a ,,hagyomdanyos” ttszam/szelvényszdm szerinti ,h’elya"quosités mellett. Ha azonban nincs
meg a kélcsdndsen egyértelmti megfeleltetés a két helyazonosxtgs kozott, akkor ez :lutolag nehez{en kpr-
riglhaté - hibék forrasa lehet. A bemutatott példaszdmitds célja a Rendeletben el6irt rangsorolds mod-
szerének bemutatdsa volt és nem a kozvetleniil hasznosithaté eredmények kozreaddsa. A szamitdsokhoz
a KSH eredeti helyazonositasait hasznaltam, és csak a nyilvanval¢ hibdk esetén korrigéltam azokat a GPS

koordinatak felhasznalasaval.
4.1. A kiils6ségi titszakaszok kivalasztdsa ut- és forgalomnagysig kategéridk szerint

A kiilséségi titszakaszok kezdd- és végpontjai nem egyeznek meg az azonos forgalmi adatokat mutaté
ttszakaszok kezdé- és végpontjaival, dltaldban ez utdbbiak révidebbek. Emiatt a kétféle szakaszokat ugy
kell fedésbe hozni, hogy azonos forgalmu kiilsdségi részszakaszok keletkezzenek. Pl az 1 sz. f6ut teljes
hossza: 177,31 km. A féuiton 14 kiils6ségi szakasz talalhato, ezek dsszes hossza: 129 km. A forgalmi ada-
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1. abra: A Kozlekedésbiztonsagi Javithatosagi Rangsorolas (KJR) folyamata

AZ UTHALOZAT KULSOSEGI SZAKASZAINAK RENDEZESE
UTKATEGORIAK ES FORGALOMNAGYSAG SZERINT

A KIVALASZTOTT UTSZAKASZOKON TORTENT BALESETEK ES SERULESEK
ADATAINAK KIVALOGATASA (3-5 EV)

AVESZTESE’GSURUSEQ UTSZAKASZONKENTI E'RTE'K’ENEK ES AZ
OSSZES SZAKASZ ATLAGANAK SZAMITASA VS(i) ES VS(z)

A BALESETEKRE JUTO VESZTESEG: V/B(i) ES V/B(a) SZAMITASA

JAVITHATOSAGI POTENCIAL SZAMITASA (VS) ALAPJAN:
JP(i) = VS(i) - VS(a), JP(1) = VS(i)/VS(a)

JAVITHATOSAGI POTENCIAL SZAMITASA (V/B) ALAPJAN:
JP(i) = V/B(i) - V/B(a), JP(1) = V/B(i)/V/B(a)

KOZLEKEDESBIZTONSAGI JAVITHATOSAGI RANGSOROLASOK (KJR)
ELKESZITESE A JP ERTEKEK ALAPJAN

t({k kiilénboz6 hosszusagt ~ervényességi” szakaszai miatt, a 14 kiils6ségi szakaszt 31 kiilonboz6 forgalmu
kiilséségi részszakaszra kell bontani.

E.l.képzelheté egy mésfajta ,,szakaszolds” is. Az 1 sz. f6at példdjanal maradva, a vizsgilathoz csak a 14
kiils6ségi szakaszt haszndlhatjuk. Ebben az esetben azonban a szakaszokon beliili kiilonbézé forgalom-
nagysagok hosszusdggal stilyozott 4tlagét kell kiszamolni. A példaszamitashoz az el6bbi szakaszoldst va-
lasztottam, vagyis az azonos forgalmii részszakaszok kivalasztasat.

_
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A kiils6ségi utszakaszok valamint a forgalomnagysigok adatbézisa segitségével szamitégépes eljardssal az
L. rendd foutakon sszesen 351, a IL. r. futakon pedig 669 kiilséségi szakaszt hatdroztam meg a hozzéjuk
tartozé ANF értékkel egyiitt. Az eredményt az 1. tablizat mutatja.

1. tbldzat: Az . és I1. rendii féutak kiilséségi szakaszainak részszakaszai a kiilonb6z6 forgalomnagysig

osztalyokban
ANF Utszakaszok szama Osszes hossz (km) Atlagos szakaszhossz (km)
(j/map) Lrutak | ILrutak | Lrutak | ILrutak | Lr utak IL. r. utak
1000-3000 19 66 95,1 328,5 5,0 530
3001-5000 26 170 130,9 918,7 5,0 5,4
5001-7000 54 165 2942 799,0 5,4 4,8
7001-9000 75 107 340,7 600,2 4,5 5,6
9001-11000 43 72 193,1 300,3 4,5 4,2
11001-13000 47 33 250,0 102,7 53 351
13001-15000 22 27 94,6 125,7 4,3 4,7
15001-17000 23 10 1222 58,0 5,3 5,8
17001-19000 15 6 70,4 23,1 4,7 3,8
19001-21000 10 6 30,1 20,8 3,0 35
21000- 14 7 59,2 15,4 4,2 2,2
Osszesen 351 669 1671,8 3292,3 438 4,9

Az 1. tablézat a rangsorolasra kivalasztott utszakaszok szamét mutatja a kiilonbz6 forgalmi osztalyokban. Az étlagos
szakaszhossz 4,8 km (Lr. f6utak), illetve 4,9 km (IL r. f6utak). A feladat az, hogy meg kell hatrozni az elsérend(i f6utak
351, illetve a mésodrendti féutak 669 kiilséségi itszakaszai koziil melyek azok, amelyek tovabbi részletes baleseti vizs-
gélatot igényelnek a rangsorolds, majd a biztonsagnovelé beavatkozas kivalasztdsihoz és végrehajtdsdhoz.

2. 4bra: Atlagos balesetsiiriiség az orszagos kozuthalozat kiilsdségi szakaszain
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2. tablazat: A balesetek és sériiltek szama a kivalasztott kiilsoségi utszakaszokon 3 év alatt

Osszes baleset Osszes sériilt Sériilt/baleset
ANF (2010 - 2012)

(j/nap) Lr.utak | ILr.utak | Lr.utak | ILr.utak | Lrutak | ILr utak
1000-3000 38 142 55 223 1,45 1,57
3001-5000 82 588 120 966 1,46 1,64
5001-7000 230 729 357 1200 1,55 1,65
7001-9000 402 656 658 1102 1,64 1,68

9001-11000 210 435 437 711 2,08 1,63
11001-13000 293 159 482 287 1,65 1,81
13001-15000 155 204 281 333 1,81 1,63
15001-17000 199 112 381 197 1,91 1,76
17001-19000 136 59 219 99 1,61 1,68
19001-21000 68 50 104 76 1,53 1,52

21000- 117 43 200 55 1,71 1,28

Osszes 1930 3177 3294 5249 1,71 1,65

4.2. A kivalasztott utszakaszok baleseti/sériilési adatainak kivalogatisa

A feladat megolddsénak ebben a szakaszdban a személyi sériiléses balesetek és a személyi sériilések adatait

kell minden egyes részszakaszra legytijteni, a veszteségértékek szdmitdsahoz.

Az egyes kiilséségi utszakaszon kialakul6 balesetstirtiség értékei az 1. és 2. tdblazat adataival kiszamitha-
tok. A 2. dbra mutatja, hogy az atlagos balesetslirtiség (baleset/km/3 év) a forgalomnagysig novekedésével
ardnyosan novekszik a kozuthalozat kiilséségi ttszakaszain. Figyelemre méltd, hogy nincs jelentés kii-

16nbség az I. rendti és II. rendd utak kozott.
4.3. A sériilési veszteségsiiriiség értékek szamitasa

A baleseti sériilések szamitott vesztesége:

V = (MEHEHSS S FIS IV s wiosiannmid o Mesafinmmods st s o oo

ahol V= szamitott veszteség (Ft/id6szak)

MH =  az utszakaszon balesetek kovetkeztében meghaltak szdma adott id3szak alatt

S§S= azutszakaszon sulyosan megsériiltek szima adott idészak alatt
KS = azttszakaszon konnyen megsériiltek szama adott idészak alatt

Hfv = haldlos sériilés fajlagos veszteségértéke (statisztikai élet értéke) (Ft/f8)

Sfv = sulyos sériilés fajlagos veszteségértéke (Ft/f6)
Kfv = konnyti sériilés fajlagos veszteségértéke. (Ft/f8)

Kiilsdségi utszakaszok veszteségstirtisége (VS):

VS =V/L = (MH*Hfv+SS*Sfv+KS*KEV)/L.oeoeeevviiiiiiieeeeeeeeeei, (6)
VS= szémitott baleseti sériilési veszteség siirtisége (Ft/km/idészak)
L= az utszakasz hossza (km)

R
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A kozuti baleseti sériilések okozta fajlagos veszteségértékeket, ,fajlagos baleseti értékek” elnevezéssel
2008. évre vonatkozdan a [10] szakanyag 54. tdbldzatdban taldljuk. (Az anyagban taldlhaté megjegyzés
szerint: ,,a fajlagos baleseti érték novekedés feltételezés szerint a GDP névekedési iitemével egyezik meg,
a Pénziigyminisztérium hivatalos alldsfoglaldsa alapjan”) A bemutatott példaszdmitas elsédleges célja a
szamitds menetének levezetése és a kapott eredmények lehetséges kezelése volt. A példaszdmitas célja
szempontjabdl nem tartottam lényegesnek, hogy a fajlagos értékeket a [10]-ben javasolt médon pontosan
meghatdrozzam.

A példaszamitasban a kovetkez6 becsiilt értékekkel szimoltam: Hfv = 275 milli6 Ft, Sfv= 37 milli6 Ft Kfv=
2,75 millié Ft (az aranyok: 100:13:1).

A hazai kutatok a kozuti balesetek okozta tdrsadalmi-gazdasagi veszteségek értékeit aktualizaltdk. [11].
Szamitasaik szerint 2010-ben a statisztikai életérték (a haldlos sériilés okozta fajlagos veszteség (Hfv)):
330 millio Ft/f6 volt. A sulyos sériilés okozta veszteség pedig: 77 millié Ft. A konny(i sériilés veszteségére
nem adtak aktualizalt értéket.

Az utkategéridkhoz és forgalomnagysdgokhoz tartozd ttszakaszok Gsszesitett adataival szdmithaté az 4t-
lagos veszteségstirliség VS(a) ( 3. dbra).

3. dbra. A veszteségsiiriiség alakuldsa a forgalomnagysag fiiggvényében 2010-2012 adatai alapjan, az L. és
I1. rendii féutak kiils6ségi szakaszain
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Azonos utkategoridba tartozd ttszakaszokon, adott idészakban, egységnyi tithosszon keletkezé atlagos
baleseti sériilési veszteség (veszteségstiriiség), az adott titszakasz forgalmdtol fiigg. Ezt az Gsszefliggést a 3.
dbra mutatja. A 15-17 ezer jarmti/nap forgalomig folyamatosan no a veszteségstirliség:

I. rendti féutakon 17 - 103 (millié Ft/km/3 év)
I1. rend féutakon: 20 - 93 (millié Ft/km/3 év)

A 17001 - 19000 (jérmi/nap)-nél nagyobb forgalmu kiilséségi utszakaszokon a veszteségsiriiség csokkent,
mindkét utkategoridn.

e
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4.4. Atlagosan egy balesetre juto veszteség a kiilsdségi utszakaszokon

VB = V/ OB (milli6 Ft/baleset)

VB = Sériilési veszteség/Gsszes baleset (Ft/baleset/idészak)
V= l?aleseti sériilések okozta veszteség ( Ft/ ttszakasz)
OB=  Osszes személysériiléses baleset (eset/utszakasz)

A VB értéke az adott utszakaszon tortént balesetek sulyosségaval ardnyos. Ha kiszamitjuk az azonos for-
galmi csoportba tartozé dsszes Utra az 4tlagértéket VB(a) és az egyes ttszakaszok VB(i) értékeit, akkor a
javithatésagi potencidl javasolt mutatéja:. JP, . (4. egyenlet).

A]JP, ., ebben az esetben azt mutatja, hogy az egyes ttszakaszokon a balesetek suilyossaga miatti veszteség
az atlagérték hanyszorosa. Ez esetben nem elsdsorban a balesetek szdmit, hanem a balesetek okozta sérii-
lések stlyossagat kell a tervezett biztonsagjavito intézkedésekkel csokkenteni.

4.5. A példaszamitas eredményei
4.5.1. Javithatésagi Potencial (JP) a veszteségsiiriiség alapjan

A teljes eredménylistat ennek e publikacidnak keretein beliil nem lehet bemutatni, ezért csak néhany rész-
letet emelek ki. A 3. tébldzat a kivélasztott forgalmi kategériaban vizsgélt 47 kiilsdségi utszakasz koziil az
els6 harom legnagyobb JP értékii szakasz baleseti és sériilési adatait tartalmazza.

3. tablazat: A balesetek és sériiltek szama 3 év alatt (2010-2012), harom L. r. f6ut kiils6ségi szakaszan az
ANF = 11001 - 13000 j/nap forgalmi kategériadban

ANF = 11000-13000 (j/nap)
Utszém km/métertdl km/méterig | OB | HB [ SB | KB [ OS | HS | sS [ XS
) 48+848 61+275 16 |1 |4 |11 |44 |7 32
2 40+162 43+615 9 3 [3 (3 |17 |4 |[8 |5
405 000+000 16+087 29 |4 |11 |14 [51 |8 |14 |29

A GPS helyazonosités alapjan korrigdlt adat. (Az eredeti KSH-ban OB=18, 08=48)
OB= 6sszes személysériiléses baleset, HB= haldlos kimeneteli baleset, SB= stlyos kimenetel baleset, KB= konnyti kimenetel(
baleset. OS= osszes sériilt,

4. tablazat: Javithatosagi Potencial (JPVS) értékei a 3. tablazatban kozolt I. rendii foutak kiilsoségi
utszakaszain (2010-2012 évek)

ANF = 11000-13000 (j/nap)
Utszdm | km/métertél | km/méterig | Megye | VS(G) | VS(a) | VS(i)-VS(a) | VS(i)/VS(a)
(Millié Ft/km/3 év)
4 48+848 61+275 Hajda 671,76 (80,5 |591,29 8,35
2 40+162 43+615 Pest 40827 80,5 327,80 5,07
405 000+000 16+087 Pest 17391 80,5 93,44 2,16

A 4. tébldzat mutatja, hogy a vizsgalt forgalmi kategéridban a 47 kiilséségi utszakaszon az atlagos sé-
riilési veszteség (VS(a): 80,5 millié Ft/km/3 év volt. A legnagyobb veszteség a 42 sz. ut 48,848 - 61,275
kj‘nszelvényei kozott keletkezett: 671,76 milli6 Ft. Ezen a szakaszon tehit elvi lehet6ség szerint — megfele-
lgen megvilasztott biztonsagi beavatkozassal hirom év alatt - 591, 29 milli6 Ft veszteség volna megtaka-
rithaté. Ezen a helyszinen nem elsésorban a balesetek szdmat, hanem a sulyossagat kell csokkenteni. (Itt
forc’lult elé egy olyan haldlos kimenetelti baleset, ahol dsszesen hét személy vesztette életét.) Amennyiben
az atlag és az adott szakasz veszteségének ardnyat nézziik VS(i)/VS(a), akkor a 42 sz. Gt ezen szakaszan a
vizsgdlt hdrom év alatt, tobb mint nyolcszor annyi veszteség keletkezett, mint az ilyen forgalmu szakaszok
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Osszességen dtlagosan ezen idészak alatt. Elvileg tehat jelentds a szdmitott javithat6sagi potencidl. A 2 sz.
Ut adott szakaszdn 6tsz6rds, a 405 sz. iton pedig tobb mint kétszeres a JP értéke.

5. tabldzat: A balesetek és sériiltek szama 3 év alatt (2010-2012), a legnagyobb javithat6sagi ponteciallal
rendelkezé II. r. f61t kiilséségi szakaszan az ANF = 7001 - 9000 j/nap forgalmi kategériaban

ANF = 7001-9000 (j/nap)
Utszam km/métertdl km/méterig OB |HB | SB | KB | OS | HS | SS | KS
23 14298 10+621 45 11 129 [85 |7 11191159
i 66 34969 9+543 20" 5 - Jak e 1
‘ 51 744237 77+746 3 N I e 2

* KSH eredeti adat, GPS korrekcié nélkiil. A GPS szerinti adat: OB=25, 0$=37

6. tablazat:Javithat6sdgi Potencidl (JPVS) értékei az 5. tablazatban kozolt II. rendii féutak kiilséségi
utszakaszain (2010-2012 évek)

ANF = 7001-9000 (j/nap)
Utszam | km/métert6l | km/méterig | Megye | VS(i) |VS(a)] VS(i)-VS(a) |VS(i)/VS(a)
(Millié Ft/km/3 év)
25 1+298 10+621 Heves 298,99 (49,1  |249,89 6,09
66 3+969 9+543 Baranya (247,53 (49,1 198,43 5,04
51 744237 77+746 Bics-K.  |158,31 (49,1 |109,21 322

Az 5. és 6. téblazat a IL. rendd utakra végzett szamitds eredményeibél mutat részletet. A 7001-9000 j/map
forgalmu ttszakaszok koziil a legnagyobb javithatdsdgi potencilok a tablézatokban bemutatott harom

kiils8ségi utszakaszon talalhatok.

A veszteségslirliség alapjan végzett szdmitdsok szerint I. rend{i f6utakon 25, II. rend{i féutakon pedig 41 olyan
kiilséségi szakasz talélhatd, ahol a javithatosagi potenci,él JP,, > 3, vagyis a veszteségsﬁr”t"lség,értélfe t(',jbb migt
héromszor nagyobb mint az tlag (7. tabldzat). Természetesen lehet ennél ,,szigorubb” feltételt is valasztani,
ebben az esetben azonban lényegesen tobb a részletes vizsgdlatra kivélaszthato szakaszok szdma.

7. tablazat:Utszakaszok szama, ahol VS(i)/VS(a) > 3

ANF
(jarmii/nap)

kiils6ségi tszakaszok szama:
IB..>3

IL r. féutak

L. r. féutak

1000-3000
3001-5000
5001-7000
7001-9000
9001-11000
| 11001-13000
| 13001-15000
| 15001-17000
\ 17001-19000
19001-21000
21000-
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4.5.2. Javithatésagi Potencidl (JP) a balesetek stlyossaga alapjan

A szamitasok eredményei - a részletek nélkiil - azt mutatjak, hogy a halélos sériilés fajlagos veszte-
ségértékének nagysdga miatt (275 millié Ft), a balesetek sulyossdga alapjan szdmitott javithatdsagi
potencidl (JP, és]JP . ) mdr egy dldozattal jar6 balesetnél is jelentds mértéki. Ezek a mutatok egy-
értelmtien azt sugalljak, hogy eredményes lehet a beavatkozds még akkor is, ha a balesetek szima nem
csokken ugyan, de elmaradnak a halalos kimenetel balesetek.

4. MEGALLAPITASOK, JAVASLATOK

A Rendelet roviden foglalkozik a beavatkozasi rangsorolds (KBR) megalapozdsat segit6 balesetelem-
zéssel is, ezen belill a helyszini vizsgdlatokkal, a javasolt beavatkozasokkal és azok becsiilt hatékony-
sdgaval. Ezekrol a kérdésekrdl a hazai és a nemzetkozi szakirodalomban taldlunk hasznos leirdsokat.
[12], [13], [14], [15] A Rendeletben ismertetett és javasolt vizsgédlatok nagy része a hazai gyakorlatban
mar ismert és alkalmazott.

A cikkben a KJR folyamatat, mddszerét és egy példaszamitds eredményeit mutattam be. Emellett az
uthédlozati elemek kozlekedésbiztonsagi céli rangsorolasanak kevésbé ismert modszerével is foglal-
koztam.

Az eljaras végiggondolasa és a mintapélda alapjan megallapithat6, hogy a szakszertien elvégzett
rangsorolds eredményei nagyban hozzajarulhatnak a kozutkezel6 megalapozott fejlesztéseihez, az
infrastruktura hatékonyabb - kozlekedésbiztonsagi célu - korrekci6ihoz, valamint a biztonsédgosabb
kozutak kialakitdsdhoz. Nem utolsé sorban az elvégzett beavatkozasok tényleges hatdsainak nyomon
kovetésében, a hatékonysdg szamszerti megitélésében is segitséget nyujt a javasolt mdodszer. Figye-
lembe kell venni azonban néhdny, az alkalmazast nehezitd, koriilményt. Els6ként emlitend6 a baleseti
adatallomédnyok - a szakteriileten kozismert — pontatlansaga, ami elsésorban a helyazonositds terén
tapasztalhat6. Remélhet6, hogy ez a probléma csokkeni fog a GPS helyazonositds elterjedésével, erre
azonban a szakteriiletnek még fel kell késziilni. Neheziti az intézkedd rendér helyazonositdsat a hely-
szinen az uthalézaton egyre gyakrabban alkalmazott ,,hibaszelvény” is. Ezeket a rangsorolésnél alkal-
mazott szamitégépes lekereséseknél kihagytam és mds modszerrel prébéltam az ezen a szakaszokon
tortént balesetek helyét azonositani. Megnyugtaté megoldast jelenthet erre a problémara a kozutke-
zel$ utszam/km szelvénye és a GPS koordindtak altal kijelolt helyek kozotti kolcsondsen egyértelmt
megfeleltetést biztosité adatallomanyok hasznalata.

Tudatositani kell a modszert alkalmazok korében, hogy a hazai gyakorlatban a kiillonb6z6 sériilé-
sekhez hasznélt fajlagos veszteségértékek aranya (pl. 100:13:1) els6sorban a halélos baleseti sériilés
elkeriilésére ,,fokuszal’, vagyis nem elsésorban a balesetek szdmanak, hanem a sulyossdganak csok-
kentését preferalja. (Ez egyébként az EU eredeti célkittizésének is megfelel).

A cikkben kozoltek alapjan javaslom az ismertetett kozlekedésbiztonsagi javithatdségi rangsorolds
(KJR) eljérdsanak szakteriileti megvitatésat. Tisztdzand6 pl. a szakaszolas kérdése, a hibaszelvények
figyelembe vétele, a veszteségértékek megvalasztdsa, ill. a folyamatos monitorozés lehetésége. Az
esetlegesen szitkséges korrekcidk utdn az eljaras ,automatizaldsat’, vagyis a szakteriileten hasznalt
baleseti adatkezel$ programokba kiilon modulként valé beépitését javaslom. Nagymértékben segite-
né a kozitkezelok munkajét a cikkben KBR-nek nevezett, - de itt és most nem részletezett - eljrasrol
készitett szakszer(i itmutaté és ennek miel6bbi elkészitése.
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THE RANKING OF THE ROAD NETWORK ACCORDING TO ROAD SAFETY
(METHODOLOGICAL QUESTIONS TO THE ROAD SAFETY MANAGEMENT OF
ROAD INFRASTRUCTURE)

The 176/2011 Government Directive on the road safety management of the road infrastructure was issued in
2011. The paper reviews the less well-known method of the ranking of road network elements for road safety
purposes. Based on the reviewing the procedure and the calculation process of the model example it can be
established that the results of an expertly performed ranking can significantly contribute to the development
of the road safety management system, the more efficient corrections of the infrastructure with the purpose
of road safety improvement, and the establishment of safer roads. Last but not least, the recommended
method can also help with the follow-up of the factual effects of the performed interventions, and a numerical
judgement of their efficiency.

Those who apply this method must be made aware that in the Hungarian practice, the proportions of the
specific value loss (e.g. 100:13:1) primarily focus on avoiding fatal road accidents: it prefers not so much the
reduction of the number of accidents but the reduction of their fatality and the seriousness of injuries. (This is
also in compliance with the original objective of the EU.)

DIE EINSTUFUNG DES OFFENTLICHEN STRABENNETZES AUS DER SICHT DER
VERKEHRSSICHERHEIT
(METHODOLOGISCHE FRAGEN DER ”VERKEHRSSICHERHEITSBEDINGTEN
BEHANDLUNG DER STRABENINFRASTRUKTUR”

Die Regierungsverordnung No.176/2011(VIL31) iiber die verkehrssicherheitsbedingte Behandlung der
StraPeninfrastruktur erschien im Jahre 2011. Dieser Artikel beschaftigt sich mit weniger bekannten Methoden
der Einstufung des offentlichen StraBennetzes aus der Sicht der Verkehrssicherheit. Das Durchdenken des
Verfahrens und die Verfolgung der Berechnungen des Musterbeispiels zeigt, daf die Ergebnisse der fachgerecht
durchgefiihrten Einstufung wesentlich zu den begriindeten Entwicklungen durch den StraPenbetreiber, zu
den wirksamen sicherheitsbedingten Korrektionen und zur Gestaltung von StraBen mit hoheren Sicherheit
beitragen konnen. Nicht zuletzt, die vorgeschlagene Methode hilft auch zur Verfolgung der tatsichlichen
Wirkungen von den durchgefiihrten Eingriffen und zu der quantitativen Beurteilung ihrer Effektivitit.

Die Anwender der Methode miissen bewufPt gemacht werden, dap die in der ungarischen Praxis fiir die
verschiedenen Verletzungen benutzten Anteilsitze der spezifischen Verlustwerte (z.B. 100:13:1) auf die
Vermeidung von todlichen Verletzungen konzentrieren, d.h. nicht die Verminderung der Anzahl der Unfille,
sondern die Verminderung ihrer Schwere bevorzugt wird (dies entspricht tibrigens auch den eigentiimlichen
Zielsetzungen der EU).

MEGHIVO
A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Kozuti Szakosztélya hdrom év utdn tjra megrendezi a
38. Utiigyi Napok
cim{i konferencidjit, amelyre, eztiton tisztelettel meghivjuk Ont és kedves munkatarsait.
Helyszin: Hajduszoboszl6, Hunguest Hotel Béke

Idépont: 2013. szeptember 4-5.
Jelentkezés és a program részletes megtekintése a KTE honlapjdn: www.ktenet.hu

_ 2013. augusztus
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