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Korszeru vasuti mlszaki
szabalyozas eurdpai projekt

Ko6z0P-2.5.0-09-11-2011-0008 Vasuti miiszaki szabalyozasi rendszer
fellilvizsgalata és folyamatos miikodési modelljének kialakitasa

A vasuti miiszaki szabdlyozasi rendszer
felilvizsgalata és folyamatos miikodési
modelljének  kialakitasa kezdddott
meg 2012. szeptemberétél a MAUT
szervezésében. Az eurdpai unids for-
rasokbol megvaldsuld projekt célja a
vasuti muszaki szabalyozdsi rendszer
megujitasa. A projekt két f6 elembdl all,
egyrészt a jelenlegi vasuti szabalyozas
elemeinek Osszeallitasa attekintése, de-
reguldciosjavaslatkészitése, masrésztaz
e-VASUT rendszerének kialakitasa a
feladat.

A projektet azért a Magyar Utiigyi Tér-
sasag szervezi, mert 1997 6ta miikodteti

az utligyi szabalyozasi rendszert (UT) és
kialakitotta ennek elektronikus hozza-
férésilehetdségétis (e-UT).

A projekt idéterve szerint 2012-13-ban
a vasuti elbirdasok atvizsgaldsa, rend-
szerbe foglalasa megtorténik, 2014-ben
pedig az e-VASUT felépitése, a szik-
séges szamitastechnikai hattér megte-
remtésére és a rendszer probatlizemére
kerul sor. Ebben az évben kell majd arrdl
is donteni, hogy milyen szervezet kezeli
az e-VASUT-at, és ennek a szervezetnek
a MAUT atadja a kialakitott rendszert.
A projekt munkaszervezetének tagjai
féként vasuti szakértok.

Nemgzeti Fejlesztési Ugynokseg
www.ujszechenyiterv.gov.hu

— o n
MAGYARORSZAG MEGUJUL
0640638438 -
A projekt az Eurdpai Unio
tamogatasaval valdsul meg.
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A vasuti miszaki szabalyozasi rendszer
feliilvizsgalata és folyamatos mikddési

modelljenek kialakitasa

A lrq

Dr. Horvat Ferenc - Dr. Zsakai Tibor
e-mail: horvat@sze.hu , dr.zsakai@gmail.com

1. BEVEZETES

Egy szabalyozasi rendszer teljesitményét szdmos

tényez6 befolyasolja, amelyek koziil a legfontosab-

bak az alabbiak:

- a szervezeti elemek és ezek mindsége,

- a szervezeti elemek kozotti hierarchikus kapcso-
latok és ezek miikodése,

- a szabalyozéas dokumentumainak megléte, esetle-
ges hidnyosségai,

- a szabalyozasi dokumentumokban foglaltak kor-
szertlisége,

- a miikddtetés hibai, hidnyossagai,

- a véltozé feltételekhez (pl. EU-belépés utdni ko-
vetelmények) torténé alkalmazkodas sikeressége,

- a rendszer rugalmassaga, a valtozé feltételekhez
valé gyors alkalmazkoddképessége,

- a hozzaférés lehet6sége.

Csak koherens szabalyozasi rendszer garantélhat-
ja a biztonsagos és fenntarthaté mikodés elvének
megvaldsuldsat.

A hazai vasuti miiszaki szabalyozési rendszer szd-

mos tekintetben elmaradt a fejlett EU-orszdgokétdl,

ezért rendszerbeli, formai és tartalmi korszer(isitésre
szorul, amit a kovetkezd tények is indokolnak:

- az EU-csatlakozds utdn a jogharmonizdcio csak
az allami szintl szabdlyozasra terjedt ki,

- a hazai rendszer nem felel meg az EU haromszin-
tli szabdlyozasi és kompetencia rendszerének:
EU-szabdlyozasok - nemzeti (biztonsagi) szaba-
lyozasok - villalati szabalyozasok,

- a palyamikodtetd és a vallalkoz6 vasutak kozott
a biztonsag feleléssége nem jogszabaly keretében
szabalyozott (palyahasznélati szerz6dés),

- a jogi és a miiszaki szabalyozéis egysége hidnyok-
t6l szenved (pl. a gyors miiszaki fejlédés kovetése
jogszabalyi oldalrol nehézkes),

- az egyes elemek kozotti kapcsolat sokszor hidny-
zik, kozottiik erds fejlettségi killonbség van,

- a szabdlyoz6 rendszerben a hidnyzé elemek mi-
kodési gondot okoznak (a hazai jogszabaly csak
kihirdeti a TSI-t),

- az EU szabvényok é4tvételének modja kedvezdt-
len, mert a bevezetés tobbnyire jovdhagyé kozle-
ményes modszerrel torténik, angol nyelven,

- sok miiszakilag elavult elem talalhaté a szabélyo-
zésban (van még az 50-es években kidolgozott,
ma is hatdlyos, igynevezett ,D-betlis” MAV el§-
iras).

- egy korszerti szabdlyozasi rendszer miikodtetésé-
nek, a szabdlyozasok aktualizalasanak nincsenek
meg az intézményi feltételei.

2. A FELULVIZSGALATI MUNKA SZER-
VEZETE, TEVEKENYSEGI TERULETEI

2012 8szénaMagyar Utiigyi Tarsasag (MAUT) aKoz-
lekedés Operativ Program keretében, tobbéves el6-
készitést kovetden, K6zOP-2.5.0-09-11-2011-0008
szamon elnyerte a ,Vasuti miszaki szabalyozasi
rendszer feliilvizsgélata és folyamatos mikodési
modelljének kialakitasa” c. feladat elvégzését. A pa-
lydzat elnyerése nem volt véletlen, hiszen a MAUT
kozel 20 éves fenndlldsa alatt nagy sikereket ért el az
utiigyi muszaki szabélyozasi rendszer dokumentu-
mainak korszer(isitésében, az e-UT digitalis uttigyi
el6irastar létrehozésaval és mikodtetésével pedig
kovetendd példat mutat.

2013. oktéber
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Energiaellatasi ; 1

szakbizottsag

Forgalmi miiveletek és

forgalomirdnyitasi
szakbizottsag

Ellendrzb-, irdnyitd-,

A munka végrehajtasara létrehozott projektszerve-
zet felépitését az 1. dbra mutatja.

A VMSZR (vasuti miszaki szabélyozési rendszer)
projektszervezetben az operativ szakmai munkit a
Szakmafeliigyeleti Bizottsag fogja Ossze. Feladata
a Rendszertechnikai Bizottsag és az egyes szakbi-
zottsdgok munkadjénak Gsszehangoldsa, irdnyitdsa,
segitése, valamint ellendrzése.

A Rendszertechnikai Bizottsdg a vasuti szabalyo-
z4s torvényi, jogszabalyi hatterének feltdrasaval, a
kapcsolodé szervezeti miikodés attekintésével és
elemzésével, a konfliktuspontok meghatarozasdval,
a teljes szabélyozasi rendszerre vonatkoz6 viltozta-
tasi javaslatok kidolgozasaval foglalkozik. Tagjai az
dllamigazgatds, illetve a vasuti szabalyozés teriile-
tén jaratos jogasz szakemberek.

A négy szakbizottsag tevékenysége az aldbbi al-

rendszerekre terjed ki:

- infrastruktuara (palya),

- energiaellatas,

- ellenérz6-, iranyito- és jelzérendszerek (a tavkoz-
léssel egytitt),

- forgalmi muveletek és forgalomiranyitas.

jelzérendszerek és tavkozlési
szakbizottsag

A miivelend§ teriiletek koziil a jarmivek szakte-
riilet, annak a tobbihez relative kevésbé szorosan
kotédé volta miatt kimaradt. A projektszervezet
vezetése ugy dontott, hogy ennek a feliilvizsgalat-
nak és fejlesztésnek keretében csak a nagyvasuttal
és a sajat célu vasutakkal (iparvaganyok) foglalko-
zik. Kés@bbi lépésben integralhaté a folyamatba a
varosi, illetve a kiilonleges vasutak szakteriilete.

A feladatkiiras szerint fiiggetlen MinSségirényitasi
Bizottsagot kell kozbeszerzési eljarassal kivalaszta-
ni. A fiiggetlen szervezet a projekt szakmai munka-
janak ellendrzését latja el.

A feliilvizsgalati munka egy részletes tanulmény el-
készitésével 2013. év végére befejezédik.

3. AFELULVIZSGALATI MUNKA VEGRE-
HAJTASA

A VMSZR megujitdsa sziikségessé teszi a teljes
szabdlyozdsi vertikum éttekintését, a hidnyzé ele-
mek pétldsara vonatkozo javaslatok kimunkdldsét,
a liberalizdlt vasati kozlekedés szabalyozésanak
EU-s kovetelményekhez torténd hozzéigazitasat. A
jogi és a miiszaki szabélyozasi szintek az EU-sza-

www.ktenet.hu
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balyozastol a nemzetin, majd a vallalatin keresztiil
egészen a villalkozdi szintig (vallalkozé vastttar-
sasagok, sajat céli palyahalozat-mikodtetés) ter-
jednek.

Hangsulyozni kell, hogy a feladat a rendszer doku-
mentumainak tekintetében csak tartalmuk korsze-
rliségi feliilvizsgalatara terjed ki, nincsen sz6 azok
atdolgozasardl. Ugyanakkor a munka eredményei
lehet6vé teszik egy sokéves, tartalmi korszertsitést
eredményezd majdani folyamat sikeres elinditdsat is.

A feliilvizsgalat és a megujitasi javaslat kidolgozésa

az alabbiakat tartalmazza:

- a jelenlegi rendszer pontos feltérképezése, a hid-
nyossagok megallapitasa,

-az EU-kotelezettségek teljesitéséhez sziikséges
lépések meghatdrozasa, a nemzetkozi tapasztala-
tok és a nemzeti sajatossagok figyelembevételé-
vel, a nemzeti érdekek érvényesitésével,

- EU-konform szabalyozési rendszer javaslatanak
kidolgozasa,

- ajelenlegi rendszer atstrukturalasa,

- a dokumentumok kiaddsanak szintjei és azok ha-
talyossaga 6sszhangjanak vizsgalata,

- a kiilonféle szintli szabalyozasi dokumentumok
Osszegyljtése, tartalmi feliilvizsgalata, amely so-
ran meg kell hatarozni:
® a felesleges dokumentumokat,
® a hianyz6 szabalyozési dokumentumokat,
® a tartalmukban (részben) elavult dokumentu-

mokat,

- tisztazni kell azon szabalyozdsok bekapcsoldsi
lehet6ségét, amelyek ugyan bels§ utasitasok (pl.
MAV vezérigazgatdi utasitasok), de a tervezdi,
kivitelez6i gyakorlat szdmara ismeretiik nélkii-
l6zhetetlen.

4. A FELULVIZSGALATI MUNKA
EREDMENYEI

A tervek szerint 2015 nyaran befejez6dé munkatol

elvarhat6 eredmények:

- a jelenlegi szabalyozasi rendszer kritikdjara épii-
16, korszer, a végrehajtds szamara vilagos rend-
szer kialakitdsa,

- a teljes vastti rendszer szabalykoveté magatarta-
sanak erdsitése (vasutvallalatok),

- az EU-konformités biztositdsa (pl. TSI /AME/) a
szabalyozasi rendszer egészében,

- az engedélyezés, a tervezés, a kivitelezés, az iize-
meltetés és a kutatas-fejlesztés szempontjai alap-
jén torténd 6sszehangolds,

- a nyilvénossag, a hozzéférhetéség tagitasa, szak-
ért6i csoportok szorosabb egyiittmiikodési lehe-

Vasuti kozlekedés

téségeinek megteremtése,

- feladatterv meghatarozasa a szabélyozasi doku-
mentumok sziikséges tartalmi megujitasara,

- javaslat a megujitott rendszer és dokumentumai-
nak karbantartasara, mikodtetésére.

5. JAVASLAT AZ UJ SZABALYOZASI
RENDSZERRE

Az 1] szabélyozasi rendszer a jelenlegi rendszerre
vonatkozé kritikai megallapitdsokat kivdnja orvo-
solni. Fontos elv, hogy a jelenlegi véllalati szint(
szabdlyozdsokbdl (utasitdsokbdl) a rendszerazo-
nossagot és a biztonsagot meghatarozé szabélyoza-
sokat a nemzeti szabalyozds korébe kell emelni. A
dokumentumokban el kell kiiloniilnie a tervezésre,
az épitésre és az lizemeltetésre vonatkozd szabd-
lyoknak.

A végrehajtdsi szabalyzatok két nagy tertiletet 6lel-

nek fel:
- avasiti létesitési szabalyzatok a tervezés, a kivite-
lezés és az atvétel szabalyozé dokumentumainak
csoportjat jelentik, szakteriiletenkénti bontdsban
kotetekre tagozddva,
- a vasuti mtikodtetési szabélyzatok a vasuti palya-
hélozat folyamatos és biztonsdgos miikodésének
feltételeit fogalmazzdk meg és két részre oszla-
nak:
® a vasuti palya miszaki tizemeltetési szabalyza-
ta, amely a vasuti palya és tartozékainak tizem-
és forgalombiztos allapotban tartdsa, folyama-
tos miikodésének biztositasa, a hiba- és zavar-
elhdritas és a muszaki feliigyelet szabalyozasat
valdsitja meg,

® vasitiizemi forgalmi szabalyzat.

6. A SZABALYOZASI DOKUMENTUMOK
FELULVIZSGALATA

Nem egyszer( feladat a tobbezres szdmu doku-
mentumhalmazban annak a szintnek a kijel-
lése, ameddig a feliilvizsgalatot sikerrel el lehet
végezni. Eles hatdrvonalak a nyilvanosan elérhe-
t6, illetve a vasttvéllalatok belsé dokumentumai
kozott hizhaték meg. Elgbbi korbe a torvények
¢s egyeb jogszabélyok, a harmonizalt magyar
szabvényok, a magyar szabvanyok, az UIC Code-
ok, a tervezési szabalyzatok, a nyilvanos MAV
utasitdsok és el8irdsok tartoznak. A belsd utasi-
tasok kozé a MAV-szabvényok, a vasutvallalatok
belsd utasitasai, eléirdsai, miiszaki rendelkezései
sorolhatok. A belsé dokumentumok természete-
sen csak a vasutvillalatok hozzdjéruldséval dol-
gozhatok fel.

2013. oktéber
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[D.11. Miiszaki itmutat6]: D.11.sz. Miiszaki itmutaté. Vasiti alépitmény

Azonositd szam:

Dokumentum cime:

Elérhetdség, link: FTP szerver

Szabalyozasi szint:
Elsdlegesen szabdlyozott teriilet:

Kapcsolddé szabalyozas(ok):

Szakbizottsdg véleménye:

Adatfelvétel/médositas idépontja:

fin T8

A feladat megolddsat és a szabalyozasi hierarchia

kialakitésat segitendé megalkotasra keriilt egy ko-

dolési rendszer, amely alapjan minden egyes doku-

mentum azonosithaté a kévetkezok szerint:

- a szabilyozasi szint,

- a szabilyozas jellege,

- a szaktertileti bontas,

- a kapcsolodé szabalyozas,

- az alkalmazési besorolds (tervezés, épités, meg-
sziintetés, {izemeltetés, karbantartds).

A tartalmukban feliilvizsgélt dokumentumokrol
adatlapok és tirlapok késziilnek. Az adatlap a be-
sorolashoz sziikséges azonosité meghatarozdsokat
tartalmazza, s tdmoren kozli a szakbizottsag véle-
ményét. Egy adatlapot példaként a 2. dbra mutat.

Urlap mindegyik feliilvizsgdlt dokumentumhoz

késziil. Tartalmanak lényeges pontja a dokumen-

tum hatdlyossdgdnak megdllapitasa. Ez az aldbbi

eseteket jelenti:

- nem hatélyos, a szabélyozasi rendszerben nincsen
sziikség ré,

—

D. 11. Miszaki atmutaté
D.11.sz. Miiszaki utmutatd. Vastti alépitmény

Palya
Nincs kapcsolddo szabalyozasi teriilet

Hatdlyos, de az 4j VMSZR rendszerben teljes terjedelmében mas helyre/dokumentumba
kell beemelni
2013-05-21 20:53:12

ST e

- nem hatdlyos, de a szabalyozasi rendszerben hasz-
naljak,

- hatdlyos, tartalmi véltoztatdst nem igényel,

- hatdlyos, de vissza kell vonni és helyette egészen vjat
kell kidolgozni,

- hatdlyos, de tartalmat részben 4t kell dolgozni,

- hatélyos, de tj dokumentum bevezetése nélkiil meg
kell sziintetni,

- hidnyz6 dokumentum,

- hatdlyos, de az 0j szabélyozisi rendszerben teljes
terjedelmében mas helyre/dokumentumba kell be-
emelni,

- hatdlyos, de az Uj szabélyozési rendszerben egyes
fejezeteit mds helyre/dokumentumba kell 4temelni,

- hatdlyos, de az 1j szabalyozisi rendszerben egyes
fejezeteit tobb helyre/ tobb dokumentumba kell at-
emelni.

A szakbizottsdgok véleménye kitér arra is, hogy a
dokumentumot a tervezett \ij rendszerben hova
kell dtsorolni. Az Grlap tartalmazza a hatdlyossigra
és az dtsoroldsra vonatkozé megéllapitasok részle-
tes indokolasat is.

www.ktenet.hu
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7. AZ E-VASUT RENDSZER LETREHOZASA

Az el6z8ekben ismertetett munka parhuzamos cél-
ja az an. e-VASUT rendszer létrehozasa. Ehhez a
MAUT éltal mar 2009 6ta sikeresen miikodtetett
e-UT Digitalis Utiigyi El6irastir megolddsai, ta-
pasztalatai, s6t szamitogépes rendszere kivélod se-
gitséget tud nyujtani.

Az e-VASUT rendszer létrehozasahoz taktikai, szer-
vezeti és szakmai munkat kell végezni, amelyhez
meg kell nyerni az érintett szervezeteket, elsésorban
a MAV-ot, a GYSEV-et. A rendszer hasznélata az
alabbi elényoket kindlja szamukra: a jogi feltételek
megteremtése utdn egységesithetd a két vasuttérsa-
sag eldirasrendszerének sok eleme, serkenti az el-
avult tartalma utasitdsok megujitasat, segiti a mun-
katarsak szakmai munkdjét. A NIF (Nemzeti Inf-
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The Hungarian railway technical regulatory system is in

A revision of the railway
regulatory system and the
development of its continuous
operation model

many aspects behind that of more developed EU mem-
ber states and needs innovation in its system, form and
content. The project introduced in this paper reviews the
entire regulatory verticum, pointing out suggestions aim-
ing to supply missing elements and introducing the adjust-
ment of the regulation of the liberalised railway transport
market to EU standards. The results of this project make
possible the successful launching of a future procedure
that will take place over several years and result in content
innovation. Another objective of the project is the creation
of the e-VASUT Collected Digital Railway Regulations

which will ensure the quick availability of current infor-

mation.

TR vasii kilekedss

rastruktira Fejleszt6 Zrt.), az NKH (Nemzeti Koz-
lekedési Hatdsag), a tervezd és kivitelez§ cégek, az
tizemeltet6k, valamint az oktatdsi intézmények és a
kutatds-fejlesztés teriiletén tevékenykeddk szdméra
ennek a rendszernek a hasznossiga nem lehet kér-
déses, mert az biztositani fogja az érvényes eldira-
sok, adatok, informaciok gyors elérését. Megteremti
az el6irasok szervezett nyilvanosségat, a hozzafér-
hetdséget tagitja, a szakértdi csoportok szorosabb
egylittmiikodési lehetGségeit biztositja.

Az elképzelések szerint ez év végéig megtorténik
az e-VASUT rendszer informatikai igényének fel-
meérése, majd 2014. év kozepére elkésziil a proba-
verzi6, amelyet széles kort szakmai egyeztetés és
a végleges viltozat elkészitése kovet. Az e-VASUT

rendszer {izemeltetésének inditdsi datuma 2015.
marcius.

Die Uberpriifung des Systems

der Eisenbahntechnischen

Regelungen und die Ausgestaltung

ihres kontinuierlichen Funktionsmodells

Das ungarische System der eisenbahntechnischen Rege-
lungen ist zuriickgeblieben im Vergleich zu den hoch-
entwickelten europiischen Landern, es bedarf einer
Modernisierung sowohl in der Form als auch im Inhalt.
Im vorgefithrten Projekt es wird ein Uberblick der voll-
stindigen Regelungenkette gegeben und es werden Vor-
schldge fiir den Ersatz der fehlenden Elemente und die
Notwendigkeit der Angleichung von den Regelungen
des liberalisierten Bahnverkehrs gezeigt. Die Ergebnisse
dieser Arbeit erméglichen eine erfolgreiche Einleitung
von einem langjihrigen zukiinftigen Prozess mit dem
Ergebnis einer inhaltlichen Modernisierung. Ein paral-
leles Ziel ist das Zustandebringen des digitales Archivs
der Vorschriften im Eisenbahnwesen ,,e-VASUT* (,e-

BAHN®).
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Uj, kozlekedésbiztonsagi fejlesztéseket
siirgetd jelenség: novekvd szamu idds

vezeto a kozutakon

(A KTE XIV. Kozlekedésfejlesztési és beruhazasi konferencidjin
(Biikfiirdd, 2013) elhangzott elGadas alapjan)

Prof.dr. Nemes Gyorgy
e-mail: drnemesga@t-online.hu

1. BEVEZETES

Az egyre tobb id6s ember tobb teriileten a jelenlegi
joléti tarsadalmak egyik nagy kihivasa, igy a koz-
lekedésben is: 6k is volan mogé iilnek, annak el-
lenére, hogy reflexeik és érzékelésiik megvaltozott,
az Oregedés bioldgiai folyamatai betegség nélkiil is
véltozdsokat okoznak szervezetitk miikodésében.
Eletkoruk miatt — a kdzvéleményben - a kdzutakon
latsz6lag hatranyba keriilnek, noha abszolut szam-
ban nem okoznak tobb balesetet, mint a fiatalok. A
szakirodalomban elfogadottan fiatalnak tekintjiik a
gépkocsivezet6t 25 éves korig, idésnek 65 év felett.
Ez a felosztas kissé eltér a WHO meghatdrozdsa-
tol: kdzépkoruak a 45-59, id8sod6k a 60-74 évesek,
iddsek a 75-89 kozottiek, a 90 évesnél korosabbak
pedig az aggok [1].

A kozlekedési balesetek tudoményos vizsgdlata el-
s6sorban az emberi tényez8k vizsgalata, mert szak-
mai kozmegegyezés szerint 90-95%-ban az ember
okolhat6 a balesetekért és a kovetkezményes hald-
los és nem halélos sériilésekért. Azt is fontos meg-
dllapitani, hogy a balesetek és az emberre vonat-
kozo kovetkezményei nem véletleniil kovetkeznek
be, azoknak okuk van: nem csak ugy egyszeriien
megtorténik veliink, ,,csak balszerencse”. ( Injuries
have causes -- they don’t simply befall us from fate
or bad luck.) L. Evans a General Motors korabbi

e

biztonsagi részlegének igazgatdja és masok szerint
a baleset sz6 hasznalata is megtéveszts, mert azt
sugallja, hogy ,, balszerencse”, ,véletlen” ,, fatum”
az ok, amely nem elkeriilhetd [2]. Az évtizedek
6ta megszokott kozuti kozlekedési baleset - RTA
(road traffic accident) - helyett taldn az iitk6zés
(crashes) vagy a karambol sz06 a helyes.

A kozlekedés veszélyes iizem, sokmillié nehéz
és gyors targy mozog foldon, vizen és levegGben,
amelyeket torékeny, sériilékeny lények irdnyitanak
tobb-kevesebb sikerrel. A piléta indulés elStt ko-
telezGen végiggondolja a rutin teenddket baleset
esetére, de az autévezeté nem gondolja 4t, hogy
baleset esetén mit tenne, egyaltaldn, nem hiszi,
hogy ilyen helyzetbe keriilhet. Kortdl fiiggetleniil
gy véljiik, hogy ,a baleset méssal és nem éppen
velem fog megtorténni ,, (Accidents only happen
to other people, not to me).

Pedig hit dbrand, hogy baleset nem térténik; de
torekedni kell, hogy ne véljunk balesetek okozo-
ivd, vétlen dldozataiva. Az évtizedek alatt megta-
nult defenziv vezetés elsajatitasaval balesetkeriils-
vé valhatnak vagy maradnak az idéskoruak is. Igy
csokken az esélye annak is, hogy ,majdnem bal-
esetbe” keriilnek, ez olyan eseménysor, amelynek
sordn egy potencidlisan stilyos kovetkezményeket
eldidézni képes eseménylanc - valamilyen okbdl
- nem fut le teljesen, igy a lehetséges silyos ko-
vetkezmények végiil is nem kovetkeznek be. Tehdt
a majdnem (kvézi) baleset lehetett volna valéban
baleset.
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2. A KOZLEKEDEST EMBERI OLDALROL
VIZSGALVA A KOZLEKEDESBIZTON-
SAGNAK KET KIEMELTEN FONTOS ES
VALTOZO MERTEKU FO IRANYA VAN

a) A felgyorsult életvitel legillusztrisabb formaja a
kozlekedés. A II. vildghaboru utdni évtizedekben
a robbandsszertien terjedd motorizdcié miatt meg-
novekedett a kozlekedési iitkozések, balesetek, az
dldozatok és a sériiltek szdma. Ez a fejlett moto-
rizacioju orszagokban vezeté népegészségligyi té-
nyez6vé vélt. Joggal jelentette ki 1960-ban John E
Kennedy: , A kozlekedési baleset a nemzet (USA)
egyik legnagyobb, s6t talan a legnagyobb kozegés-
zségligyi probléméja”

A kozlekedési baleseti haldlozast és a sériiléseket
sikeresen lehet csokkenteni a fejlett orszagokban,
de vildgszerte ez sokkal nehezebb feladat. A fejlédo
és most motorizalédé orszégokban - Kina, India
és mds azsiai és néhdny afrikai dllam - napjaink-
ban gyors ndvekedés tapasztalhat6 a kozuti gépko-
csi-kozlekedésben és az ezzel egyiitt jaré balese-
tek és emberi sériilések szamdban. Ezt magam is
tapasztaltam 1999-ben Kindban. (Chongqingban
az ITMA' 16. kongresszusan, az utcakon hémpoly-
gott a kerékpéarosok folyama, 12 évvel késébb a 22.
kongresszuson 2011-ben, ugyanebben a varosban a
kerékpérosok elttintek, az j autépalydk megteltek
féleg német gyartmdnyu, nagyméretd, csaknem ki-
zarolag fekete luxusautékkal. A repiilStérre is egy
honvédségi 1j Audival jottek értem. A hérom nap
alatt két balesetet lattam csak kozvetleniil a széllo-
dank mellett.)

b) Az Ggynevezett - baby boom (bébi robbanas),
amely produkailja az aging baby boomot is. Ez egy
demografiai tényezd, amely a sziiletési ratak val-
tozasat hozza, s ennek kovetkeztében az idésebb
korcsoportok 4-5 évtized eltelte utdn kiilondsen nagy
létszdmot érnek el, magukkal hozva e korosztdly
tomeges, novekvs megjelenését a koziti kozlekedés-
ben gépkocsivezetSként is. Dobbs [3] mar 2008-ban
leirta, hogy az USA-ban és a fejlett kozlekedésii
orszagokban (Eszak-Amerika, Japan, Ausztrélia,
Eur6pa) az 1946 és 1964 kozott sziiletett nagysza-
mu csecsemd - a frontokrél hazatéré sok ezer férj
okdn - 2011-ben kezdi meg atlépni a 65 éves kor-
hatart (1946+65 év), és az idések szama hihetetlen
gyorsan folyamatosan n6vekedik, mert ardnyuk és
abszolut szdmuk a fejlett orszdgokban - kiegésziil-
ve az atlagéletkor hosszabbodéséaval - né! Kozben a

I Kiizlekedésegészségiigy

medicina is fejlédik, az a 70 éves, aki elérehaladott
coxarthrosis (csip6iziileti kopds) miatt korabban
mozgasképtelen volt, ma mar protézissel sportol,
autozik.

E két jelenséggel els6ként értheté modon az
USA-ban és Kanadéban kezdtek foglalkozni az
orvostudomdanyon beliil, mert ott a gépkocsik
szdama a II. vildghabort alatt sem csokkent, a vége
utdn pedig gyorsan noévekedett, hiszen a hdbo-
ri nem vetette vissza, s6t novelte a megmaradt
gépkocsigyarté kapacitast. Varatlanul és ijesztd
gyorsasaggal emelkedett a kozlekedési balesetek
szama, magdaval hozva az dldozatok szamdnak
novekedését is. Ezek mentésében és orvosi ella-
tdsdban a 60-70-es években nem volt még kell§
gyakorlat, annak ellenére, hogy a habort - mint
mindig a torténelem sordn - a sériiltek kezelé-
sének és miitéteinek gyors fejlédését hozta, de a
kozlekedésbol szarmaz6 emberi kdrosodasok mas
jellegtiek és természettiek. Addig nem tapasztalt
uj sériilésegyittesek és -tipusok jelentek meg,
mint pl. az ismert ,,miszerfal térd” (dashboard
knee) ami tulajdonképpen az elsé tilésen utazok
csipdiziilet ficamét vagy a vdpa, medence torését
jelenti, az titkdzéskor a miiszerfalnak itk6z4 térd-
combcsonton 4t vezetett erd révén. Megjegyzen-
dé, hogy Magyarorszagon is a baleseti sebészet,
mint 6nallé szakma 1958-ban alakult ki.

2.1. A két jelenség elemzése

Ad.a) A kozlekedési balesetek szdménak tobb té-
nyezds novekedését mas interdiszciplindris szakte-
riiletek targyaljak.

Ad.b) Napjainkra tehat kikertilhetetleniil el6térbe
keriilt az idéskori gépkocsivezetés, az ezzel egyiitt
jaré j pozitiv és negativ jelenségekkel. Az okok:
egyrészt, az aktiv éveik és ardnyuk kitolédott, ez
vildgjelenség, masrészt nalunk, akik ,elsé genera-
ciés” autésok voltak 1965-1975-ben, csak napja-
inkban lettek ,elsé generdciés idds vezeték” ...Eb-
ben Eszak-Amerikitol, Nyugat-Eurépatol 15-20
év lemaraddsban vagyunk. Ezért (j mddszereket
alkalmazo, siirget6, kozlekedésbiztonségi intézke-
désekre van sziikség hazankban is.

A gyorsan Oreged6 vildgunkban a népesség egy-
tizede mdr 60 év feletti. Japan lakoi koziil min-
den negyedik hatvanét évnél iddsebb, a nyug-
dijasok 92% vezet autét naponta, elldtdsuk

1 TTMA: International Traffic Medicine Association; E sorok ir6ja a tirsasig keleteuropai elnokeként, 2003-ban Budapesten rendezte a KTE

védnokségével és szervezésében a 19, viligkongresszust.
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minden téren komoly
feladat, jelentette ki
Aszo Taro japan pénz-
tigyminiszter 2013-ban.
Az eldrejelzések szerint
a kovetkezé otven év
soran a hatvan évnél
idésebb dllampolgarok
ardnya negyven szdza-
lékra is emelkedhet a
szigetorszagban.

A ,vén” Eurdpaban kiils-
nosen nagy hangsulyt kap
ez a probléma, mert 2030-
ra Eurépa lakossaganak
25%-a 65 év feletti lesz,

ez 2007-ben csak 17% =
volt! Anglidban 35 éve 1 -600
millié volt a 70 évesnél

férfi
O né

idGsebben vezetdk szama,
2010-ben ez mar 6 milli6. Ma mér 60%-nak van jo-
gositvanya, 35 éve csak 15%-nak volt. Németorszag
lakossaganak 27%-a 60 év feletti [4].

Valéban iddsodik a népesség hazankban? Nézzik
azokat a statisztikai adatokat, amelyek ezt bizo-
nyitjak vagy cafoljak. A magyarorszagi lakossagon
beliil is egyre jobban csokken a fiatalok aranya, a
népesség fokozatosan eloregszik. A megoszlas élet-
kor szerint: 15,3%-a 0 és 14 év kozotti, 69,3%-a 15
és 64 év kozotti, mig 15,4%-a 65 éven feliili. 1900-
hoz hasonlitva 2012-re a 60 éven feliiliek ardnya
meghdromszorozddott, mig a 14 éven aluli lakos-
sag harmadéra csokkent. Hazankban a helyzetet
tovdbb bonyolitja, hogy az tun. ,Ratké-korszak™
bombdja hamarosan robban az 1955-1956-ban
sziiletettek koziil tobb szézezren mennek majd
nyugdijba a kovetkezd 4-5 évben, igy a magyar
nyugdijasok szdma minden bizonnyal harommillié
folé emelkedik [5].

Elfogadott mutaté a 65 évesek és az idésebbek
gyermekkortiakhoz viszonyitott aranya, az orege-
désiindex. Ez a torténeti iddsorok tantsaga szerint
folyamatosan né. 2005 ota az idéskortak széma
meghaladja a gyermekkortiakét, 2011-ben mdr 117
idds koru jutott szdz gyermekre. Ismert és gyakran
haszndlt adat a sziiletéskor vérhaté atlagos élet-
tartam: 2010: a férfiaké 70,5 év, a néké 78,1, utdb-

biak 7,6 évvel hosszabb életitra szdmithatnak, bar
az utobbi harminc évben a férfiak életkilatasanak
novekedése meghaladta a n6két. 2001- 2010 kdzott
a férfiaknal 2,3, a néknél 1,7 évvel emelkedett a
varhato atlagos életkor [6].

A népességi korfa alakja jellemz§ és tobbféle lehet.
A piramis- vagy guilaforma, a fiatal korosztalyok
ardnya nagy, sajnos hazankra a fogy¢ tipusu a jel-
lemz6, a hagyma alak [6].

Az egyre tobb id6s gépkocsivezetd megjelenése
a kozutakon megosztja a tarsadalmat is. A sa-
jat életkor fiiggvényében sokan szeretnék a fiatal
és/vagy az id6s korosztalyt a gépkocsivezetésbdl
kitiltani [7]. ,Ne iilj az autdba, oreg vagy”, ,,ids-
zitett bomba az idés gépkocsivezetd”? E megalla-
pitésok, tudomdnyosan elemezve, alaptalanok, ezt
adatok és tények bizonyitjak [8]. Az iddsek - és
ez a lényeg - abszolut szimban kevesebb balesetet
okoznak, mint a fiatalok. Ennek egyik érthetd oka,
hogy a 65 év felettiek abszolut szdmban is keve-
sebben vannak. Romlik ez a mutaté, amennyiben
a megtett ut viszonylatdban vizsgéljuk ugyanezt.
Az tény, hogy elvétve vezetnek hosszi tévon. Ha a
megtett km-hez viszonyitjuk az idések halalozasa
tehdt magas. L. Evans megéllapitotta, hogy azonos
tdvon egy 80 éves névezetd haldlozasi valdszint-
sége hétszer nagyobb, mint egy 45 évesé [9].

2 (Ratké korszak: 1950-56 . A Rikosi-diktatira erSltette a gyerekvillaldst, Ratké Anna egészségiligyi miniszter, bevezette a gyermekteleneket érinté adot,
az abortusztilalmat. Emiatt harom éven beliil Magyarorszag lakossiga kiemelkedGen megnétt. Ehhez hozzdjarultak a jobb egészségiigyi koriilmények,
a csecsemGhaland6sag visszaesése is, A lakossig szama 100-110 ezer fovel emelkedett évente, ez atmyilta 70-es évekre is, hiszen a Ratko-gyerekek ekkor
értek maguk is olyan korba, hogy gyermeket vallaljanak. Ezért volt a 70-es években az utolsé cstics a hazai demogréfia torténetében. (2018, marcius

26. HVG: A Ratko-genericié nyugdijproblémai a kérminkre égnek.)

.
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A tarsadalom egy részének véleménye titkrozédik
abban is, hogy a (bulvér) sajté ellenségesen itéli és
jeleniti meg az id6s vezet6k okozta (haldlos) bal-
eseteket. Miben nyilvdnul ez meg?

A baleseteik mds és nagyobb hangsulyt kapnak,
életkor szerint més a baleseti riziké ,talaldsa”. A
90 éves gazolonal arra utalnak, hogy bizonydra 6
volt a hibds, akkor is, ha a tények ezt nem igazol-
jak. A 30 éves ittas gdzolot a tarsadalom egy része
felmenti. S6t, gyakran a baleset fogalma, megité-
lése is kiilonbozik, szakszertitlen pl. a forgalom-
mal szemben haladést (ismert fogalom: ghost
driver, Geisterfahrer, kisértet vezetd), szinte csak
id6s vezetéknek tulajdonitani, noha a statisztikak
szerint ez egyélatan nem igy van. Relativ gyakori-
sdga és veszélyessége miatt tobb orszdgban mar e
célra tervezett figyelmeztetd tablat is bevezettek
(2. dbra).

Az eddigiekbdl kovetkezik, hogy a 65 év feletti
gépkocsival kozlekedSk szdma megallithatatlanul,
gyorsan fog novekedni, a probléma tolakoddan
el6térbe keriil és intézkedéseket siirget. Ezért vi-
ligszerte, orvosszakmai és interdisciplindris tu-
domdnyos kutatdsok, kézlemények, disszertaciok,
kongresszusok térgyaljik ezeket a gyorsulé - nem
megallithato - tendencidkat, a megoldéasokat, rovid
és hosszu tavi, fenntarthaté teendéket.

R clehedésesészségiigy
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3. VEZETOI ENGEDELY ES ELETKOR

Vannak orszdgok, ahol az engedély haldlig érvé-
nyes, pl. Anglia, de 1996-ig Svédorszdgban és 2011-
ig Németorszdgban is igy volt. Ma mér sokan ké-
vetelik a rendszeres, az évek muldsaval gyakoribb
orvosi vizsgdlatot vagy életkori hatdr meghuzasat
65, 70, 75 (?) évben!? Egyes kutatok éllitjak: a ko-
telezd iddszakos orvosi vizsgalat dSnmagdban nem
segiti kimutathat6an a baleset-megelzést [10].

Hazdnkban van kételezé orvosi vizsglat, 70 év
felett mar 2 évente, a nem ,hivatdsosokndl” a ha-
ziorvos végezheti. 2011. janudrtél szigorodott a
hazai jogszabaly, a krénikus betegeknél szakorvosi
vélemény sziikséges, mér nem tartja elegendének
a hdziorvosi vizsgalatot. A szdndék jo, de vitat-
hat6. Vannak, akik tgy vélik: jogositvany tigyben
meg kell hagyni a haziorvos dontési jogat. A plusz
szakorvosi vizsgdlatra csak indokolt esetben kellene
kiildeni a betegeket. E vizsgilat id6veszteség a be-
tegeknek, kiadds az OEP-nek. A felesleges vizsgd-
latok dra évi tobb 10 milli6 forint. Nyilvdnval6 a
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cukorbeteg dllapotat a csalddorvos jobban ismeri,
mint a vele esetleg egyszeri alkalommal talalkoz6
szakorvos (diabetologus) fejtette ki Sirak Andras
(11].

Vitatott — a vezetdi engedély megszerzésének alsd
életkori hatdra is - felsé nincs, ndlunk sem. Er-
dekes, meglepd és tovabbi kutatast igényel E. M.
Johnson 2013-as vizsgalatanak eredménye: a 16-17
éves gépkocsivezetdk baleseteinek szama 2012 els§
hat hénapjdban 19%-rol (2011) 24%-ra ugrott fel
[12].

A brit Als6 Héz javaslata szerint 17-rél 18 éves
korra kellene emelni a jogositvany megszerzésének
korhatdrét, hogy a haldllal végz6dé kozuti balese-
tek szdma csokkenjen. SzakértSk szerint célrave-
zetd az, ha 21 éves kor lenne a hatér. Ez a 1épés
jelentésen csokkentené a kozuti balesetek szamat,
de korlatozn4 a brit fiatalok szabadsdgat. Jelen cikk
szerzdje szerint a 20 éves kor lenne célszer(i. Nap-
jainkban gyakran el64ll az a groteszk helyzet, hogy
a kozuti balesetben sériilt, nem életmentd, de siir-
gbs miitétet igényld 17 éves vezetd sziileit meg kell
keresni és behivni, hogy a miitéti belegyezé nyilat-
kozatot aldirjak, mert a 18 év alatti ezt jogilag nem
teheti meg. Mikozben gyermeke, akar hét személy
szallitdsdra is alkalmas, nagy motorteljesitményti
gépkocsit is vezethet.

4. KI DONTSON, MELYIK IDOS KORU
VEZETHET ES MELYIK NEM?

A kérdés csak latszolag egyszerd, de védhetd, meg-
nyugtato vélaszt még eddig senki nem tudott rd
adni.

5.KINEK A FELADATA KISZI"JRNI, HOGY
KI ALKALMATLAN A VEZETESRE? HOL
A HATAR?

A vezetdé, akinek fel kellene mérnie, milyen tes-
ti-lelki 4llapotban {il volan mogé? Onkontroll? Ez
elsésorban fiigg a vélt egészségtd), ez viszont szub-
jektiv tényezd, amely téves eredményt hozhat.

Az orvosé, aki elvégzi a rendszeres egészségiigyi
feliilvizsgalatot?

A Piélyaalkalmassagi Intézetek?

A pszichologusok?

A vizsgabiztosok?

Meddig vezethet valaki? Nyilvan ameddig ve-
zetésre alkalmas egészségi allapotban van. De
meddig éliink egészségben? Ismertek az idevago
statisztikdk, orszdgonként természetesen véltozo:
65 éves korban - a vdrhat6 egészségben leélt évek
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szama- Eurépaban 2011-ben az Eurostat szerint,
Svédorszagban a legmagasabb, nék 15, férfiak 14
év. Magyarorszagon mindkét nemben 6 tovébbi
egészségben leélt évre lehetett szamitani [13]. EttSl
fiiggetleniil tény, hogy a férfiak dltalaban hat, a nék
pedig atlagosan tiz évvel tovabb élnek, mint amed-
dig vezet6képesnek nevezhetjiik dket.

6. KORTOL FUGGETLEN FELSO ELETKO-
RI HATAR? IDOSZAKOS ORVOSI VIZS-
GALAT

Ez a lehetéség nem alkalmazhaté tébb ok miatt:
Nem lehet dltalinosan érvényes tényezéket alkal-
mazni, hatdrozott szinteket, hatarokat huzni, mert
az ,,idés vezetd” nem homoldg csoport. A vezetési
képesség és az €letkor nem azonos, nem parhuza-
mosan halad el6re idében. A gyakran meglévé, az
életkorral egyre gyakoribb krénikus betegségek
nem egyenléek alkalmatlanséggal.

Célszerli elemezni, mi torténne, ha pl. 65 évtdl
bevonndk, allapottdl fiiggetleniil a jogositvanyt?
Mobilitasi szakadék alakulna ki, mert mér csok-
ken a lakéhely-véltoztatasi kedv, sokan tovabbra is
kiil- és elévarosokban, bér- és panelhdzakban, fal-
vakban élnek, ha elveszitik autohasznélati lehetésé-
giiket, €életiik minden téren besziikiil. Egyre kisebb
lesz a barati és tevékenységi koriik, végiil otthonuk,
nemcsak lakohely, hanem szinte borton lesz, amit
képtelenek elhagyni.

Latszolag kinalkozé megolddsnak tlinik a kézos-
ségi kozlekedés. Ez azért tévedés, mert a vezetést
kizar6 fizikai és mentdlis dllapot akaddlyozza az
eljutast megallokba, allomasra is. Képtelen felszall-
ni buszra, vonatra, haladni mozgélépcsén, z6ldnél
atérni, eljutni piacra, tizletbe, rendelébe, kezelésre,
hivatalokba, a jarmiiben menet kdzben varatlan
fékezéskor, kanyarodaskor sikeresen kapaszkodni,
majd a visszautat megtenni, csomagokkal. Ez na-
gyobb megterhelés, mint gépkocsit vezetni, és az
udvaron, a parkoléban a lakdstol par lépésre beiilni
a sajat jarmibe. A jOl szervezett kozosségi kozleke-
dés, idésbarét jarmtvekkel, segithet valamennyit
a vérosokban, de nincs megoldds a vidéken lakok
szamara. A csaldd és ismerésok csak alkalman-
ként tudnak ebben besegiteni, a t6liik val¢ fiiggés
tovadbb rontja a helyzetet. A kozosségi kozlekedés
nem tudja a korabbi megszokott személyi mobili-
tast potolni [14].

Az egészségiigyi dllamtitkarsag id6sok korében
végzett, 2013. évi kozvélemény-kutatdsi eredmé-
nye, hogy mit kérnének az idések, ha gépkocsival
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elszéllitandk 6ket, ahova akarndk: a kérés: évente
két alkalommal vigyék el oket a rendeldintézetbe,
orvosi vizsgalatokra (reumatologia, belgydgyaszat,
ortopédia, labor, rontgen stb.).

Osszegezve, komoly kihivis a ma térsadalmanak
ugy megdrizni az idések mobilitasat, hogy az ne
veszélyeztesse masok és az 6 biztonsdgukat [15].

Természetesen vannak szélsGségesnek tekinthetd
vélemények is pl. Kovacs J. autésiskola vezetd, koz-
uti szakember nem javasolja, hogy kontroll nélkiil
vezessenek az iddsebb korosztalyhoz tartozok. Egy
évre korlatozna a vezetéi engedély érvényességét a
nyugdijasokndl. Szerinte hatvan év folott kotelezd
legyen a pszichol6giai vizsglat: mert romlanak a
reflexek, el6jon a fizikai és mentalis faradékonysag.

Vannak életkortdl fiiggd, orszagonként valtozo
rendszer(i idészakos orvosi vizsgalatok, igy Ma-
gyarorszagon is. Altaliban ezek idds korban egyre
gyakoribbak.

Az ,6rok id6kre” kapott jogositvany Eurépaban
megsziinik, a német, angol, dllampolgar szdmdra
is. Véltozas tortént, a Német Kozlekedési Minisz-
térium 1j rendelete szerint: a vezet6i engedély 15
évig lesz (csak) érvényes. Az EU-tagallamokban
egységes vezetéi engedélyek lesznek, uj keletii
fényképpel. A megujitdshoz: orvosi feliilvizsgalat is
sziikséges lesz. A jogszabily 7. cikke a tagéllamok-
ra bizza, hogy a meghosszabbitast a ,,szellemi és
fizikai képességek szintjével szembeni, minimalis
kovetelmények teljesitésétél” tegyék fiigg6vé.
Magyarorszagon jelenleg a kovetkez6 szabalyozds
van: 17 - 40 évig: 10 évente hosszabbitds, 40-59: 5,
60-69: 3 és végiil 70-t6l: 2 évente, szemészet és la-
bor vizsgélattal. Szémos EU-dllamban gyakorlat a
vezetdi engedély idébeli korldtozdsa, megujitds or-
vosi vizsgalattal: Spanyolorszag: 45 felett 5 évente,
Hollandia: 70 felett 5 évente, Olaszorszag: 65 felett
latds, reakcididd ellendrzésével.

Erdekes és egyediilall6 az Illionis allam (USA) sza-
bélyozdsa: 4 évente hosszabbitds, 75 év felett utcai
vezetési teszt is, 81-86 év kozott 2 évente és 87 évtol
(1) évente. (Itt emlitem meg szokatlansdga miatt a
kovetkezét: 105 évesen dtment egy amerikai hélgy
a jogositvdny hosszabbitdsdhoz sziikséges —autéve-
zetdi vizsgdn, irja a foxnews.com 2013-ban. - El
sem tudom képzelni magam auté nélkiil- ,mondta
E. Kirchmaier. Féiskolds kordban, 1927-ben kezdett
Ford T-Modell-t vezetni. 85 éve tartja a rekordjdt:
nem volt balesete, biintetése gyorshajtdsért és parko-
ldsért)

[ ekedésegességiiy

7. A GEPJARMUVEZETEST BEFOLYASO-
LO BETEGSEGEK, ALLAPOTOK

Ezek egy része életkortdl fiiggetlen, pl. az epilep-
szia, cukorbetegség, utobbinak a jol kezelhetd és
a vezetés szempontjabdl tiinetmentes, karbantart-
haté gyakori formaja idéskorban jelentkezik. Az
id@szakos orvosi vizsgalat egyik elénye, az is, hogy
sokaknal ekkor deriil ki: kezd6dé, eddig nem tu-
dott, iddskori cukorbetegségiik, magas vérnyoma-
suk van.

Diabetes (cukorbetegség): igen kiilonb6z6 sulyossa-
g megjelenése van. A vércukorszint kivant szinten
tartdsa, diétaval, tablettaval, naponta adott inzulin
injekcidval tarthatd fenn. A magyar lakossag 10%-
a cukorbeteg, ez ijeszté szam, de: eszméletvesztés-
sel jar6, komas rosszullét csak 1-2%-ban fordul eld,
kialakulasat a beteg érzi, van id6é megallni. Mivel
jelentés részitk nem vezet gépkocsit, e szazalék to-
vabb csokken. Mintegy 99%-uk soha sincs rosszul
tehat, alkalmas vezetésre, veszélyforrast nem jelent.

Alzheimer-betegség (aggkori elbutulds) 65 év felett
8:1 ardnyban fordul eld. Els§ fazis: rovid tavi me-
moriazavar, beszédzavar, szofelejtés: alkalmas lehet
vezetésre. Késébb: emlékezetkiesés, zavartsdg, is-
merds helyen is eltévedés, stb. természetesen mar
kizdr6 ok. Az iowai egyetemen tesztet dolgoztak ki,
ezzel eldonthetd, mikortol alkalmatlan a vezetésre az
Alzheimer koros. Résziikre Jeffrey és munkatérsai
gépkocsit is terveztek, ARGOS néven (Automobile
Research in Ergonomics and Safety) ([16].

Epilepsia:(az idegrendszer gorcsrohamokkal, tudat-
zavarral jdré betegsége) Nem korfiiggé, a vezetés
szempontjabdl ,jéindulatd” csoport, kezeléssel ,,
rosszullétmentesség” érheté el 85-90%-ban. Ha 2
évig gyogyszer nélkiil rohammentes: vezethet, de
ezt epileptologus allapitja meg. Gydgyult, ha ha-
rom évig gyégyszer és rohammentes volt.

Hypertonia, (magasvérnyomds) infarktus (szivko-
szortér elzdrédds): nem befolyasolja a gépkocsive-
zetést a jol kezelt magas vérnyomads, a megfeleléen
»Karbantartott” szivinfarktus uténi 4llapot sem.

Parkinson-szindréma: (izomfesziiltség fokozédds-
sal, a végtagok remegésével jdaré korkép) a kormany,
sebességvaltd kezelése, a gyors célzott mozgasok
kivihetetlenek, de korai szakban, gydgyszerelés
mellett még vezethet.

Latds: két részre oszthat6, maganak a szemnek id9s-
kori elvéltozasai és a latvany agyi feldolgozdsa.A
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fontosabb szemelvaltozasok: Cataracta (sziirke
hdlyog) fényre fokozott érzékenység, fények ketts-
z6ttsége, éjszakai vezetés nem ajanlott. Glaucoma
(z6ld hdlyog) periférids latas besziikiil igy az oldal-
16l j6vo, gyalogosok, jarmuvek észlelése nehezitett.
Macula lutea retinae (sdrga folt) a kdzponti teriile-
ten nincs latas a szembdl kozeledd jarmii észrevét-
len maradhat, kizaré ok. A fiatalok agya kisz{iri a
lényegtelen hattér latvanyt, konnyen szelektal. Id6-
seknél a viratlanul felbukkano6 autd, kerékparos,
gyalogos, gondot okoz, mert a lényegtelen dolgok
kizardsi képességének hidnya novekszik, a mozga-
sok észlelése csokken, a statikus dolgok keriilnek
elétérbe, s mindez fokozottan érvényesiil sziirkii-
letkor és éjszaka, deriilt ki Sivak 1981-ben tortént
vizsgélataibdl [14].

Mint emlitettem, a kronikus betegség nem fel-
tétleniil okoz korlatozottsagot, alkalmatlansa-
got, a betegségek egy része, megfelel6 kezeléssel,
nem befolyasolja a mindennapi életvitelt és az
autdvezetést sem. Az is tény, hogy kronoldgiai és
biolégiai kor nem azonos, egyénenként is valtozo,
hogy ki hany évesnek ,néz ki’, és milyen ,karban
van” egészsége, szellemi kapacitdsa, tehat az Grege-
dés egyéni jelenség, de vannak altalanos tendenci-
ai. A tarsadalom egészségi allapotat tiikr6z6, nem-
zetkozileg is ajanlott, egyik legjelentésebb indika-
tor a lakossag szubjektiv egészségérzete. A vélt
egészség Osszefiigg az egyének tarsadalmi hely-
zetével, és szamos objektiv egészségmutatoval és
szoros Osszefiiggésben all a krénikus betegségben
és a korlatozottsigban szenveddk aranyaval [18].

8. AZ IDOSKORI SERULESEK JELLEM-
ZOLI:

A kozlekedésben résztvevs idés korosztdlynak
fokozott testi védelemre is sziiksége van. Ennek
oka, hogy az idések sériilékenyebbek, gyogyula-
suk és labadozasuk hosszabb, fiatal éltal ttlélhet6d
nagyobb traumara elhalédlozhatnak (9). Az embert
5 km/h sebességre ,tervezték’, ezért pl. elesésnél
ilyenkor még hatdsosan tud védekezni, mert a vé-
dekezésiil elre nyujtott karral sikeresen megvédi
a fejét, mellkasat a stlyosabb, esetleg halalos sérii-
léstd], gyakran azon az dron, hogy csukl6tdji toré-
se, leggyakrabban az orscsonton keletkezik. Ez
annyira igy van, hogy e torés tipus a leggyakoribb,
amely a nyugdijas koru lakossig novekedésével
egyre emelkedik - 20 000/év Magyarorszagon, ugy
is hivjak, hogy tipusos, klasszikus torés (Fractura
radii in loco tipico, classico) [19]. Az ember teste

3 AIS ( Abbreviated Injury Scale )
4 1SS (Injury Severity Score)
5 GCS (Glasgow Coma Scale)
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nem véltozott tobb ezer év alatt, de jarmiveivel ma
mar az 5 km/h sokszorosaval halad, titkozik, ezért
szorul az ember védelemre dltaldban is! Ugyanazon
erejii kozlekedési balesetben a fiatal enyhébben sé-
riil, ugyanez az idéseknél mar végzetes lehet. Idds
vezet6k mortalitdsa azért is magas, mert gyakori a
fej-agy és mellkas sériilésiik és naluk éppen ezek-
nek a sériiléseknek van sulyos, esetenként haldlhoz
vezetd szovédmeénye. A mitéteket, a lélegeztetést, a
hosszabb fekvést is rosszabbul tiirik, kisebb esélyiik
van egy baleset tilélésére, a sériilésekbdl a felépii-
lésre. Bauzd és munkatérsai [20] 187 869 gépkocsi-
balesetben sériilt adatai alapjén megallapitottak,
hogy a korszerti biztonsagi 6vek és a 1égzsak a hely-
zeten sokat javitott, de nem sziintette meg. Tehat
tovabbra is fokozni kell az idések kezelésének mi-
néségét, hatdsossagat, fejleszteni a baleset megel6-
z0 oktatdst, Gjraképzést, haszndlni a védbeszkozo-
ket és egyre biztonsdgosabb gépkocsikat gyartani.

9. A KOZLEKEDESI - ES MAS - SERULE-
SEK NEMZETKOZI OSZTALYOZASA

A baleseti sebészeknek a megszaporodott, tipusos
kozlekedési sériilések keletkezésérdl, kezelésérél,
megelézésérél egyre tobb kozleménye jelent meg,
de azok sulyossagara kezdetben csak &tletszerti
meghatdrozasokat hasznaltak, igy azok nem voltak
egyértelmtien Osszehasonlithatoak, igy a kezelési
eredmények is nagy szérdst mutattak. 1967-ben
az American Medical Association hatérozta el egy
»kodrendszer” kidolgozasit a gyorsan novekvd
szamu kozlekedési sériilések osztdlyozdséra. El6-
szOr 1976-ban mutattdk be, AIS® betiiszéval jelez-
ve, majd azdta a tapasztalatok alapjan tébbszor
modositottdk. Nemzetkozileg a szakirodalomban
kotelezéen hasznalt az AIS skéla - és az abbdl ma-
tematikailag levezetett ISS*. Tovabbi rutinszertien
alkalmazott osztdlyozds az Gn. GCS° is, melyet
nem orvos egészségligyi személyzet, pl. mentétisz-
tek, siirg6sségi névérek is hasznalnak - elsésorban
az agysériilés és tudati allapot felmérésére alkal-
mazhatd. E rendszerekbe az idds kort, mint jelen-
tés sulyosbito tényez6t is beépitik.

Az AIS rendszer alapelve:

Testtdjakra osztja az emberi testet: kiiltakard, fej,
nyak, mellkas, has-kismedence, gerinc, végtagok a
csontos medencével, a felsorolt hét testtjat 0-6-ig
(gyakorlatban 1-5-ig), sulyossag szerint osztalyoz-
zuk. A 0-4t és a 6-ot elhagyhatjuk, mert a 0 azt je-
lenti nincs sériilés, az 5 haldlhoz vezetd sériilést, a
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6 pedig halalos sériilést vagy a halalozast jelenti, te-
hat kozottik gyakorlatilag nincs kiilonbség. Az ISS
egy szam, amelybdl a sériilések stlyossdga megitél-
hetd. Az AIS-sel kodolt sériilésekbdl szamithato ki
ugy, hogy a hdrom legsulyosabban sériilt testtaj ér-
téket négyzetre, emeljiik és Osszeadjuk, e szdm az
ISS. Ha ez 18 feletti, akkor tobbszorosen sériiltrol,
s6t polytraumatizaltrdl van sz6, amely életveszélyes
allapotot jelent. ( Egy egyszertsitett példa: 3 testtdj,
5 sulyossag, 5 a négyzeten, 3x 25 = 75 ez a lehet-
séges, kiszamithaté legmagasabb érték, amely ter-
mészetesen életképtelenséget jelent.) E rendszert
hazankban Nemes Gy. vezette be és alkalmazta
el@szor a traumatoldgiai gyakorlatban, az ITMA
1980-as ddniai kongresszusdn tortént eurdpai be-
mutatdsa alapjan [21].

Az 1SS - az életkor fiiggvényében - a tulélési esély
vagy haldlozés val6szintiségét, szazalékat is meg-
adja az életkor tiikrében:

50% haldlozasi val6szintiség ( L.D. 50) és az ISS
érték:

Eletkor ISS
15- 44 40
45 - 64 29
65 - < 20

A GCS hasznalatanak alapelve:

Az idegrendszer allapotat, teljesitképességét lehet
vele szamértékkel jellemezni a tudat és motoros
jelek (enyhe féjdalomingerre adott mozgés valasz)
alapjan, - gyermekeknél mddositott formaban.
El6nye, hogy nem orvos szakember is alkalmazni
tudja, 6sszehasonlitdsra is alkalmas értékelés.

Szemnyitds  Verbalis valasz: Motoros valasz

4 spontan 5 orientalt 6 felszolitasra
cselekszik

3 felszolitisra 4 zavart fogalm. 5 fajdalmat lokalizal

2 fdjdalomra 3 helytelen sz6h. 4 komplex harits

1 nincs 2 érthetetlen hang 3 flexids ténus

1 nembeszél 2 extenzids tonus fok.

1 nincs mozgas

Max.pont: 15, minimalis: 3

Sulyos allapot: < 8, ( eszméletlen) < 5: életveszély

Csak a teljesség kedvéért, néhany maés kevésbé el-
terjedt osztalyozési rendszer:

RTS: Revised Trauma Score, PTS :Polytrauma
Schliissel , MOF: Multi Organ Failure,, Pre-Chart
Preliminary Outcome Evaluation, ( az RTS és ISS
adatai alapjan stb.)

E besoroldsok haszndlata alapjan a balesetsebé-
szek dltal szolgaltatott ,tipusos” gyakori sériilé-

A 2 kelsegészségigy

sek alapjan késziilt nagystatisztikakbol kideriilt,
hogy az iitk6z6 gépkocsiban iiléknél melyik test-
tajak sériilése a leggyakoribb. Ezutdn a gépkocsi
tervez6kon volt a sor, hogy e sériilések megel-
zésére vagy csokkentésére milyen valtoztatdso-
kat, 1j eszkozoket alkalmaznak a jarmiiveken. A
mérnokok és gyartok folyamatosan valtoztattak
a gépkocsik bels6 kialakitasan, egyre biztonsa-
gosabb tervezésén, ezeket aztdn toréstesztekkel,
kezdetben tetemeken, majd e célra kialakitott,
érzékelSkkel ellatott babdkon vizsgéltak, ellen-
Orizték. Néhany ilyen véltoztatas pl. a tobbréte-
gli, nem éles szélekkel torténd szélvédo, az ener-
giaelnyeld karosszéria, a légzsakok, a biztonsagi
6v, a pdrnazott miszerfal, a megerdsitett ajtok
stb. Vannak olyan sériilések, amelyek a mai gép-
kocsik hasznalata sordn eltintek pl. a gépkocsi-
vezetd torés (chauffeur torés), a visszarugé kurb-
litol keletkez6 tipusos orsdcsonttorés, konyokto-
rés vezet6nél, amikor az irdnyvéltdst az ablakon
kinyujtott kézzel jelezték [22].

10. MI VALTOZIK AZ IDOSEK GEPKOCSI
HASZNALATABAN?

A vezetési és mobilitdsi szokdsaik. Nem munkaba
jardsra, munkavégzésre, tavoli utazdsra, hanem
szabad id6 eltoltésére, vasarlasra, orvoshoz jardsra
haszndljék jarmiviiket: Aktiv autés iddsek : sajdtos
viselkedési jellemzGik és igényeik lesznek /vannak...
A nyugdijas autétulajdonos: szeretné évtizedekig
tovadbb haszndlni jarmiivét a megszokott médon.

Miért? Fuggetlenséget jelent, csokkenti a nyugdija-
z4si stresszt.

A nyugédllomdnyba vonulds hatrényosan befo-
lydsolja a szellemi és testi egészséget, allitja a brit
Institute of Economic Affairs 2013-ban kozélt ta-
nulmdnya. E szerint kezdetben van egy kis rovid
tavi javulds, ,nem kell kordn kelnem, tudok olvas-
ni, tévét nézni, unokakkal foglalkozni ,,,de hosszu
tévon hanyatlds indul meg. A nyugallomany 40%-
kal fokozza a depresszié esélyét, 60%-kal a fizikai
allapot romldsat, és ez természetesen héatranyosan
befolydsolhatja a gépkocsivezetést is.

Ugyanakkor més kutatdsok mds eredményt hoztak.
Biopsychologiai jellemzdk dsszehasonlit vizsgéla-
tat végezték gépkocsit vezetd és nem vezetd 75 év
feletti korcsoportban. Kideriilt, hogy az elsé cso-
portba tartozok fizikai, pszicholégiai teljesitménye
sokkal jobb volt, csokkent a hanyatlds mértéke, te-
hat a vezetés segiti az idGsek szellemi képességei-
nek megtartasat [23]!
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10 km a napi atlag, kertilik a cstcsforgalmat, nem
indulnak el rossz id6ben, késé este. Balesetmente-
sen megtehetd km autdpélydn sok lehet, mig varos-
ban a gyalogosok, a kerékparosok, a kanyarok, a ke-
resztezddések miatt mdr rovid tdvon is relative tébb
balesetre van esély, és ez hatranyos szdmukra, mert
6k szinte csak lakott helyen vezetnek. A megszokott
utvonalakat valasztjak, nem vezetnek ittasan!

Ezért - a kozhiedelemmel ellentétben - kevesebb
balesetet okoznak és kevesebb baleset elszenveddi is.
Uj, - hazénkban eddig nem vizsgalt - Fred és mun-
katdrsai megfigyelése: a nagysziil6 vezette balesetezd
gépkocsikban utazé 16 év alattiak csak 0,7%-ban sé-
riiltek, mig ha sziil iilt a korménynal ez 1% volt [24].

11. AZ ID()S VEZETOK GYAKORI TIPI-
KUS HIBAI

Az egészséges idOs vezetSkre nem leselkedik tobb

veszély, mint a fiatalra, de képességeik mésok:

- Kevésbé pontosan mérik fel a sebességet és a ta-
volsagot, reflexeik lassabbak, konnyebben &sz-
szezavarodnak, nehezebben tudjak észlelni, mi
torténik az autdjuk mellett vagy mogott. Gyakran
nehéz - fleg az 1ij - az informacids téblék végig-
olvasdsa, ttjelzések értelmezése.

- Leggyakoribb hibdk: savvaltas, irdnyvéltoztatds,
kanyarodds nagy ivben, el6zés, itt célszer( rutin-
szerlien a véll feletti oldalra tekintés, mert a titkor
holtterében lehet jarmd, utébbinak mar szakiro-
dalmi elnevezése van: blins-spot).

- Ritkébban: tablafelismerés (uj tablak!) ivek ka-
nyar ivek, irdnyjelzés ( nék kozott szazalékosan

tobb az oldaltévesztd), gyorsitas-fékezés idStar-
tama (reakcioiddé novekedés miatt), tolatds hibdi,
a koncentracio csokkenése dltalaban.

12. MIT TEHET AZ IDOS VEZETO?

Mit tehetnek maguk az id8s vezetdk, hogy tovabb
vezethessenek és tovdbb csokkenjen az altaluk
okozott kozuti balesetek szama? Ez azért is fontos,
mert a kozuti balesetek 70 évesnél iddsebb halalos
dldozatainak 61%-a Utkozéses balesetben veszti
életét, ebbdl 16% utas, 75 évtdl pedig né a végzetes
baleseteik szamal!

- Gondos utvonaltervezés, id6ben indulds, ne erdl-
tesstink iddre érkezést stb.

— J6l beallitott tikkrok, iilések, tiszta ablakok, bizton-
sagi ov bekapcsolasa, mobil telefon kikapcsolésa,
lampak, iranyjelz6k ellendrzése stb.

- Kiemelt figyelem, dévatossdg savvéltdasnal, balra
nagy ivli kanyarodasndl, kihajtasnal mellékutca-
bol, udvarrol, elézésnél.

- Idiilt betegségek kezelési eldirdsok betartasa, ellen-
brzése, gyogyszerek pontos alkalmazasa, torekvés
egészséges életmddra, fizikai ,karbantartdsra”

- Részvétel id6seknek szervezett tovabbképzéseken,
gyakorlds (szimuldtorban) (3. dbra), [25,26] &n-
tesztelés és onellendrzés. .. stb.

13. MIT TEHETNEK MASOK AZ IDOS
VEZETOKERT...A JOVO...

Mar 50 éves kor utdn gyakorld és oktat6 programok

szervezését ismertette Davidse és Hoekstra (27).

2009-ben a Hollandidban rendezett ,,Id6sek és fia-

talok biztonsagos kozleke-
dése” ITMA konferencian.

Ezek soran felfrissitik a

vezetdi tudast, tesztelik a

hallast, latast, reakci6 id6St

és oktatd mellett vezetés is
van. mert:

-a ma gépkocsija mds,
mint amikor vezetni ta-
nult,

- a tdblak és jelzések jelen-
tds része is megvaltozott,
ezért fontos, hogy jol 1at-
haték és konnyen értel-
mezhetdk legyenek az j
kozlekedési tablék,

- jobban tervezett utak ,

- idésbarat gépkocsi (sév-
valtas, kovetési tavolsag
automatikus jelzése
stb.).
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14. IDOSBARAT : OKOSABB AUTO

Az autégyartok és mérnokeik mar vizsgaljak, ho-
gyan lehet a jarmiiveket az id6sebbeknek attervez-
ni: sok 1j autd magasabb épitésti, konnyebb a be- és
kiszallas; nagyobb méret(i, konnyebben leolvashatd
miiszerek, kezelhetobb sebességvaltd, kézifék, ame-
lyet kiegészitenek a vezetéstechnikai segédeszkozok
(parkolds-segitd, megoldasok az titkozés elkertilésé-
re vagy enyhitésére, az it menti informacidk jarmd-
von beliili megjelenitése, GPS, titvonaltervezd).

_Az ,okosabb” autd, sokat segithet abban, hogy az
iddés vezeték tovabb maradjanak a volin mogott,
mert 2030-ra Eurdpa lakossaganak kb. 25 szazalé-
ka 65 évnél idésebb lesz, ezért a Ford mar a koro-
sodokra tervez. A cambridge-i egyetem tuddsaival,
digitalis eszkozok haszndlatdval, a gyar latds- és
hallascsokkenés szimuldtorainak segitségével ter-
vez mdr jarmiveket a korosabb autéhasznaléknak.
Koredban mar azt is vizsgaljdk, mekkora lesz a piaca
az ,,idésbarét,, gépkocsiknak. Néluk ez fontos, mert
a vildgon a leggyorsabban ,,6reged6 a lakossaguk ”.
2001-ben 7% volt az id8sek ardnya, 2018-ban 14% és
2026-ban mér 20% lesz. Ez a kutatas azért is fontos,
mert szerintiik az idéses legfontosabb kozlekedési
eszkoze a jovében sok tényezé miatt tovabbra is a
gépkocsi lesz [28].

Uj, szélvédo terve a GM-ndl: A cél: az id6s aut6veze-
tok segitése egyértelmii és nem zavaro jelekkel, kiilo-
nosen rossz latasi viszonyok mellett kozolte Seder T.
fejlesztési vezetd [29]. A szélvédén a hagyoményos
kamerds, lézeres és infravoros szenzoros megoldé-
sok taldlkoznak. Az {ivegen olyan atlatszo réteg lesz,
amely kijelzoként funkciondl . Kédben példaul egy
lézer kirajzolja az iivegre az ut szélének ivét, [30] az
infravoros érzékelSk éjszaka észlelik, ha az uton aka-
daly van, s6t korvonalait is megjelenitik a kijelzén.
S.Mahan 95%-os vak, autdjaval 2012-ben, tesztelés
soran ugy kozlekedett, hogy az atalakitott automata
Toyotdja kormanyat meg sem érintette, amit a Google
fejlesztett ki és 2009 dta vizsgal. A kocsit 1ézertechni-
ka, radar szenzorok, kamerak és GPS navigélja.

Kissé tavolabbi jovo: a robot gépkocsik 2020-ra lesz-
nek alkalmasak a mindennapi hasznélatra. 2025
ben a michigani egyetem kutatéi szerint az automa-
ta gépkocsik tomegesen megjelennek a véarosi koz-
lekedésben.

15. OSSZEFOGLALAS

Ertelemszer(i a kérdés: Az életkor elény vagy hat-
rany? Is-is, a kozlekedésben mindkettd.

S e segéseségigy

A fiatal kor a képességek terén elény (gyorsasag,
ligyesség, tanulékonysag), de a tapasztalatlansdg, a
rutin hidnya és a személyiség kedvezdtlenebb jegyei
(ami ndluk normalis életkori sajatossag) hdtrdnyo-
sak a kozlekedésbiztonsdg szempontjabdl. Jellem-
z6en az aktiv megkiizdést részesitik elényben. Nagy
6nbizalmuk, szerény 6nismeretiik, viselkedésiik im-
pulzivitasa teljesitményre sarkallja Sket. Anticipal-
jak a sikert, ez segitheti 6ket a jobb eredmény eléré-
séhez, de kozlekedésbiztonsagi szempontbol emiatt
a veszélyeztetettebb csoportba tartoznak.

Az idbsebb korban el6ny a megszerzett vezetési rutin,
a kozlekedési tapasztalatok integrélasa és hasznosi-
tdsa, igazodds a tarsadalmi elvardsokhoz. Fontos,
hogy magukat alkalmasnak, szabalykovetének mu-
tassdk, jellemzé a feleldsségvallald, egylittmiikods,
partneri magatartds, kiegyensulyozottsag, a jozan
viszonyulds, értelmi irdnyitottsag, balesetkeriilok.
Végiil, a személyiségiik érett, onismeretiik reélis, lo-
gika alapjan cselekednek, torekednek a biztonségra.

Az id6vel fokozddo képességromlds és a rugalmatlan
személyiség (ami naluk életkori sajétossag) veszélyes,
tehat hdtrdnyos lehet a koziti forgalomban [31].

Az id6s vezeték kisebb veszélyt jelentenek a koz-
lekedésbiztonsagra, mint barmely mas korosztaly,
mert:

- rovid tdvot mennek, keriilik az ismeretlen helye-
ket,

- haszndljék a biztonsagi 6vet, nem telefondlnak,
nem irnak SMS-t, nem fognak google szem-
tiveget hasznalni, nem vezetnek ittasan, frad-
tan, megfontoltabbak éjjel, rossz id6jaraskor,
nem szdllitanak sok utast, nem 1épik tul a megen-
gedett sebességet, miiszakilag gépkocsijuk rend-
ben van stb.

Az iddsebbeknél azok a mechanizmusok keriilnek
elétérbe, amelyek az érzelem, a viselkedés szaba-
lyozdsdval, a felelésségvallaldsaval jarnak egyiitt.
A szorongds és redlisabb, olykor alacsony onérté-
kelés miatt a tarsas timogatés keresése gyakoribb,
egylittm(ikodok a tobbi vezetével. A ,lassan, de
biztosan” elvet kovetik, igy kevesebb a személyes
siker, pl. késébb ér célba, viszont kozlekedés-biz-
tonsdgi és térsadalmi szempontbdl elénydsebb [7].
Elkertilhetetlen és napjainkban vérhat6 az id6sve-
zetk, mint kozleked6k és balesetet okozdk novek-
v6 szamu megjelenése az utakon. Ezért sziikséges
ehhez alkalmazkod¢ olyan intézkedéseket is tenni,
hogy miattuk a balesetek és sériilések, haldlozasok
szama sem kozottilk, sem mdsoknél ne noveked-
jen.
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A new phenomenon requiring n
ew traffic safety measurements:
a growing number of elderly
drivers on public roads

v

The growing number of elderly people means a great chal-
lenge in developed societies on many different platforms,
including traffic. Their reflexes and sensory functioning
are different to those of younger drivers, and even when
healthy; an older person’ reactions are different - but they
too drive cars. According to the literature discussing this
subject, a driver under 25 is considered young, and over
65, old. The scientific evaluation of road traffic accidents
is primarily the analysis of the human factor since there is
a professional consensus on the main reason for accidents
and thus injuries: they are considered to be caused by hu-
man error in the case of 90-95% of all incidents.

Considering the human factor of traffic, and taking into
account the analysis of the points of view of transport safe-
ty after the Second World War, there has been two main
directions of paramount importance: 1. in these decades,
the quick widespread of motorisation has caused a higher
number of collisions, accidents and injuries 2. the number
of older persons has rapidly grown in the last 4-5 decades,
which means that this age group is now represented in a
great number in road traffic as participants and as driv-
ers. The number of over 65s participating in traffic will
continue to grow since their proportionate as well as abso-
lute number is higher and higher in developed countries,
where the average age is also becoming higher. This fact
requires the implementation of new measures. This issue
divides the opinion of society too: many would like to see
the younger or older generation (depending on the age of
the person asked) banned from behind the steering wheel.

I 1ckedésegésrségiiy

Ein neues Phinomen, das fiir
dringende Entwicklungen in der
Verkehrssicherheit dréingt:
wachsende Anzahl ilterer Fahrer auf den Straflen

Die immer zunehmende Zahl élterer Menschen ist eine
grofle Herausforderung fiir die Wohlstandgesellschaft
in vielen Bereichen, so auch im Verkehr: sie setzen sich
zum Lenkrad, obwohlihre Wahrnehmung, ihre Reflexe
sich schon veridndert haben; die Alterung verursacht Ver-
anderungen auch ohne Krankheit. In der Fachliteratur
es wird angenommen, daf ein Fahrer bis zu seinem 25.
Lebensjahr als jung, nach dem Erreichen des Alters von
65 Jahren als alt eingestuft wird.

Die wissenschaftliche Analyse der Verkehrsunfille ist
identisch mit der Analyse der menschlichen Faktoren,
da laut allgemeiner fachlichen Vereinbarung, 90-95 Pro-
zent der Verkehrsunfille und Verletzungen durch die
Menschen verursacht werden. Die Untersuchung der
menschlichen Faktoren im Verkehr zeigt zwei hervor-
gehebenen und sich im veranderlichem Mafe wirkende
Hauptrichtungen: 1. in den Jahrzehnten nach dem zwei-
tem Weltkrieg hat sich als Folge der raschen Motorisie-
rung die Zahl der Kollisionen, Verkehrsunfille und ihrer
Opfer rasch zugenommen. 2. die dlteren Altersgruppen
haben nach 4-5 Jahrzehnten eine besonders hohe An-
zahl erreicht, damit sich diese Altersgruppen als auch
Kraftfahrer im StraBenverkehr mafenartig représentiert
haben. Die Zahl der Verkehrsteilnehmer {iber 65 Jahre
wird schnell und kontinuierlich zunehmen, da ihr Anteil
und absolute Anzahl - ergiinzt durch die Verlingerung
des Durchschnittsalters ~ hoher wird. Dieses Phinomen
tritt in den Vordergrund und ruft nach Handeln....Ihre
Erscheinung teilt auch die Gesellschaft, viele méchten in
Abhiéngigkeit ihres eigenen Alters die jiingeren/lteren

Fahrer vom Fahren verweisen.

2013. oktéber



Virosi kizlekedss ESEEREREINEISTNT

A fiatalok, mint a kozforgalmu kozosségi
kozlekedés megmentdi?

(A német tapasztalatok alapjan)

Molnar Sandor Karoly ~Torok Adam
e-mail: molnarsandorkaroly@zahoo.com;
atorok@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETES

Napjainkban varosaink elérhetdsége - nemzetkozi
és orszagos kapcsolatok — kiemelt fontossagt. A
vérosok egyiittmiikodése - regiondlis kapcsolatok
- egyre szorosabb Osszefonoddsokhoz vezet. A
véros lakhatésdga - élhet6 varos kialakitdsa - egy-
re fontosabb és hangsulyosabb kérdés Magyaror-
szagon is. Mind kornyezeti szempontbdl, mind az
elérhet8ség szempontjabol [1]. , A févdros - vala-
mikor kontinensvezetd - kozlekedési felszereltsége
az eurdpai szinvonaltél ma elmarad; kozlekedési
dllapotdnak mégsem a mai helyzete, sokkal inkdbb
a folyamatai aggasztéak. Budapest kizlekedése ma
rosszabb, mint tegnap volt, de - gyors és kovetkeze-
tes beavatkozds hidnydban - fél6, hogy holnap még
rosszabb lesz...”[2] - hangzottak el ezek a szavak
0t éve 2008-ban, sajnos a helyzet nem sokkal jobb
manapsdg sem.

Mi térténne akkor, ha minden hallgat6 a beirat-
kozds napjétél szdmitva kotelezéen valtand meg a
kozforgalmu kozosségi kozlekedés igénybevételé-
hez sziikséges bérletet? Ez a kérdés foglalkoztatott
minket akkor, amikor a német hallgatok bérlet-
valtasi lehetdségeit vizsgaltuk. Németorszagban a
didkok kedvezményeivel n. Didkszovetkezetek
(Studentenwerk) foglalkoznak. Ezek nem profit-
orientalt tdrsasigok, amelyek teljes kortien szer-
vezik és koordindljak a didkok szocidlis, lakhatdsi,
¢tkezési és utazdsi lehetdségeit, kedvezményeit. A

\

Didkszovetkezetek kozott jelentds eltérés - taglét-
szam, szervez6i halozat stb. — lehetséges, de felada-
taik nagyon hasonldak. Jelen cikkiinkben csak az
utazési, helyi mobilitdsi kedvezmények vizsgilatat
tartottuk szem el6tt.

Néhany megjegyzés, miel6tt tovabblépnénk:

- A tartomanyok (Bundesland) kozétt feltételeiben
jelentds eltérések vannak. Minden tartomany
maga hatdrozza meg a tdmogatds irdnyat, ugyan-
akkor annak mértékérdl mar a kozlekedést szer-
vezd cégek és szervezetek dontenek.

— A vizsgalt példdkat t6bb tartomany, illetve varos
tapasztalatai alapjan valasztottuk ki, kiillongsen
tigyelve arra, hogy az elmult évtizedek eltéré né-
met gazdasagpolitikdja (az egykori NSZK, NDK)
is érvényesiiljon a mintdban.

- A példdkat nem az atiiltetés igényével vettik fi-
gyelembe, hanem a meglévé formak, strukturdk
ujragondoldsdra tesziink kisérletet, azaz a ma-
gyarorszagi helyzetre tekintettel kivanjuk javasla-
tainkat 6sszefoglalni.

A hallgatdi juttatdsi és téritési szabalyzatban biz-
tositott ,didkigazolvannyal” igénybe vehetd ked-
vezményrendszeren az utdbbi években alig tortént
modositas. Bizonyos foki mddositdsokkal lehetd-
ség lenne arra, hogy mind az oktatdsi intézmények,
mind a hallgatok, mind a kozosségi kozlekedést biz-
tosit6 véllalatok szamara egy atldthaté és kiszdmit-
hat6 rendszer j6jjon létre. Ehhez iskolatipustdl fiig-
gden, illetve az eltérd oktatdsi halézattal rendelkezd
telepiiléseken mds-mds valtozatban, de ugyanazon
elvek mentén kialakitott modellre tesziink javasla-
tot. Egy szemléletes példa alapjan arra vildgftanank ra,

www.ktenet.hu
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Varosi kozlekedés

-a nagyon fejletlen parko-
lasi és infrastruktira ha-
16zat.

Kezdetleges az  egyiitt-
miikodés a teriilet- és a
kozlekedésfejlesztés  Gssze-
hangoldsdban a varos és az
agglomeracio tekintetében.
Az alvovarosok kotottpalyas
integraciéja  kialakulatlan.
Ennek feloldédsahoz nytijta-
na segitséget a kozlekedési
szOvetségek kialakitdsa. A
kozlekedési szovetség célja,
hogy

- egységes szerkezeti vitel-

hogy a ,,didkigazolvinnyal” igénybe veheto juttatdsok
alkalmanként és teriiletenként jelentds kedvezményt
biztositanak, a piaci tényezSket jelentGsen torzitva.
Nézziink példéul egy magyar hallgatot, aki budapesti
lakos, de nappali egyetemi képzésben Pécsen vesz részt.
Az 4lland6 lakcim és az egyetemi képzést biztosito tele-
piilés kozotti tavolsagi, varoskozi kozlekedés dllami ta-
mogatasat indokoltnak tartjuk. Ezzel szemben a német
példak attanulményozésa alapjan felmeriilt benniink a
kérdés, hogy Magyarorszigon miért tamogatjuk dlla-
milag az ettd] eltérd helyen, mondjuk esetiinkben Sze-
geden létrejové mobilitast. A nalunk joval gazdagabb
Németorszagban nincs orszdgos kedvezmény, ahogy
ezt a fajta kedvezményt a levelez$ képzésben résztve-
vokt6l is megvontak hazdnkban. A kedvezmények csak
lokalisan (varosban, kizlekedés szdvetségben) vagy re-
gionalis szinten értelmezenddk (1. dbra). Az 1. dbrdn
lithato feltételezett vérosok: A-E, a koréjiik szervez6dd
kozlekedési szovetségek (AKSZ, BKSZ, CKSZ, DKSZ,
EKSZ), illetve az ezekbd] kirajzoléd6 regiondlis (R)
kozlekedési rendszer.

Magyarorszagon —ezenbeliilisleginkibba févarosban -

jellemz:

- egyre nyomasztébb forgalmi fesziiltségeket kelté
kozuti halozat,

- egy j6 szerkezeti adottsagy, de leromlott dllapott, ala-
csony szinvonalti kozosségi halozat,

dij- és kedvezményrend-
szer mellett,

- Osszehangolt teljesitmény-
kinalattal,

-vonzé alternativat nyujt-
son az egyéni személygép-
jarmé hasznalattal szem-
ben.

A megval6sitdshoz sziik-

séges kozlekedési szovet-

ség a kozforgalmu kozosségi kozlekedés ellatasaért
felel6sséggel rendelkezd testiiletek kozos akaratd-
bol hozhatd létre.

2. METODIKA

Cikkiinkben a célokkal ésszhangban a klasszikus
kutatdsi modszerek széles valasztékat hasznaltuk
fel. Ezek koziil kiemeltik a gyakorlati tapasztala-
tok feldolgozasdra alkalmazott strukturélt szoveges
elemzéseket, a sajit tapasztalatokat és az interjikat.
A német és a hazai szakirodalom alapjan feltartuk
és értékeltilk a kozforgalmu kozosségi kozlekedés
ar- és dijképzésének hétterét, valamint a kiilonbozé
megvaldsulasi formékat. A szerzok németorszigi
tartézkoddsuk alatt gytijtotték és rendszerezték a
tanulmdnyhoz sziikséges adatokat és ismereteket.
A Németorszagban alkalmazott médszerek koziil
nem az Osszeset, hanem csak a magyar adaptdciora
alkalmas lehetGségeket vizsgaltuk. A németorszagi
példak atiiltetése nemcsak a kozlekedési kulttra, ha-
nem a gazdasagi és tarsadalmi fejlédés eltérd volta
miatt is nehézkes, ezért azokat tovébbfejlesztettiik.

A varoskozi kozforgalma kozosségi kozlekedés
targyaldsakor célszer(i kiilonbséget tenni az iz-
leti és a magdnszektor kozott, s6t a magan infra-
struktira-haszndlokon beliil kiillonosen tekintettel
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2. abra: Lehetséges megoldasok
(forrds: sajit szerkesztés

Allamilag
tamogatott féléves
diakbérlet

didkbérlet

3. dbra: Budapesti jegydrak alakuldsa
| (forrds: sajat szerkesztés) ‘
*megjegyzés: a tanuldbérlet és a vonaljegy a dolgoz6i bérlet szdzalékaban

1967

1990
[év]

1985

2007

2010

2012

== Vonaljegy (Ft)
= Tanul6i bérlet (Ft)

mumm Dolgoz6i béret (Ft)

e \fOnaljegy (%)
~—Tanuléi bérlet (%)

kell lenni a fiatalokra. Az
aldbbiakban bemutatjuk
a Németorszagban kii-
16nboz6 helyeken, kilon-
b6z6 moddokon kialakult
hallgatéi jegyrendszereket
(2. dbra).

Németorszdgban a vizs-
gélt egyetemvarosokat két
nagy csoportra bonthat-
juk. Az egyik csoportndl a
beiratkozaskor kételezd a
féléves bérlet megviltasa,
a masiknal nem. Ezen be-
liil kiilonbséget tehetiink
a bérletek dllami tdmoga-
tasdban.

3. EREDMENYEK

A szerz6k vizsgélataik
alapjaul a német tarto-
manyi és/vagy regiond-
lis kozlekedési rendszert
valasztottdk és elemzé-
sitk sordn a hazai hely-
zettel hasonlitottak ossze
(1. tdbldzat).

A tdblazatbol  lithato,
hogy =~ Németorszigban

1. tablazat: A vizsgdlat eredménye (forrds: megadott forrdsok alapjin sajat szerkesztés)

Féléves
bérlet Diak Felnétt y % I o
Teriil
(hat havibérlet | havibérlet Me{iyggl{]zés [‘;:;2? NFESS/mf]é &
hénapra) [EUR] [EUR]
[EUR] N
Tiringia szovetségi
Erfurt 44,90 3] 42 50,40 [4] | allam székhelye 269,17 753
(NDK)
Baden-Wiirtenberg
Stuttgart 186,40 [5] 47,42 56,90 [6] | szOvetségi allam 207,36 | 2860
székhelye (NSZK)
Hall Sachsen-Anhalt
L le e B CTOT 41,10 4830[7] | (tartomény), varos | 135 1725
gHols (NSZK)
Berlin [8] 179,10 (9] |53 74[10]  Févéros 891,85 3927
Budapest [11] 163,60 13,60 13,60 k Févaros 525,16 3301
\
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4. 4bra: Vizsgalt eltérések
(forrds: sajat szerkesztés)

T u Féléves bérlet
v e B Felnétt bérlet
B Didk bérlet

0,15
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0,05

0,00
Erfurt Stuttgart Halle an der Saale Berlin Budapest

by A

Néhany eurdpai fovaros bérleti dij mutatéi 2007

km, EUR, (it EUR/ 100 km
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atlagosan a teljes art feln6tt bérlet aranak 82%-a a
havi didkbérlet dra és csak 32%-a a féléves didkbérlet
1 hénapra vetitett dra (a hazai viszonyokkal ellentét-
ben Németorszagban ez 6 honapra érvényes!).

Szovetségi tartomanyonkeént és felsboktatdsi intézmé-
nyenként eltér6 lehet a kozforgalmi kozlekedési bérlet
megviltdsanak kotelezGsége, illetve lehetdsége. Abbdl
indultunk ki, hogy amig pl. az erfurti egyetem hallga-
toinak alapvetéen meg kell valtania a beiratkozasi dijba
integrélt féléves bérletet, addig ez mds vérosokban, pl.
Stuttgartban nem kotelezd. A budapesti jegyarak ara-
nyait vizsgalva lathato, hogy a tanuldi bérlet éra a dol-
gozoi bérlethez viszonyitva nem érte el (2012-ben) a
40%-ot, habar 1967 el6tt ennél dragabb is volt.

4. ELEMZES

Elemzéstinkbdl kideriilt, hogy Budapesten a teljes
art feln6tt bérlet drdnak csak 39%-a a havi diak-
bérlet és 31%-a a féléves didkbérlet 1 hénapra ve-
titett dra (amely ndlunk csak 5 honapig érvényes!).
Léthato, hogy nemcsak az 1 hénapra vetitett arak
mellett, hanem a teriiletre vetitett drak alapjan is
milyen olcsé Budapesten a kozforgalma kozossé-

Tormok neve

Vonaljegy 1.461.527 db +151%

+288%

+22.121 db

+ 820 db

gi kozlekedés (4. dbra). Ez egy kiegyenstilyozatlan
aszimmetrikus rendszer; a szerzok célja a szimmet-
ria, a kiegyenlités vizsgdlata a német tapasztalatok
alapjan. Magyarorszagon egyelére elképzelhetetlen
a féléves beiratkozdsi dijba integrélt bérlet, ami a
német minta alapjan jéval kedvezébb, mint az 4l-
talanos didkbérlet. A hallgatdi juttatatdsi és téritési
szabalyzatok szerint ezt csakis az adott telepiilésen
hallgatok tudjak igénybe venni. Msfelél az adott te-
lepiilés kozlekedési vallalatanak didkbérlete jelentd-
sen meghaladja a hallgatéi kedvezménnyel megva-
sdrolhaté bérlet arét. A német tapasztalatok alapjan
féléves bérlet csak az adott egyetemvéros teriiletén
lenne érvényes. Az is vildgosan kit(inik a 4. 4brabdl,
hogy csak az adott telepiilésen hallgatéi jogviszony-
nyal rendelkezdk vehetik igénybe a legnagyobb ked-
vezményt biztosit6 lehetéséget. Azaz, ha egy didk pl.
Erfurtbol Berlinbe utazik nyéri egyetemre, akkor ott
csak a valamivel dragabb havibérletet valthatja meg.

Emellett viszont figyelembe kell venni a keresleti oldalt
is, vagyis meg kell vizsgdlni a magyar utazokozonség
vésarloerejét. Az Eurdpai Uni6 27 tagorszaganak f6vé-
rosi kdzforgalmu kozosségi kozlekedési menetjegyara-
it 6sszehasonlitva és ardnyositva az adott orszdg nettd

2011 janudnt oladoft darsbezim - 2012 janudri nGvekmény 2011 janudrhoz kopost

Atszallojegy 28.846 db 10349%
Gyiijtojegy 128.919 db
24 6ras jegy 25.924 db
3 72 orés jegy 5.545 db + 906 db
|
‘ Hetijegy 4.816 db +762 db
i
Budapest kartya 2.421db +553%
[ 105.18%
{ Teljes ara bérlet 332 489 db +1.1EEER L <1 1}
} Tanulé bérlet 195.661 db
|
Nyugdijas bérlet
Kisgyerekes + 1.199 db
bérlet
r T T T T T T T E 4 T T T T T T T T T T ]
100% 1"0% 20
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Evi jelentés lizemi bevételei (millié Ft)

W Menetdijbevételek W Arkiegészités
m Egyéb (tevékenység, Uzemi bevétel)

M Fovarosi miikodési tamogatas

|
|
|
|
| |
| |
|
|

2008 2009 2010 (tdmogatds

nélkal)
atlagbéréhez elmondhat6, hogy a budapesti 1,1 eurds
(320 forintos), illetve a tervezett 1,3 eurds (370 forin-
tos) vonaljegyekbsl Eurdpdban példatlanul keveset
tudnak venni a magyarok a nett6 476 eurés (135 ezer
forintos) havi atlagfizetésiikbl. Amig a szomszédos
Pozsonyban 928 db vagy Bécsben 960 db jegy is kite-
lik a helyi atlagfizetésbol, addig a magyarok maximum
433 db jeggyel elégedhetnek meg (Az adatok forrdsa:
Policy Solution, Eurostat, MTI adatai alapjdn). A cikk
megjelenésekor a BKK téjékoztatdsa szerint 350 forint
egy budapesti vonaljegy dra, amely 296,43 forint/eurd
arfolyammal szamolva 1,18 eur.

5. OSSZEFOGLALAS

Az elmuilt 6t évben évente atlagosan 3%-kal csok-
kent a BKV fizet6 utasainak a szdma. A f6véros
lakosainak széma is jelentésen csokkent az utéb-
bi években, mara nem éri el az 1,7 milli6 f6t (KSH

m Allami normativ tamogatas

W Vissza nem téritendd allami tdmogatas

PO RN Viros Worlekedss

adat), nem meglepd tehit,
hogy a BKV Zrt. jarmi-
veit igénybe vevd utasok
szdma is csokkend ten-
denciit mutat.

A KSH adatai alapjan
2011-ben 207 425 6 volt
18 és 25 kozotti életkoru
lakos Budapesten, akik-
b6l sokan felséfoku hall-
gatdi jogviszonnyal ren-
delkeznek. Az 5. abrabol
lathatd, hogy az egyetemi
vagy féiskolai hallgatoi
jogviszonnyal rendelkezd
102 000 budapesti hallga-
t6 kb. 91 000 db diakbérle-
tet (éves, negyedéves, sze-
meszter) vasarolt. Ameny-
nyiben minden hallgat6
szamara kotelezd lenne az
un. szemeszter jegy meg-
véltasa, ugy 10 000 db-bal
novekedne az eladas, illet-
ve a bevétel (6. dbra).

A német példak azt mu-
tatjdk, hogy amennyiben
a hallgatdk a félév elején
egy Osszegben megvaltjak
a féléves bérletiiket, akkor
jelentds kedvezményben

2010 részesiilnek az éltalanos

. didkbérlettel 6sszehason-
——litva. E rendszernek a ha-
zai adaptaldsa szamtalan eldontendé kérdést vet-
ne fel - drak, kotelezéség stb. - , de mindensetre
a konkrét adatokkal elvégzendd szémitdsok arra is
révildgitanak, hogy a német gyakorlattal a hazai vi-
szonyok kozott célszerii-e foglalkozni? A példék és
a tapasztalatok Gsszefoglaldsa arra mindenképpen
alkalmas, hogy 6sszehasonlitést végezhessiink a
cikk alapjan egyénileg, a tudomanyos munkit foly-
tatva pedig ennél részletesebben, elmélyiiltebben.

KOSZONETNYILVANITAS

A munka szakmai tartalma kapcsolédik a ,,Mi-
ndségorientdlt, Gsszehangolt oktatdsi és K+F+I
stratégia, valamint miikodési modell kidolgozdsa a
Mtiegyetemen” c. projekt szakmai célkittizéseinek
megvalositdsdhoz. A projektek megvalésitasat az
Uj Széchenyi Terv TAMOP-4.2.1/B-09/1/KMR-
2010-0002 programja valamint a Magyar Tudo-
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ményos Akadémia Boélyai Janos kutatdi dsztondija
tdmogatja. A szerzok kiilon kdszonetet mondanak
Prof. Dr. Florian Heinitznek, az Erfurti Miszaki
Féiskola Tér és Kozlekedés Kutatointézetének igaz-
gatéjanak onzetlen segitségéért.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Mészaros Ferenc, Markovits-Somogyi Rita,

Bokor Zoltan: Modelling and multi-criteria
optimization of road traffic flows considering
social and economic aspects. SCIENTIFIC
JOURNAL ON TRANSPORT AND
LOGISTICS 3:(1) pp. 70-82. (2012)

(2] Molnar Laszl6 el6addsa, Budapest 2008.

dprilis  23.  http://www.maut.hu/magyar/
akademia/16/3/03.pdf, 2012. julius 31.

[3] http://www.stw-thueringen.de/cms/upload/

N\

downloads/soziales/Tarifbestimmungen_

N

Are young people saving
public transport?

'A N (based on German experiences)

These days, the accessibility of our towns and the national
and international connections are of paramount impor-
tance. The collaboration of towns as well as the strong re-
gional links lead to stronger connections. The habitability
of towns and developing more and more liveable towns is
an increasingly important and serious issue in Hungary,
to0, both from an environmental point of view and taking
accessibility into consideration. “The transport equipment
of the capital, once the highest on the continent, is now
lagging behind the European average. The most worrying
problem, however, is not so much the current condition of

its transport than its processes.”

R
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Jugendlichen, als Retter
des offentlichen Verkehrs?
(Auf Grund von deutschen

Erfahrungen)
Heutzutage hat die Erreichbarkeit der Stidte eine emi-
nente Bedeutung (internationale und nationale Verbin-
dungen). Die Zusammenarbeit zwischen den Stidten
(regionale Verbindungen) fithrt zu immer engeren Ver-
flechtungen. Die Bewohnbarkeit der Stadte (die Gestal-
tung belebbarer Stidte) ist aus der Sicht von sowohl der
Umwelt als auch von der Erreichbarkeit auch in Ungarn
eine immer wichtigere und immer mehr betonte Frage.
,Die Verkehrsausstattung der Hauptstadt - die einst eine
fiihrende Position auf dem Kontinent hatte - liegt heute
unter dem européischen Stand; es ist jedoch nicht die ak-
tuelle Situation der Zustinde im Verkehr, sondern ihre

>

Vorginge, die Bedenken erwecken!
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Innovativ kozlekedéstervezési eszkozok

és forgalomfelvételi modok
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Medvig Attila - Juhasz Mattias

e-mail: attila.medvig@gli-solutions.com, mjuhasz@sze.hu

1. ATRENDEK

A 21. szézad mér mostandig is szamos j szemléletet

hozott a kozlekedésbe, amelyek mentén az aldbbi j

fejlesztési és fejlédési iranyok, trendek rajzolédnak ki:

- a ,predict and provide” tipusu, hagyoményos kozle-
kedéstervezési szemléletet az ,,aim and manage” ti-
pust, a kbzlekedési igényekre, azok befolydsoldsira
fokuszald szemlélet véltotta fel (11j kozlekedésterve-
zési szemlélet);

- hangstlyeltol6dds a fizikai infrastruktira fejlesztés-
t6l az intelligens, infokommunikécids technolégiai
megoldasok alkalmazésa felé (meglévé infrastruk-
tarak hatékonyabb kihasznéldsanak oszténzése);

- az aut6ipari fejlesztések irdnya tovébbra is meghatd-
roz6, de ma mér az informatikai fejlesztések is jelen-
tésen befolyasol6 erével birnak;

- a személyi mobil eszkdzok elterjedése és fejlédése
Gjabb és Gjabb lehetSségeket nyit meg kozlekedési
szempontbdl is;

- kialakultak az Eur6pai Uni6 szabvanyositési céljai
a nyilt adatok, az intelligens kozlekedési rendszerek
és a multimodalis wtvonaltervezésre vonatkozdan
(vdrosi infokommunikaciés technolégidk iranyelv).

2. A KIHIVAS

Az innovativ kozlekedéstervezési és adatfelvételi
moédok alkalmazésinak és annak mikéntjének je-
lentds szerepe lehet a jové kozlekedési rendszereire

és azok szervezésének hatékonysdgdra. A tét tehat
jelentds.

Ezekben az id6kben késziil a jov6 hazai kozlekedé-
sét megalapoz6 orszagos stratégiai dokumentum, a
Nemzeti Kozlekedési Stratégia, amely alapot jelent
a 2014-2020-as unios ciklusra, és segitséget nyujt
egyéb hosszu tavua fejlesztésekhez. Ezzel parhuza-
mosan a f6évirosban folyamatban van Budapest
Kozlekedési Rendszerének Fejlesztési Tervének
feliilvizsgilata, el6készitve Budapest Fenntarthat6
Mobilitdsi Tervének (SUMP) elkészitését is.

A Budapest Kozlekedési Kézpont Zrt.-nél (BKK) fo-
lyamatosan zajlik a forgalomiranyit6 rendszerek integ-
récidja és fejlesztése, amelynek egyik fontos mérfold-
kove lehet az egységes és nyilvanos budapesti forgal-
mi modell létrehozésa. E modell az egységes és stabil
szakmai alapokon nyugvé dontés-el6készitéseket tesz
lehet6vé, ami egyértelm(i unis elvérds. Ugyanakkor a
modell hosszabb tavon lehetéséget teremt egy fovarosi
forgalmi menedzsment rendszer létrehozasara is.

A stratégiai (koncepciondlis) tervezések és kozlekedé-
si modellépitések soran még az eseti tervezési mun-
kakndl is hangsulyosabban jelentkezik az aktualis for-
galmi helyzet felmérésének és értékelésének fontos-
sdga. A helyzetértékelés sorédn pedig hagyoményosan
nagy szerepe van a forgalomfelvételi feladatoknak, az
utazdsi szokasjellemz6k meghatdrozdsanak; azaz a
kozlekedési igények feltérképezésének.

E tekintetben kérdés, hogy a kozlekedési szakma
tanul-e a 2007-2013-as uniés programozdsi ido-
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szak tapasztalataibol, és elmozdul-e az atjarhato,
integralt és automatizalhat6 adatgytijtés felé?

Ha az el6bbi kérdésre igennel kivdnunk felelni,
akkor mas idétavokban és mds léptékekben kell
gondolkozni. Az idStav tekintetében feliil kell
emelkedniink a politikai, a koltségvetési és az
egyéb programciklusokon, a hosszt tavi szem-
lélet irdnyaba. Feliil kell emelkedniink a kdzleke-
désben jelen 1évé dgazati és alagazati szemléleten,
lehet6vé téve, hogy 0sszkozlekedési szemléletben
tervezziink, amelynél a tervezés kozéppontjiban
az ember, tehat az utazé van, és nem a ,tomeg-
kozlekedd”, nem az ,autds” vagy a ,kerékparos”
Az emberre tervezett infrastruktirdban az em-
ber érzi jol magat, aki idénként gyalogos, id6n-
ként kerékparos, idénként kozosségi kozlekedési
jarmiire szall, de utazik autdval is. Ett6l lesz a
mobilitdsi kindlat 0sszkozlekedési szemléletli és
emberi léptéki, és nem a kozlekedési dgazatok
»0sszegzéseként”. Feliil kell emelkedniink az uni-
6s fejlesztésekkel megerdsodott, sziik értelemben
vett projektszemléleten is. Projektekben gondol-
kozva ugyanis projekthatarokkal, kéltségkeretek-
kel és szoros iitemezésekkel talalkozunk. Ebben
a strukturaban szinte programozott az illeszke-

dések problematikdja, a szinergidk figyelmen ki-

viil hagyésa és az atfogod
szemlélet hidnya. Igy
keriilnek kialakitdsra a
kozlekedési rendszer kis
szigetei, amelyek aztdn
onmagukban még ha jol
is miikodnek, egészként
nem alkotnak megfelelé
strukturat. Egy rendszer
sokkal tobb, mint rész-
elemeinek §sszessége.

Mi kéze ennek az inno-
vativ tervezéshez és fGleg
az adatfelvételekhez? El-
sésorban az, hogy az Uj
szemlélethez 1j modszer-
tana el6készitési munka
sziikséges. Ebben az el§-
készitésben meghatirozé
szerepe lesz a problémak
(még) stratégiai szintd
azonositdsanak, a koz-
lekedési igények minél
pontosabb  ismeretének
€s az ezekre épiilé kon-
Cepciondlis terveknek. E
tervekbél lehet levezetni

—

programokon és intézkedéseken ét az egyes fejlesz-
tési projekteket, feliilrol lefelé. E tervek, stratégidk
megalapozottsaga elsdsorban a szilikiilé erdéforra-
sok miatt egyre fontosabb tényez8vé valik.

A kovetkezd uni6s idészakokban mar eléfordulhat,
hogy ilyen stratégiak és a stratégiai tervezés meglé-
te alapkévetelménnyé valik a timogatdsok igénylé-
se sordn. S6t Uj tdmogatdsi konstrukeidk is a latha-
taron vannak, amelyekben a ténylegesen megtérii-
16 beruhdzasok eredményébél iddvel részben vagy
egészben vissza kell tériteni a kapott timogatést. A
legmegfelel6bb fejlesztések szakszerti kivalaszta-
sahoz és a kozlekedés hatékony szervezéséhez el-
engedhetetlen a jelenlegi rendszer és a kozleked6k
szokdsainak minél pontosabb ismerete.

3. AZ INNOVATIV KOZLEKEDESTERVE-
ZES SZUKSEGLETEI

Az el8zbek alapjan tehdt a kozlekedéstervezést
megel6z6 dontések elkészitéséhez sziikséges a
megfelel6 mértékil és mindségli adatok biztositasa,
amelyhez a kézeljovben egyre nagyobb aranyban
hozzdjarulhat az adatfelvételek automatizdlésa a
korszer(i informécids technoldgiai eszkdzok hasz-
nalatéval.
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Az adatsziikségletek az elmult években a don-
tés-el6készitésben hasznalt eszkozok fejlédésével
Osszhangban egyre novekedtek. Ugyanakkor az al-
kalmazott adatfelvételi médszerekben nem tortént
lényegi valtozas (pl. kézi mérések, lasd 1. abra), pe-
dig a rendelkezésre 4ll6 technoldgiai megolddsok
jelent6s mértékben boviiltek, és korszerti, automa-
ta megoldasok keriiltek a tervezék kezébe.

Az utaz6 és az aru alapi dinamikus forgalmi mo-
dellezés egyre szélesebb korben terjedt el. Igy je-
lentkezett annak igénye, hogy ezen eljarasok egyre
pontosabbak és megbizhatébbak legyenek. E folya-
matok 6sztonzik az innovativ adatfelvételi techno-
légidk hasznalatat.

Ma miér teljesen elképzelhetetlen az atfogd kozle-
kedésszervezési intézkedések bevezetése eltt azok
varhat6 hatdsainak modellezése. Igaz ez a kozos-
ségi kozlekedés jegyrendszerének uj alapokra he-
lyezésére (pl. elektronikus jegyrendszer), bizonyos
teriiletek hozzaférhetéségének szabalyozasara és
korlatozasara (pl. behajtési dijrendszerek), vala-
mint a parkolasgazdalkodas djragondolasara (pl.
parkolasi dijpolitika) is.

Mindehhez sziikség van a kozlekeddk viselkedé-
sének jobb megismerésére, egyittal a masodlagos
hatdsok megismerhetéségének javitiséra, amely-
hez a hagyomanyos adatfelvételek nem minden
esetben nyujtanak megfelel6 lehetdséget.

Celldar” receiver =

I s kiizekedes

Tehat nem csak a statisztikai alapadatok rendszeres
frissitésére van napjainkban egyre nagyobb igény,
hanem arra is, hogy a forgalmat, a kozleked6t ne
csak kampanyszertien, de szinte folyamatosan
monitorozni tudjuk, és igy a forgalmi hatdsokat
visszacsatoljuk, amelyekb6l utdlagos értékelések
sziilethetnek. Ez egy alland¢ tanulési folyamat ré-
sze, igy nem varhaté el, hogy ezek a lépések egyik
pillanatrél a masikra megvalésulnak. Fontos azon-
ban, hogy ezeknek a kezdeményezéseknek egyfajta
keretrendszert, alkalmazdsi moddszertant adjunk,
megeldzve az ismételt szigetszeri megoldasok ki-
alakulasat.

A varosi kozlekedés egyik szegmense, valamint a
logisztika egyik teriilete a city-logisztika. Ez defi-
nici6 szerint a varosi teriileteken a vallalatok lo-
gisztikai és szallitdsi folyamatainak optimalizalasa
piaci kornyezetben, a forgalmat, a torlédésokat, a
kozlekedés biztonsagot és az energiafelhasznalast
figyelembe vevé fejlett informacids technolégiai
rendszer segitségével érheté el (Taniguchi et al.
2001). Ez alapjan belathato, hogy a varosi aru-
szallitas hatékony megvaldsitasanak is feltétele,
a korszeri IT megolddsok tamogatdsa, mind a
hardver (jarmafedélzet), mind a szoftver (irdnyité
kozpont) oldalon. A fenti definiciéban felsorolt
paraméterek figyelembevétele teljes kortien kiza-
rolag az dltal torténhet meg, ha a megfelel6 infor-
mdciok birtokaban vagyunk a jarmivek helyzetét
illetéen.

A varosi aruszallito jar-
miivek korében manap-
sdg egyre elterjedtebbek
a jarmikovetd rendsze-
rek, amelyek GPS mi-
holdas helymeghatarozé
berendezés  segitségével
allapitjak meg a jarmtvek
pontos helyzetét (lasd 2.
abra). Ennek egyszeriibb
viltozata a nem valds ide-
jii (passziv) jarmikovetés,
amelynek sordn az adato-
kat csak a vevéegységbdl
lehet kinyerni a jarmd te-
lephelyre torténé vissza-
érkezése utdn. Igy az ada-
tok ugyan kiértékelhetévé
véalnak, azonban a jarm-
vek mozgdsdra vonatko-
z6an nem all rendelkezés-
re valos idejti informacio.
Abban az esetben, ha a
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jarmi a pozicidjat legaldbb 60 mdasodperces sii-
rliséggel tovabbitja, beszéliink valds ideji (aktiv)
jarmikovetésrol. Ez a technoldgia mar lehetéséget
biztosit arra, hogy kell6 szdmu jarmi helyzetének
ismeretében aktualis képet kapjunk a varosi kozle-
kedés teherforgalmi allapotérdl.

A kozlekedésiranyitds szamara is rendkiviil fontos
a valos hdldzati adatok gytjtése és a forgalomira-
nyité kozpont szdmdra torténd visszacsatoldsa.
Megfeleld mennyiségii és kellden megbizhat6 for-
galmi adatgyujté berendezések megléte és alkal-
mazasa esetén a jelz6ldmpa programok halézati
szinten optimalizalhatok, forgalomfiiggé iranyitasi
stratégiak alakithatok ki.

Nemzetkozi tapasztalatok

A nemzetkozi tapasztalatok attekintésével megal-
lapithat6, hogy Eur6pa-szerte is csak most kezdik
felismerni az innovativ adatfelvételekben rejld lehe-
téségeket. Reading varosa (UK) példdul a bluetooth
technoldgia segitségével koveti az utazok mozgasat,
ezen keresztiil kovetkeztetve a teljes rendszer kozle-
kedési igényeire (ezzel a modszerrel Reading élen-
jarénak szamit az innovativ adatfelvételek alkalma-
zasaban). Mildndban a rendszéamfelismerd kamerdk
képei alapjén egészitik ki a rendszeres haztartésfel-
vételeket és a kézi forgalomszamlalasokbol gytijtott
adatokat. Ugyanakkor vannak alternativ lehet6ségek
is, ahogyan példaul Lengyelorszagban, Gdansk va-
rosdban nem gytijtenek innovativ modon adatokat,
hanem inkdbb a hagyomdanyos haztartasfelvételek
sordn a minél hatékonyabb mintavételezési eljardsra
helyezik a hangstilyt.

4. MIT NYUJT A TECHNOLOGIA?

A kozlekedési problémék megolddsara, a kozleke-
dés egészének menedzselésére mara mar kevésnek
bizonyulnak az infrastruktira alapti beruhézésok.
Ennél koltséghatékonyabb és eredményesebb lehet
az informatikai alapu timogatds, amely ugyan nem
vdltja ki teljesen az infrastruktura fejlesztését, de
kihasznaltsagat jelentdsen javithatja.

Az informacios technolégidkon alapulé forgalom-
befolyasolé ITS (Intelligent Transport Systems
- Intelligens Kozlekedési Rendszerek) a fejlédési
€letciklusanak elején tart.

Els két fazisnak tekintheto:
= a dinamikus forgalomfigyelés adatainak gytjtése, és
- az ezekb6l képzett informdcid elérése.

1 Traffic Message Channel (TMC)
2 Transport Protocoll Experts Group (TPEG)

—

Ezek alapjan lehet a val6s idejli informdaciokhoz
igazitani egyéni kozlekedSként az utvonalunkat
(pl: TMC' segitségével), infrastruktira iizemelte-
toként pedig a forgalom befolydsolésara alkalmas
eszkozoket (pl.: valtoztathato jelképt tablék (V]T),
jelz8lampdk). Hazai kornyezetben jelenleg a fej-
lesztéseknek ezt a szintjét sikeriilt elérni.

A kovetkez6 lépcséfok az elérejelzés, amikor kiilon-
boz6 forrasbol szdrmazé adatok alapjan dinamikusan,
megfelel6 valdszintséggel becsiiljiik meg a vérhat6
forgalmi helyzeteket. A jovSbeni, elkeriilendé forgal-
mi helyzetek megel6zése érdekében tett befolyasolas
csak az elébbi lépések megtétele utin lehetséges. A
fejlédési életgorbe aktudlis csticspontjat a kooperativ
kozlekedési rendszerek jelentik; ez képviseli jelenleg
a miszakilag elérhetd legfejlettebb technoldgidt. Az
infokommunikéci6s technolégiék hasznélata a kozle-
kedés szervezésében tehdt lehetdséget ad arra, hogy
olyan vj szolgaltatasokat kindljunk a kozlekedSknek,
amelyek segitségével mind a kozosségi, mind az egyé-
ni kozlekedés hatékonysaga novekszik.

4.1. Hol tartunk most?

A technoldgia fejlédése mara mar lehet6vé teszi,
hogy utazoként dinamikus adatokat érjiink el (tob-
bek kozott TMC (analég), TPEG? (digitélis) szab-
vanyok alapjan), és igy egyéni utazdsaink soran
azokat figyelembe vegyiik. A dinamikus adatokra
épiilé szolgaltatdsok jellemzéen még nem nyertek
teret a hazai kozlekedésiranyitasban.

A mér hasznélatba vett ITS rendszerek kozos prob-
1éméja, hogy az dltaluk eldéllitott informdacidkat
nem, vagy csak egyszer(i adatként juttatjak el a
kozlekedésben résztvevokhoz. Ez a probléma egy-
arant fenndll a mar emlitett dinamikus adatgytj-
tésben, de a kooperativ ITS rendszerekben is.

Tovabbi problémdnak latjuk, hogy csak a jarmiivel
kozlekeddket tdmogatjdk olyan elektronikai rend-
szerek, amelyek aktivan segitik az informacidkoz-
lést. Az egyéni navigdcios eszkozok, megolddsok
is a gépjarmiivekre fokuszdlnak. A gyalog és/vagy
kozosségi kozlekedési eszkozokkel kozlekeddk jel-
lemzéen kimaradnak mind az egyéni navigéaciébdl,
mind az informécidk hatékony elérésébdl. Latni
kell, hogy a kozosségi kozlekedés igénybevételé-
nek, illetve a kombinalt mobilitds dsztonzésére, ha-
tékony multimodalis kozlekedési rendszerek létre-
hozasara csak megfelel navigacios és informdcio-
kozl6 megoldésok alkalmazasaval van lehetdség.
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4.2. Uj megkozelités

Az ITS alapt kozlekedésmenedzsment alapja, hogy
valés képiink, megfelel6 mennyiségli adatunk le-
gyen az aktualis kozlekedési helyzetrél. Az adatok
gyljtésére sok technoldgia létezik: a flottdkat tize-
meltet6k adatainak gytijtésétdl, az egyéni kozleke-
d6k navigacios eszkozeinek vagy a mobil kommu-
nikdciés eszkozok cellainformacidinak kovetéséig.
Az adatgyijtés jellemzGen az tizleti szférahoz kap-
csolodik (flottaiizemeltetSk, navigacids cégek, mo-
bil operétorok).

Az adatok értékesitésére, megjelenitésére alapuld
technoldgidk, tizleti modellek nem, vagy csak ke-
véssé veszik figyelembe a jellemzéen allami, 6nkor-
manyzati kozlekedésiranyitds és az infrastruktira-
tizemeltet6k érdekeit, a kozlekedéstervezés, épités
igényeit. Az el6relépés érdekében az allami/6nkor-
ményzati szektornak is részt kell vallalnia az adat-
gytjtésben (példaul a kozosségi kozlekedés e-ticket
rendszereinek vagy egy esetleges behajtdsi dij infra-
struktirdjanak adatait felhasznalva). A privat szek-
tor jelenleg Gnmagaban nem képes, iizleti lehet6ség
hijan pedig nem tudja kiszolgalni az infrastrukttra-
tervezést, fenntartast. A kozszolgalati érdekek érvé-
nyesitéséhez Uj adatfeldolgozasi eljarasok sziiksége-
sek, amelyek figyelembe veszik a tervezési, a fenn-
tartdsi, az tizemeltetési igényeket is. Az adatokbdl, a
hazai kozlekedési szaktudas felhasznalasaval valodi,
relevans és dinamikus informécidbazis épithetd.

4.3. A technolégia adta 1ij lehetéségek kihasz-
naldsa

A kozlekedéstervezés alapjat azok a kozlekedési
modellek képezik, amelyek legfontosabb bemeneti
adatai a kiilonb6z6 forgalomszamlalasokbol kapott
eredmények.

A vezeték nélkiili technoldgiak, ezen beliil a mo-
biltelefonok elterjedése 1j lehetSségeket nyit a
forgalom figyelésében, a forgalomszamlélasban.
Az eddigi pontszer(i, keresztmetszeti szdmldldson
alapulé technolégia helyett lehetéség nyilhat a
kozlekeddk egyedi (de anonim) kovetésére, a valds
utazdsi szokdsok meghatdrozaséra. A felhasznélds
elésegitésére a szolgéltaté biztosithat olyan egyedi
azonositast kizar6 statisztikai adatokat, amelyek
az tigyfélkezelési rendszerében elérhetdk (pl. élet-
kor kategéridk vagy szémlatipus). Az anonimitds
biztositdsa szintén a szolgdltaté feladata. Az egyes
el6fizeték naponta cserél6dd azonositét kapnak,
lehet6vé téve az egyedi kovetést és biztositva az
anonimitast.

A technoldgia elméleti és gyakorlati alkalma-
zasahoz mara adottak a miszaki feltételek. Az
okostelefonok elterjedésének koszonheten pedig
megfelelden stiri mintavétellel torténhet az egyes
utazasok kovetése.

A mobil technolégidk (Wi-Fi, GSM 2G, 3G, LTE),
valamint az ezeken keresztiil szolgaltatott GPS ada-
tok altal gytjthet6 adatok kiilonbozdsége elére ve-
titi, hogy kiilon feladatként kell ezen adatok gyijt-
hetéségével, integralhatésagaval, validdldsdval
foglalkozni. Az adatok késleltetésiikben (a mérési
idépont és az adatgytijté rendszerbe érkezés kozt
eltelt id6), gytijthet6ségiikben (az adatok hozzafér-
hetdsége) és tartalmukban (GSM cellainformécio,
HotSpot koordinata, GPS koordinata vagy track)
kiilonbozéek lesznek. Ahhoz, hogy ezekbdl értékes
és értékelhetd adatbazis sziilessen, tovabbi munka
sziikséges, amelynek sordn ki kell dolgozni azokat
a metddus és/vagy algoritmus terveket, amelyekkel
egy, az adatok mindségét és frissitési ciklusat te-
kintve valtozé adatbézis épithetd fel.

Adattipustdl (adatforrastol) fiiggden kiilon-kiilon
kell vizsgalni, hogy az egyes adatok vagy az adatok
Osszessége alkalmas-e forgalmi informéciok képzé-
sére. Célszer(i az adatokat nem csak technoldgiai,
hanem gazdasdgi (bekeriilési koltség) szempontbdl
is stlyozni. Helyes egy adathasznossdgi matrixot
késziteni, amelybél egyszertien eldonthetd, milyen
adatok, hogyan és milyen koltséggel, hasznossaggal
hasznalhatok a forgalmi adatbézisokhoz.

Az adatgytijtési technoldgia korlatait - a kozleke-
dési sajdtossagokat figyelembe véve - példéul a va-
rosi, vérosi-elévarosi, tovabba a gyorsforgalmi ut-
halozat és a telepiiléskozi fouthélozat (,,intertown”)
kornyezetben is elemezni kell.

Kiilonb6z6 adatforrésbol szdrmazé valés vagy kozel
valos idejti, esetleg aggregalt informécio gytijtésére és
feldolgozasara is fel kell késziilni. A konkrét adatfor-
rasok lehetnek a mobilhélézat hasznélata sordn ke-
letkez6 informéciok, a specidlisan feladatra fejlesztett
- Onkéntesek altal tizemeltetett — rendszerek, illetve
egyéb integralt adatforrasok (pl. gépjarmiikévetd
GPS rendszerek, tomegkozlekedési ITS rendszerek,
intelligens kamerak, hurokdetektorok adatai stb.).

4.4. Sziikséges alapadatok
4.4.1.A kozlekedési rendszer adatai

A kozlekedési rendszer alapadata a kozlekedési hé-
l6zat, amelyet megfelel6 pontossaga (min. 1:10000
méretaranyu) digitalis térképi adatbézisban rogzi-
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tenek. A térképi adatba-
zisnak tartalmaznia kell
a kozlekedés szdmara el-
engedhetetlen adatokat,
kiilonosen:

-az utak fizikai és forga-

lomtechnikai kialakitasat,
- az egyes szakaszokra vo-
natkozé kapacitésjellem-
z0ket, x
-a kozati keresztmetszeti |
adatokat, |
- dinamikus adatként a for- J
galomkorldtozasokat, az |
utlezarasokat. o

4.4.2. A kozosségi koz- | 4
lekedés adatai f 4

A kozosségi kozlekedési
véllalatok {izemi és sta-
tisztikai adatai feltétleniil
sziikségesek a jelenlegi
kozlekedési rendszer ki-
értékeléséhez, az aldbbiak
szerint:
- a megallok koordinatdi,
a szolgaltatasi halozat és

-~

______

Handover |
Sequence |

BTS, —=— BTS,

B

—=—» BTS,

A |
|
|

a menetrendi adatok (ezek segitenek az utazasok  nikécidjabol képezhet6k - megbizhatéan és az

kategorizaldsdban).

- az lizemi adatok: az tizemanyag-fogyasztds, a gu-
mikopas, a megtett ut, illetve az utasszam, az uta-
zdsi id6 (ezek segitenek a hatékonysag szamsze-

rlisitésében, a létrehozott véltoztatdsi javaslatok
hatékonysédganak mérésében).

4.4.3. A lakossagi statisztikai adatok

A népszamlélasi adatok elengedhetetlenek az utazasi
adatok alapsokasagi ismérvekhez valé igazitdsahoz
(lakosok korcsoport szerinti megoszlasa, haztarts-
sok haztartdsf6 aktivitdsa szerinti, hdztartdsméret
szerinti eloszldsa). Minden olyan tovébbi adat (pl.
kozvélemény-kutatdsok, hagyomdnyos kozlekedési
forgalomfelvételek adatai, az utazasi szokasjellem-
z8kre vonatkoz adatok), ami segit a beérkez6 dina-
mikus adatok értelmezésében, felhasznaldsra keriil a
modellek kialakitasakor és a kiértékelés sordn.

4.5. MOBIL ADATGYUJTES

A mobilhalézatbél szarmazé informéciok, - ame-
lyek a mobilhdlézat kozponti elemeinek kommu-

3 Call detail record (CDR)

—

elvart kovetelményeknek megfeleléen képezhetik

az elemzés alapjat. Hiromféle helymeghatérozasra

felhasznalhaté adat gytjthet6:

- LocationUpdate-ek (cella valtdsi informacidk,
lasd 3. abra),

— hivasrekordok (CDR)?,

- SMS kiildési rekordok.

A fenti informacidk teljes anonimizélds utan ke-
riilhetnek csak betoltésre az adatbdzisba. Pontos-
saguk az adott helyszin mobilhal6zati lefedettségé-
t6l fiigg, par tiz métertdl vdrosi kornyezetben par
szdz méterig terjed. Az adatforrds relevancidjit a
felhasznalok és a megfigyelt teriilet nagyon széles
kore adja.

A fentieken kiviil viszonylag egyszertien kifej-
leszthet6k tovabbi eszkozok (példaul egy mobil-
alkalmazds), amelyeket onkéntesek altal hasznalt
okostelefonokra telepitve, azok GPS adatainak
biztonsdgos és anonim gytjtését valositjadk meg.
A mobilalkalmazds természetesen lehetSséget ad
kiegészit6 informécidk gytjtésére pl. jaratszamok,
vdrakozdsi id6 stb. E felhasznaloknak lehetdsége
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van az adatgyijtést barmikor, barmilyen okbdl fel-
figgeszteni vagy leallitani.

A hagyomanyos adatfelvételi eljarasokhoz képest
kiemelked6éen magas mintanagysag, valamint di-
namikus, akar jelentés idSintervallumot lefedd
dinamikus adatok lehetévé teszik, hogy az utazasi
adatok nagy pontossaggal kivetitheték legyenek a
teljes lakossagra.

4.6. ELEMZESI FOLYAMAT

A feldolgozas és elemzés sordn a ,,zaj” jellegii és a
mérés céljahoz nem illeszkedd adatokat el kell ta-
volitani a felhasznaland6 adatok koziil. Ezt koveto-
en a térképi adatokkal Gsszevetve kell meghataroz-
ni, hogy a valés mozgdsok mely utszegmenseket
érintik. Majd meghatarozasra kertil az érintett ut-
szakaszokhoz tartozé iranyonkénti atlagos halada-
si sebesség.

Az igynevezett honnan-hovi (,,origin-destination”
- O/D) adatok, amelyek az egyes egyéni, napon-
kénti utazdsok kiindulé és végallomasait, valamint
céljat tartalmazzak, mér egy komplex elemzési elja-
ras eredményei. Ezeket az adatokat lehet az utaza-
sok célja alapjan megfelel6en osztalyozni.

A kiindul6 és végallomdsok mindségének megha-
tarozdsdhoz térinformatikai adatbazis felépitése is
sziikséges. Igy a kialakitott osztalyozds tovabb fi-
nomithatd, kiegészithet6 a helyi igényeknek meg-
felel6en.

Az utazasok célja szerinti osztalyozas mellett fon-
tos az utazdsok mddja szerint is csoportositani az
egyes egyéni utakat. Alapesetben ,,gyalogos’, ,,gép-
jarmi’, ,kozosségi kozlekedés” modokat kiilon-
boztethetiink meg. Ez a csoportositds az igények és
a beszerezhet( adatok, alapjan tovabb finomithaté
(pl: ,kerékpér”, ,tehergépjarm®”, stb.). A modok
szegmentdldsdanak finomitdshoz tovabbi térképi
(pl. kerékpdrutak) vagy egyéb (pl. flottaiizemelteté-
si) adatok sziikségesek. Az elérhetd adatok alapjan,
megfeleld piaci ismeretekkel, és a szakmai szerve-
zetek tdmogatdséval, nagy pontossaggal meghata-
rozhato a tehergépkocsi-forgalom is.

Az utazasi igényeket reprezentdld ugynevezett O/D
matrix, barmely két kozlekedési zona (TAZ)* kozt
naponta létrejovo, valodi utazasok (térténjen az
kozosségi kozlekedéssel vagy egyéni kozlekedéssel)

4 Traffic Analysis Zone (TAZ)

AACET CEEE virsi izlkedés

szamat tartalmazza. A kozlekedési zondk szabadon
alakithatok a lefedettség (beépitettség), az elérhetd
statisztikai adatok (népszdmlalasi korzetek), koz-
igazgatdsi hatarok és a helyi kozlekedési jellemzok
figyelembevételével.

A matrix a térbeli és idGbeli jellemzdk alapjan di-
namikusan valtoztathaté (pl.: az egyes zonak ter-
heltsége a cstcsiddszakokban, egy-egy zona ter-
heltségének id6beni valtozasai).

Az adatok folyamatos kiértékelésével lehetéség
van tovabbi beavatkozasra, a kozosségi kozlekedési
rendszer finomhangoldsara.

5. A LEHETSEGES TOVABBI HASZNOSITAS

Ahhoz, hogy megel6zziink egy nem kivant koz-
lekedési helyzetet, litnunk kell annak vérhaté be-
kovetkezését. A rendelkezésre ll6 adatok alapjén
tudnunk kell, hogy a kiilonb6z6 helyzetek milyen
valdszintiséggel kovetkezhetnek be.

Onmagdban egy hatékony matematikaval rendel-
kezd szoftver nem képes megfeleléen elére jelezni a
kozlekedési eseményeket. Sziikséges az adatok (di-
namikus, valds idejli és historikus) megléte, vala-
mint a helyi jellegzetességek, a helyi infrastruktura,
a beavatkozasi lehetdségek teljes ismerete.

A beavatkozési lehetdségek és a kozlekeddk altal a
beavatkozasra adott vélaszok, reakcidk orszdgon-
ként vagy virosonként is valtozhatnak. Altaldban
elmondhaté, hogy a kézlekedésiranyitas jellemz6-
en csak infrastruktirahoz kétheté beavatkozasokat
valdsit meg (aktiv, valtozé tartalmu tablakkal, ta-
volrol irdnyithat6 kozlekedési lampakkal, stb.).

Az infrastruktira alapu befolyasoldsra sziikség
van, ehhez minden tdmogatést meg kell adni az
uzemeltet6knek. Olyan adatgytijtd és informacio-
feldolgozo, dontés-el6készité informatikai rend-
szerekre van sziikség, amelyek segitségével valos
idében képesek a forgalmat, a forgalmi dinamikat
befolyasolni.

A nemzetkozi tapasztalatok azt mutatjak, hogy a
befolydsolasi pontok stirtisége (teriileti eloszlésa)
és mindsége jelentds hatdssal van a beavatkozas ha-
tékonysdgara. Egy-egy forgalmi rendben bekovet-
kez6 viltozas emberi viselkedésre gyakorolt hatdsa
t6bb olyan tényez6tdl fiigg, amelyet nem, vagy csak
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nehezen lehet a kozlekedési modell részévé tenni
(példaul egy torlddas elkeriilésére tett erdfeszités is
okozhat torl6dast).

A kozlekeddk jelentds része mar jelenleg is rendel-
kezik és haszndl olyan mobil eszkozoket, amelyek
internet eléréssel rendelkeznek és képesek valds
idejti informacidcserére. Igy ezek az eszkozok se-
githetnek a kozlekedéssel kapcsolatos dontések
akdr utazas kozbeni meghozatalaban, modositasa-
ban. E lehet6ségek kiakndzasaval olyan mértékben
novelhetd a befolyasoldsi pontok szdma és siir(isé-
ge, amely infrastrukturdlis beruhdzasokkal (pl. au-
tomatizalt méréeszkozok és tajékoztatd eszkozok)
csak jelentds koltséggel érhetd el.

Az elézbek alapjan azt javasoljuk, hogy a kozle-
kedéstervezésben és szervezésben az informacio-
technikai fejlédés altal biztositott 1j eszkozoket és
lehetdségeket az eddigieknél nagyobb mértékben
hasznéljuk fel. E technoldgidk felé val6 nyitds fel-
gyorsithatja azok tovabbi fejlédését, lehetéséget
biztositva a hatékonyabb integréaciéra.

Jelen publikdcié részben a TAMOP-4.2.2.C-11/1/
KONV-2012-0012 azonosité szémi projekt tdmoga-
tdsdval késziilt.

A cikk szerz6i mellett a munkéban részt vett: Ma-

gyari Donat, Matrai Tamas, Kerényi Lészl6 Sandor,
Gl Gergely .

\‘ % Innovative transport planning
'A N tools and traffic survey methods

The information technology developments of recent years

do not only make our everyday life easier, but the wide-
spread of wireless technologies and intelligent mobile
devices opens up new possibilities in transport planning
and organisation. Besides the spot technologies based
on cross-sectional counting methods, the individual but
anonymous tracking of passengers has also become pos-
sible, as well as the observation of their transport habits.
The article introduces what dynamic transport organisa-
tion means with the help of these innovative traffic survey

methods, and reviews its I'T basis.
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Innovative Mittel der

Verkehrsplanung und
Methoden der Verkehrserfassung

Die Entwicklungen in der Informationstechnologie in
der letzten Zeit erleichtern nicht nur das Alltagsleben;
die Verbreitung von den drahtlosen Technologien, vor
allem von den intelligenten Mobilgeriten eroffnet neue
Maglichkeiten auch in der Planung und Organisation
des Verkehrs. Neben der Technologie, die auf punktar-
tigen Querschnittszahlungen basiert, es wird auch die
individuelle, anonyme Verfolgung der Verkehrsteilneh-
mer, und dadurch die Erkennung der realen Verkehrsge-
wohnheiten ermdglicht. Der Artikel beschreibt die dyna-
mische Verkehrsorganisation mit Hilfe von innovativen
Methoden der Verkehrserfassung und ihre informati-
schen Grundlagen.
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125 éve létesitették a Baross kocsiqzint
Budapest elsg varosi villamosvasuti

forgalmi telepén

Varga Karoly

Févarosunkban a villamos tizem{i kozuti varosi
vasutak térhoditdsa az 1887. november 28-dn, a
MAV Nyugati palyaudvar és a Kirdly utca kozotti,
1000 mm nyomtavolsagu prébavastt megnyitasaval
vette kezdetét. Az 0j tizemmel szerzett kedvezd ta-
pasztalatok arra 6sztonozték a vdrosi vasutat épitd
véllalkozokat, hogy a Staczié (ma Baross) utcai és
a Podmaniczky utcai vonalakra — korabbi tervei-
ket moédositva — géziizem helyett villamos vonta-
tasra kérjék meg az engedélyeket, amit az illetékes
hatésagok elséként a Stéczié utcai vonal épitésére

| Barosskocsiszin

adtdk meg. Igy 1889. julius 30-4n a Budapesti V4-
rosi Vasut (BVV) tizembe helyezte Budapest elsd
normdlnyomtévolsagu villamosvonalt és a kiszol-
galdsara épiilt jarmiikarbantart6 telepét, a mai Ba-
ross kocsiszint.

Az els villamosvastit a kocsiszinbél az Orczy tér -
Stdczié utca — Egyetem tér kozott kozlekedett 5 db
szerelvénnyel, a megnyits napjan szerelvényenként
1 gép + 2 potkocsival, egyébként csak egy kocsival.
A nagy forgalomban két 6sszekapcsolt kocsi koz-
lekedett a vonalon, max. 10 km/h engedélyezett
sebességgel. A villamosjérmiivek Siemens-Halske
gyartmdnyutak, ezen beliil a motorkocsik pedig ,A”
tipustiak voltak.

Fiumei ut

Kizlekedéstirtinet S

A jarmiivek dramelldtasa alsoszedds volt, mivel a f6-
vdros nem jérult hozza a felsévezeték ,varoskép-csa-
fit6” megoldasahoz. Az alsvezeték kialakitdsa sok
hibalehetdséggel jrt, ezért kés6bb megsziintették.

A kocsiszin - mint az els§ vérosi kozuti villamos
vasut tdrold és javitd bézisa — 1888-ban épiilt Ba-
lazs Mér tervei alapjan. A jarmikarbantarté telepet
eredetileg nem a villamos kozlekedés jarmiiveinek
kiszolgldsdra tervezték, hanem a gézmozdonyok
lizemeltetésére, javitdsdra.

A villamosvastt jarmiveinek térolasira és karban-
tartdsdra szolgdlé telep helyét a Stdczi6 utca végén,
a Koztemetd (ma Fiumei) ttnal jelolték ki. It volt
az ujonnan beszerzett kocsik probapilydja is, egy
kiilénleges emelvényen. A remiz Dobozi utca feléli
részében taroltak a vonal villamosiizeméhez adott
hozzéjérulas feltételeként el8irt gézmozdonyokat is.

Erre azért volt sziikség, mert a hatdsdg az engedé-
lyek megadésakor nem bizott eléggé a forgalomban,
a villamos vontatds tizembiztonsdgaban, kotelezte
a BVV-t gézmozdonyok készenlétben tartésira és

egyuttal a pdlya olyan kialakitasdra, hogy azokon
mindkét jarmtipus kozlekedhessen.

A g6zmozdonyoknak alapvetéen nem volt addig fel-
adatuk, amig az immédr Budapesti Villamos Vérosi
Vastt (BVVV) 1891-ben iizembe nem helyezte az
els6 gdziizemt kozuti vasuti vonalat. Az Gj vonal a
Roékus kérhaz és az Ujkoztemetd kozott teremtett
Osszekottetést, a tartalék gézmozdonyokat pedig a
szerelvények vontatdsira irdnyitottdk at. A teme-
t6i vonalat ugyan két év mulva villamositottak, de
a mozdonyok egészen a vdrosi géziizem 1897-es
megsziintetéséig a kocsiszinben éllomdsoztak. Ki-
egészit felhaszndlds volt, amikor halottak napjan a
temet csicsforgalmaba besegitettek a gézvontatast
szerelvények.

A forgalmi igények véltozdsival parhuzamosan ki-
alakult a remiz jelenlegi forméja. A kocsiszin bévi-
tése keretében az ,,A” csarnok 1895-ben, a ,D” csar-
nok 1897-ben, a ,,B” csarnok 1928-ban épilt fel.

1923. januar 1-jén - a févarosban - a kozlekedési cé-
gek Osszevondsaval létrejott a Budapest Székesféva-

Vonalmilszak
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rosi Kozlekedési Részvénytarsasag (BSzKRt), amely
atvette Budapesten a villamosvasutak egységes ke-
zelését. Ekkor a Baross kocsiszin is a cég kezelésébe
keriilt.

A kocsiszinben 1928-ban megkezd6dott a szabad-
ban 1év6 javité munkahelyek (vaganyok) tn. ,,rop-
tetével” (tetd) felszerelése, és bovitették a vizsgald
aknaval ellatott vaganyok szamdt is.

1928-ra a Baross utcaban, — amely az egyik {6 koz-
lekedési tengellyé valt — mar négy jarat kozlekedett:
a 14-es (Orczy tér - Uj Szent Janos kérhaz), a 16-o0s
(Orczy tér — Rudolf tér), a 24-es (Ferenc Jozsef lo-
vassagi laktanya — Eskii tér) és a 26-o0s (Kébanya ko-
csiszin — Eskil tér). A forgalom a fvéaros ostromaig
mind a négy viszonylaton fennmaradt.

1949-t6l - szovjet mintdra — Budapesten tobb
villamosvonal felvéltésara trolibuszvonalakat létesi-
tettek. Az 1953. december 30-an megnyitott Baross
utcai trolivonal a 74-es szamot kapta.

A folyamatosan béviil$ trolibusz dllomany miatt a
74-es vonal jarmiiveit a Baross kocsiszinbe koltoz-
tették. A villamos kocsiszin ,trolibusz” egységét
1955. augusztus 16-4n adtdk at, ez lett az ,,otthona”
a 74-es jarat kocsijainak 1973 decemberéig, a vonal
felszamolasaig.

A kocsiszin valtozatos karbantartasi, javitasi tevé-
kenysége és profilja az idék folyaman valtozott.
1939 és az 1950-es évek kozott a 2500 tipusu jarmii-
vek tartoztak a kocsiszinhez, 1955-t61 1962-ig pedig
az ,A” csarnokban javitottdk és téroltak a trolibuszo-
kat. A tovabbiakban még a kocsiszinhez tartoztak az
FVV 1200-as tipusu villamosok, valamint a ,tdvos
tipusu” jarmuvek, amelyek koziil az el6bbiek a 28-
as, az utobbiak a 37-es vonalon kozlekedtek.

Az 1950-es évektdl folyamatosan forgalomba 4lli-
tottdk — az akkor még legijabbnak szamit6 - 3200-
3400-3800-as ,UV” tipusu villamosokat, amelyek a
Nagykortton a 4-es és 6-0s jaratokban kozlekedtek.

1965-ben a kocsiszinbdél keriilt ki az elsé csatolt 3730
pélyaszamu prototipus, amely 1967-ig tizemelt, és
inditotta el az 1300-as tipusi Ganz jarmivek gyér-
tasat és forgalomba allitdsat.

A Baross kocsiszinbe 1978-ban — német gyartma-
nyt - Hegenscheidt padlé alatti kerékeszterga gé-
pet telepitettek, amely a mai napig - mint kozponti
miihely - a BKV villamosjarm-parkjanak 90%-4t
kiszolgalja.

R Kodekedistirtinet

1984-ben érkeztek a Baross kocsiszinbe a Tat-
ra T5C5 tipusi - csehszlovdk gyartmanya -
villlamosszerelvények. A villamosjarmtvek hazai
viszonylatban nagy szélessége (2500 mm) miatt az
tizembe tartasukra kijelolt kocsiszineket — a Barosst
is — at kellett épiteni. Az Gij jarmiivek megjelenése az
érintett vonalak vigdnyainak, megalléinak dtépitését
is maga utdn vonta.

A rekonstrukciot kovetéen 1984. majus 21-én a 37-
es vonalon, a 28-as viszonylaton pedig augusztus
1-jén jelentek meg a Tatra villamosok, és a mai
napig innen szolgaljék ki ezeket a jaratokat.

1983-ban - Balogh Lészlé és Groh Laszlo ter-
vei alapjdn - a Baross kocsiszin rekonstrukci-
6jara keriilt sor, amely lehet6vé tette az azdta
lizemel6 csehszlovak gyartmanya T5C5 tipusu
villamosjarmiivek karbantartasat és szakszerti ja-
vitdsat. A rekonstrukcié keretében korszert jar-
miimosé berendezést telepitettek, és megterem-
tették — a javité csarnokban - a villamosoknak a
kétoldali ki-bedllas lehet6ségét, ami a szalagszer(
karbantartés alapja.

1984-t6l a Zavarelhdrité Szakszolgalat kdzpon-
ti nagysegély-kocsijéval, Csepel teherautokkal is
béviilt a kocsiszinben tarolt jarmiivek kore.

A telephely els§ felében taldlhaté nagyméretii
csarnok szamos BKV szakszolgdlatnak adott ott-
hont. Itt taroltak a helyszinel jarmtveket is, majd
ezek elkoltoztetése utdn a Széllitmanyozasi Osz-
taly vette birtokba az épiiletet. 2006 elején pedig
a BKV Vonalmiiszaki Szakszolgalat kezdte meg
tevékenységét — a kocsiszin teriiletén — népes jar-
mucsalddjaval. A Baross kocsiszin, mint l4thaté,
nemcsak a villamosok ,otthona” a jelenben, és
volt a multban is.

A kocsiszin jelen llapotaban 100 db jarmii befo-
gaddsdra és izemeltetésére alkalmas, a tetdszerke-
zetét 2003-ban teljesen feltjitottak.

FELHASZNALT IRODALOM:

1. A f6viros tomegkozlekedésének masfél évsza-
zada, Budapesti Kozlekedési Vallalat

2. Baldzs Mor: Budapest gézmozdonyd kézuti
vaspdlya-hdlézata, Budapest, 1886. 2. melléklet

3. Dr. Szabé Dezs6: A kozlekedés technoldgidja-
nak torténete. i.m.

4. K6halmi Jozsef: - Balogh Emil: Budapest kozuti
vasuti kozlekedésének fejlédése, 1865-1922, Bu-
dapest, 1934.
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A Stici6 utcai vonal Nagykorat-Kalvin tér kozotti szakasza még eredeti egy vaganyu kivitelében a C
tipusu 147. psz. Motorkocsival

A Stacié utcai palyaszakasz a Mdria utca keresztezddésénél, az uttest szintjének felemelése el6tt. A
képen a 145 psz. C tipust kocsi
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megrendelem a Kozlekedéstudoményi Szemlét a kovetkezd honaptol az alabbiak szerint:

A megrendel neve:

.......................................................................................

................

T S I S el

e-mail: ...

Az el6fizetési dijat az alabbiak szerint fizetheti be*:

U Rézsaszin postai atutalasi csekken az alabbi cimre:

Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet,
1066 Budapest, Teréz krt. 38.
U Banki 4tutaldssal (név és cim feltiintetésével)
az alabbi bankszdmlaszdmra,
Szamlaszam: 10200823-22212474

A megrendelés idétartama:*

2014. évre eldfizetési dij: 8280 Ft O példanyban
egyéni KTE tagoknak: 5140 Ft ([ példanyban
nyugdijas és didk KTE tagnak tagdijjal:

4640 Ft (] példanyban

Az elofizetési dijrol szamlat kérek*:
U Igen U Nem
*A megfelel6t kérjiik beikszelni!

Szamlazasi név:

Szamlazasi cim:

............

Tudomasul veszem, hogy az els6 lapszam kézbesitésé-
re az el6fizetési dij befizetését kovetéen keriil sor.

alairas

1 Visszakiildhetd e-mailben a szemle@ktenet.hu cimre, faxon a 06-1-353-2005 szamra, vagy a 1066 Budapest
Teréz krt. 38. I1. em. 235. postacimre
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TAJEKOZTATO

a Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkesztdségéhez
bekiildendd kéziratok tartalmi és formai kovetelményeirdl

A Kozlekedéstudoményi Szemle olyan tudomanyos folydirat, amely a kozlekedési dgazat valamennyi terii-
letérdl jelentet meg lektoralt cikkeket, esettanulmanyokat. Az évente hat alkalommal megjelené folydirat
kiil6nos hangstlyt helyez a legujabb kutatasi eredmények megismertetésére, az innovativ, tuddsalapi mo-
dellek bemutatdséra, a technikai, technoldgiai, szervezési problémak megelézésére, a megoldasi lehetdsé-
gek feltarasara.

A szerkesztébizottsdg célja és elvardsa az ujdonsagok kozlése és annak elkeriilése, hogy a méasodkozléseket
lehetbleg mell8zziik. Ezen feltétel aldl kivételt — ritka esetben - akkor tesziink, amennyiben a kozérdekls-
désre szdmot tartd téma olyan helyen jelent meg, amely sziik kori olvasétéborhoz juthatott el.

A formai és tartalmi kovetelményeket a kovetkezdk szerint kell betartani:

1. A szerz6k a cikket digitélis forméban (lehet6leg e-mailben word fajlban vagy adathordozén) juttassak el
a folydirat szerkeszt6ségébe (Kozlekedéstudomdnyi Egyesiilet; 1372 Budapest, Pf: 451; szemle@ktenet.
hu).

2. Formai kovetelmények:

- masfeles sorkoz, 2,5 cm-es margé
- 11 pt Times New Roman bet{itipus
- A cikk teljes terjedelme dbrakkal és tdbldzatokkal egyiitt nem haladhatja meg a 25 db A4es oldalt.
(Kivételesen elfogadunk ennél hosszabb cikket is, de azt akkor csak két részletben, egymést kvetd
két szamban tudjuk megjelentetni.)
- Az 4brék és tablazatok cimmel legyenek ellatva.
- Az 4brakat kiilon féjlban (jpg) is meg kell kiildeni felbontasuk: 300 dpi (pixels/inch),
szélessége 1 hasab esetén: 90mm
szélessége 2 hasdb esetén: 190mm
- A téblézatok és diagramok kiilon fajlban (Excel) is megkiildésre keriiljenek.

3. Tartalmi kovetelmények:

- A tartalmi ismertetok szovegezése érdekében a cikk rovid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatat kér-
jiik csatolni.

- Az 6sszefoglald angol és német nyelvii megjelentetése érdekében, a szerzdk csatoljék a magyar nyelvi
osszefoglalot, amely terjedelmében kb.1000 karakter. Amennyiben a szerzdk forditast is kiildenek,
ezzel munkankat egyszerusitik.

- Az idézeteknél és hivatkozdsokndl meg kell jelolni a mii szerzéjét, cimét, kiaddjat és a kiadds évét, kiil-
foldi forrds esetén a kiadds helyét. A forrdsokat ,Felhasznalt irodalom® cimsz6 alatt a cikk végén kérjiik
felsorolni. A ,Felhaszndlt irodalom”-ban szereplé sorszdmot kell az idézet utin zaréjelben feltiintetni.
Példaul: [2], [6].

4. Kérjiik szerzdinket, hogy kovetkez§ adataikat adjak meg: név, postai elérhetdség, telefonszdm, e-mail
cim, végzettség, tudomdnyos fokozat, munkahely, beosztds. Az adatok megaddséval a szerzd hozzéjarul
a nyilvédnos kozléshez, amelynek tényét a megkiildétt kézirat zaradékaként kérjiik kozolni.

5. A szerkesztéséghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogit a szerkesztébizottsdg, illetéleg a szerkesz-
téség fenntartja. Cikkeket nem 6rziink meg, és akkor sem kiildjiik vissza azokat, ha nem jelentetjiik meg.
Ha hosszabb id6 (t6bb honap) telik el a cikknek a szerkeszt8séghez val6 beérkezése és a megjelentetése
kozott, akkor errdl irdsban vagy telefonon értesitjiik tisztelt szerzSinket.

6. A cikk megjelenése esetén a KTE a lehet6ségek fiiggvényében konyvutalvényt biztosit a szerz§(k) ré-
szére.

Kérjiik tisztelt szerz6inket, hogy kizarélag az ismertetett szempontok
figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztdségiinkbe.
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Schvab Zoltan
Kozlekedésért felelds helyettes dllamtitkar
e-mail: zoltan.schvab@nfm.gov.hu

Osszehangolt biztonsag a légiforgalmi
iranyitashan

Tobbszorosen ellendrzott biztonsag a magyar légi navigacids
szolgaltatd, a HungaroControl Zrt.-nél

A légi kozlekedés korunk legbiztonsiagosabb kozlekedési modja. A
balesetek és a haldlos aldozatok szamanak globalis alakuldsa is ezt a
kijelentést tdmasztja ald. Egy hétkoznapi példaval élve, ha a foldon,
egy gépjarmiiben utazunk, akkor sokkal nagyobb veszélyben vagyunk,
mintha példdul 10 000 méter magasan, egy sugdrhajtisu utasszalli-
t6 repiilégépen tiliink[1], fiiggetleniil attol, hogy érzéseink, 6sztone-
ink esetleg az ellenkezdjét sugalljak. A légikozlekedési biztonsag egy
komplex szocio-technikai rendszer teljesitménye, a fejlett technoldgia
és az azt mitkodtetd szakemberek tudasa mellett a nemzetkozi és nem-
zeti szabalyrendszerek 6sszehangoldsa alapjan miikodé intézmények,
valamint szabdlyozo és ellendrzd szervezetek tevékenységébdl eredd
szinergia. Ennek a rendszernek vilagszerte kulcsszerepldi a 1égi navi-
gacios szolgalatok, igy koztiik az Eurdpa légterének egy szegmensét
kiszolgalé HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgdlat Zrt. (HC).

1. AHUNGAROCONTROL ZRT. ES A REPULESBIZTONSAG

A HungaroControl Zrt. Magyarorszdg ellenérzétt légterében (az orszdg teriilete folotti légtér 9 500 és
66 000 lab magassag kozott) és egyes szomszédos orszagok esetében kisebb, hatéron atnyulé ellenérzott
légtér szegmensekben, valamint a Budapest Liszt Ferenc Nemzetkézi Repiil6téren biztosit allando jelleg-
gel légiforgalmi szolgaltatdsokat. Ennek kozponti eleme és elsddleges célja a légi jarmivek kozott elsirt,
biztonségos elkiilonités fenntartésa, torekedve arra, hogy ezek a légi jarmivek lehetéleg a szimukra gaz-
dasdgilag optimalis titvonalon repiiljenek 4t az orszédgon, vagy €érjék el magyarorszagi célallomésukat. A
szolgdltatas részét képezik még a riaszto, a légiforgalmi tdjékoztato, a légiforgalmi tavkozlési, a repiilésme-
teoroldgiai, a légiforgalmi dramldsszervezési és a légtérgazdalkodasi tevékenységek, valamint a repiilésta-
jekoztat6 szolgalat ellatdsa az orszdg nem ellen6rzott légterében, azaz a foldfelszintdl 9500 1ab magassagig.

2012-ben dsszesen 87 026 légi jarmiimozgdst (le- és felszalldst) regisztraltak a Budapest Liszt Ferenc Nemzetkozi
Repiiltéren és 493 036 jérat repiilt 4t az orszégon az ellendrzott légteret haszndlva. Ez Gsszesen 580 062 kiszolgélt
repiilés, ami azt jelenti, hogy csak a mult évben utasok tizmilliéinak biztonsdgérél gondoskodott a HungaroControl
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A légi navigacios szolgalatok (ANS) hozzajarulasival bekovetkezett balesetek a kereskedelmi légi forgalomban.
Forras: EASA'
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Balesetek szama
o

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

200 nem haldlos kimeneteld

B palilos kimeneteld
@ légiforgalmi szolgilatok hozzdjiruléséval bekivetkezett balesetek
{egyik sem volt halilos kimeneteld)

Zrt. Ezek a repiilések teljes egészében nemzetkozi jellegtiek, 85% atrepiil az orszdgon, nem hazankbdl indult el, és
nem is hozzank tartott. A HungaroControlnak tehét egy nemzetkozi feltételrendszerbe illeszkedve, az Eurdpai Lé-
giforgalmi Hélézat (European Air Traffic Management Network - EATMN) szerepl6jeként kell miikddnie. Unids
eléiras [1] a szolgaltatok rendszerei €és eljarasai kozotti atjdrhatésag (seamless operation) biztositasa, amelynek
célja, hogy a 38 szolgaltat6t és a 63 magaslégtéri iranyit6 kozpontot magaban foglalé Eurdpai Légiforgalmi Hal6zat
az Eur6paban kozlekedo légtérhasznélok szempontjabol egy zokkendmentes, atlathato egységként funkcionaljon.

A HungaroControl stratégiai céljai kozott szerepel, hogy ebben az egyiittm{ikddést és a versenyt egy-
idejlileg generdlé nemzetkozi kdrnyezetben, az unids és hazai jogszabélyokban régzitett kovetelmények
teljesitése és a légi kozlekedés biztonsdgdnak folyamatos, leheté legmagasabb szinten tartasa mellett ma-
ximalizalja versenyképességét a légiforgalmi szolgiltatéi piacon - kiilonos tekintettel a Kozép-eurdpai
Funkcionalis Légtérblokk (FAB CE) tagorszdgok légiforgalmi szolgaltatira.

A magyar légtérben, mint az eurdpai és globdlis légtér szerves részében, egy bonyolult és szigort feltételrend-
szer és az abban elfogadott el6irdsok alkalmazdsaval kell miikddtetni a 1égiforgalmi szolgalatokat. Ennek a ki-
hivésnak a HungaroControl maximalisan eleget tesz. Ezt a teljesitményt és a 2096/2005 EK rendeletben el-
irtaknak val6 megfelelést bizonyitja a 2006 oktoberében, a légiigyi hatosag altal kidllitott tantisitvany, amely
igazolja, hogy a HC az eurdpai légtér barmely pontjén, a kézos eurdpai elvarasoknak megfelel szolgaltatast
nyujt. Persze az, hogy egy idegen légtérben nytjthasson szolgaltatast, az adott légtér folott rendelkezé or-
szdg szdndékatol is fiigg, ugyanis a megfeleld szinvonalu szolgaltatok koziil az egyes allamok jelolhetik ki a
légteriikben szolgdltatast nyujté vallalkozasokat. Ez a kijeldlési eshetéség egyben alapot is teremt a verseny-

helyzetre, a nagyobb, az orszdgokon 4tiveld légtérblokkok kialakitdsara és az azokban valé szolgaltatasra is.

2. A LEGI KOZLEKEDES BIZTONSAGANAK FENNTARTASA ES NOVELESE
A HUNGAROCONTROLNAL
2.1. A biztonsag, mint alapérték

Amint a bevezetSben mar emlitettem, a polgari kereskedelmi repiilés a modern kozlekedési médok koziil
a legbiztonsdgosabb. Ez csak tigy lehetséges, ha a 1égi kozlekedés szereplinél a biztonsag belsd alapérték. |

P S e

oA , . |
1 European Aviation Safety Agency (EASA) — Eur6pai Repiilésbiztonsagi Ugynokség |
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Emellett kiils6 elvdrds is a szabélyozo testiiletek és az utaz6 kozonség részérdl egyarant, hogy a repiilés-
biztonsdg szintje ne csokkenjen, fiiggetleniil a kiils és hazai koriilmények betervezhetd vagy vératlan
vdltozdsaitdl, amelyek megnyilvanulhatnak példaul kedvezétlenné valé gazdaségi kornyezetben, vulkani
hamufelhdben vagy épp arviz miatt letiltott légterekben. Az elérejelzések szerint a légiforgalmi halézat
igénybevétele Eurépdban 2016-ban eléri a gazdaségi valsag el6tti szintet (2008), majd tovabb né [2], foly-
tatva a globdlis novekedési tendencidt. Hosszu tavon tehdt a szolgaltatdknak nagyobb kapacitasra kell
méretezni miikodésiiket. Ezzel egyidejileg csokkenteniiik kell miikodési koltségeiket, és harmonizacids
lépéseket kell tenniiik a rendszerek és eljarasok kozotti atjarhatésdg megteremtésére. Kettds nyomas van
tehdt a szolgdltatokon, szinten kell tartaniuk, vagy akar novelniiik is kell repiilésbiztonsagi teljesitményii-
ket, mikdzben jelent6sen csokkenteniiik kell kiadasaikat.

Ezekkel a kihivasokkal kell megkiizdenie a HungaroControlnak is, és ugy kell javitania sajat hatékonysa-
gén, hogy mikézben noveli a kapacitasat és visszafogja a koltségeit, akozben biztonsagi teljesitménye és a
magas biztonségi szint fenntartdsdra, novelésére val6 képessége allandé és megbizhaté szinten 4ll. Ennek
megfeleléen a HungaroControl minden véltoztatds, miiszaki fejlesztés, eljarasmodositas vagy dtszervezés
soran kikeriilhetetleniil és alapvetd értékként kezeli a szolgaltatds biztonsagossaganak fenntartdsat.

2.2. A repiilésbiztonsag létrehozasa

A biztonsag egy elvont és relativ fogalom. A 1égi forgalomban haszndlt definici6 szerint a biztonsag - a
kdrok és nem kivant hatdsok kockazaténak egy elfogadott szinten beliil tartdsa. Az elvardsok azonban
igen szigortiak, amelyek teljesitése révén valt a légi kozlekedés a legbiztonsdgosabb kozlekedési forma-
véa. A szdmos szabalyozéson feliil ehhez az eredményhez a 1égi forgalomban résztvevo, ezt megélhetésiik
forrasdnak és miikodési teriiletitknek valaszté cégek, szervezetek olyan hozzdallasa is kellett, amit taldn
legjobban Sullenberg kapitny, az US Airways 2009. januédr 15-én a Hudson folyora sikeresen kényszerle-
szallst végrehajtott Airbus-dnak kapitanya fejezett ki az FAA? 2009-es repiilésnapi diszvacsordjan tartott

Légiforgalmi iranyitok munka kozben

2 Federal Aviation Administration (FAA) ~ Amerikai Szovetségi Légiigyi Hivatal
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beszédében. A kapitany arrdl beszélt, hogy a polgari repiilés, a légitarsaségok nem érték volna el ezt a
kimagasl6 biztonsigossagi szintet, ha csupan az eléirdsok betartdsara torekszenek, és emellett nem tenné-
nek meg minden télitk telhet6t a repiilések biztonsagossdganak fenntartdsaért, noveléséért az ott dolgozd,
a reptilést hivatasuknak tekint6 szakemberek.

A HungaroControl 2003 jiliusdra alapozta meg a repiilésbiztonsag irdnyitasi rendszerét. A Tdrsasagon be-
lill egy 6nallo szervezeti egység foglalkozik a biztonsagiranyitasi kérdésekkel. A biztonsagot, mint termé-
ket, természetesen az operativ és az azokat tdimogaté, kiszolgalé miiszaki teriiletek teremtik meg, azonban
a létrehozés koriilményeit, intézményrendszerét, szabélyozasat a biztonsagiranyitdsi rendszer feltigyeli.

A biztonsagiranyitasi rendszer mikddése felett a szintén 2003-ban kialakitott intézmény az un. Safety
Board (repiilésbiztonségi testiilet) gyakorol ellendérzési jogot. Ez a testiilet a 2010-es ujjdszervezéséig a
tarsasag felsévezet8ibol, a biztonsdgos szolgéltatast el6éllitani hivatott teriiletek vezetdibdl, a biztonsag-
iranyitasi rendszer feliigyeltét ellét6 egység vezet6ibdl 4llt. 2010-ben a szerzd - a tdrsasag Feliigyel6 Bi-
zottsagénak elnéke - javaslatdra attekintették a testiilet mikodési gyakorlatat, és a feliilvizsgalat eredmé-
nyeként a testiilet munkéjat és Osszetételét ujjaszervezték. A testiilet iiléseire az eddigi tagokon kiviil a
tarsasag repiilésbiztonséagi stratégidjdra meghatdrozo jelent6séggel bir6 partnerek és a legnagyobb hazai
vevOk is meghivast kapnak. A Safety Board (SB) hatdrozza meg a HungaroControl Zrt. repiilésbiztonsag-
irdnyitési rendszerének fejlédési irdnyat, hosszu tavi programjét, tovdbba rendszeresen monitorozza a
térsasag repiilésbiztonsagi mutatoit. Az SB munkaéjét a Feliigyeld Bizottsig elndke is figyelemmel kiséri.
Az SB elndke a vezérigazgato, ezzel is nyomatékositva a repiilésbiztonsag fontossagat a tarsasag életében.

3. A LEGI NAVIGACIOS ES MUSZAKI ESEMENYEK KIVIZSGALASA

A HungaroControl biztonsdgnéveld, kotelezéen eldirt tevékenységei kozé tartozik a szolgéltatdsban be-
kovetkezett, a repiilésbiztonsagot érint6 események kivizsgalasa, értékelése és az ezekkel kapcsolatos biz-
tonsagi ajanlasok megfogalmazasa. Bar 100%-os biztonsdg nem létezik, a HungaroControl arra torekszik,
hogy miikédése mentes legyen a rendellenességektol, varatlan eseményektdl és balesetektél. Ha valami

Légi jarmiivek megjelenitése a radarképernyén
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mégis bekovetkezik, akkor az az adott eseményen tdlmutato jelzésnek szdmit, amelyet alaposan meg kell
vizsgdlni, és a tapasztalatokat maximélisan fel kell hasznalni a rendszer tovébbfejlesztésére.

Az ilyen események kivizsgaldsat operativ tapasztalattal rendelkezd eseménykivizsgalok végzik, és koor-
dindljak a munkat a részletes adatgytijtésen, interjikon, elemzésen és egyeztetéseken keresztiil egészen a
repiilésbiztonsdgi feljegyzés vagy az lizembentartdi jelentés véglegesitéséig. A kivizsgalok tevékenységét
timogatjak az egyes irdnyit6i részlegeknél vagy a miszaki tdmogatoi teriileten dolgozé kijellt szakem-
berek, az Gn. repiilésbiztonsagi referensek, akik az adott esemény elemzéséhez elengedhetetlen specialis
szakmai ismereteiket és a szakmai véleménytiiket teszik hozza.

Az események kivizsgaldsanal alkalmazott alapelv, hogy a vizsgalat mindig az esemény okdnak tényszert
megallapitdsdra irdnyul, a jovébeni események megel6zése érdekében. Az egyes események elemzése, va-
lamint az abbél levont kovetkeztetések és biztonsagi ajanldsok nem irdnyulhatnak a vétkesség, felel6sség
megiéllapitdsdra vagy annak tisztdzdsdra, valamint a jog vagy a kotelezettség megallapitdsara. Ezzel 6ssz-
hangban, az eseményben érintett személyekkel folytatott interjuk célja kizdrélag az események koriilmé-
nyeinek tisztdzasa, ezaltal a lehetd leghatékonyabb biztonsagi ajanlasok megfogalmazasa.

A HungaroControl Zrt. a felmertlé nehézségek ellenére elkotelezte magat a Just Culture alkalmazasa
mellett, amelyet a 2013 juniusdban megfogalmazott és a tdrsasdg vezérigazgatoja altal aldirt Just Culture-
politikdban kinyilvénitott. A tovabbiakban személyes és e-learning képzések segitik a valtoztatdsokhoz
sziikséges tudds dtaddsdt minden érintett munkatars szamadra. Az oktatason tul a HungaroControl indirekt
eszkozoket is alkalmaz a figyelemfelhivasra és a szemléletformaldsra. Ilyen eszkoz a HC Radar cimd, sajét
szerkesztésii és belso terjesztésii folyoirat, a repiilésbiztonségi levelek cimi, szintén belsé kiadvany vagy
az évente megrendezett repiilésbiztonsagi nap, amelynek célja, hogy a légiforgalmi irdnyitashoz 4ttétele-
sen kapcsolddé dolgozok is megértsék és megtapasztaljdk sajat munkdjuk, hozzdjarulasuk jelent8ségét
a tarsasdg repiilésbiztonsagi teljesitményéhez. Ezek a kommunikdcids eszkézok a 2011-ben inditott re-
piilésbiztonsagi paradigmavaéltds program részei. Ennek tovébbi, mar megvaldsult vagy késziil6ben 1év6
célkitlizései kozott szerepel egy repiilésbiztonségi bejelentd rendszer, egy, a repiilésbiztonségi események
részesévé valt munkatérsakat a stressz feldolgozaséban segité rendszer (CISM)? és az operativ személyzet
szdmadra késziilé, a napi munkdhoz legfontosabb informdciokat és a szakmahoz kapcsol6do hireket egy
helyre gyijtd bels§ weboldal (Safety Terminal). E mellett hdzon beliil, online elérheté egy repiilésbizton-
sdgi tuddsbdzis, amely a téméval kapcsolatos informacidk és tuddsanyag strukturdlt osszegytijtésére és
kozzétételére szolgal.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Az Eurdpai Parlament és a Tandcs 552/2004/EK rendelete (2004. mércius 10.) az Eurdpai Légiforgalmi
Szolgltatasi Halozat atjarhat6sagarol (atjarhatosdgi rendelet), EGT vonatkozdst szveg

[2] Performance Review Report, An Assessment of Air Traffic Management in Europe during the Calendar
Year 2012, Performance Review Commission, May 2013, Eurocontrol.

3 Critical Incident Stress management (CISM)
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SAFETY COORDINATION IN AIR TRAFFIC NAVIGATION - CHECKED SAFETY
MEASURES AT THE HUNGAROCONTROL LTD, THE HUNGARIAN AIR
NAVIGATION SERVICE PROVIDER

Air traffic is the safest transportation method of our time. Considering the global number of accidents
and casualties also proves this statement right. The safety of air traffic is the result of a complex socio-
technological system, a synergy resulting from advanced technologies, the high professional knowledge of
the people working in it, as well as the coordinated work organisations based on national and international
regulatory systems and regulatory and monitoring groupings. The key players of this system worldwide
are the air navigation service providers, among them the HungaroControl Hungarian Air Navigation
Services Pte. Ltd. Co, which services a segment of the European air space.

HARMONISIERTE SICHERHEIT IN DER LUFTFAHRTSKONTROLLE
MEHRFACH KONTROLLIERTE SICHERHEIT BEI DEM UNGARISCHEN
NAVIGATIONSDIENST HUNGAROCONTROL ZRT.

Der Flugverkehr ist die sicherste Verkehrsart unseres Zeitalters. Dies wird auch durch die globale
Gestaltung der Unfallzahlen und der Zahl der Todesopfer begriindet. Die Sicherheit im Flugverkehr
ist die Leistung eines komplexen sozio-technologischen Systems, eine Synergie, die neben der
hochentwickelten Technologie und der betreibenden Fachleuten, von der Titigkeit der auf Grund
der Harmonisierung der nationalen und internationalen Regelungen funktionierenden Institutionen,
sowie der Regel- und Kontrollorgane besteht. In diesem System spielen weltweit eine determinierende
Rolle Flugnavigationsdienste, unter denen der fiir ein Segment des européischen Luftraums zustindiger
Ungarischer Navigationsdienst HungaroControl Zrt.

o
2013. oktéber




Kurucz Mihaly
e-mail: mihaly.kurucz2@hungarocontrol.hu

A repiilésbiztonsag megteremtésének
feltételrendszere a légi navigacios
szolgalatoknal

Az elismerten biztonsagos légi kozlekedés eredményeinek, valosagtar-
talmanak megteremtése sokrét(i és nagyfok felkésziiltséget és egyiitt-
miikodést - hazai és nemzetkozi - igényld feladat. Az Gsszefiiggések,
kapcsolatok, szervezetek megismerése szakmai és ismeretb6vitd célok
megvalositdsat jelenti.

1. MIROL ESIK SZO ES MIROL NEM

E cikk kizérélag a légi forgalom repiilésbiztonsagi kérdéseire fokuszal, és ezen beliil is csak a 1égi naviga-
cids szolgaltatassal kapcsolatos elemekrél ad attekintd képet. Ezért csak olyan szervezeteket, szervezédé-
seket, szabalyokat emlit meg, amelyek a HungaroControl Zrt. miikodésére a legnagyobb hatéssal birnak.

Fontosnak tartjuk kiemelni, hogy a repiilésbiztonsag, mint fogalom alatt a légiforgalmi szolgéltatds biz-
tonsdgossagat értjiik. Vagyis a szolgéltatds el6dllitdsa soran bekovetkezd vagy el6forduléd nem széndékolt
események, jelenségek, hatdsok elharitasat, megel6zését célz6 tevékenységeket soroljuk a repiilésbiztonség
korébe.

A széndékos karokozasra valo torekvéseket védelmi eseményeknek tekintjiik, amelyekkel egy mésik disz-
ciplina, a repiilésvédelem foglalkozik.

A cikkiinkben a légi forgalom biztonsdgnak alakuldsira meghatérozé erdvel rendelkezd, fontos szerep-
16k koziil csak néhanyra tériink ki, a teljesség igénye nélkiil, igy a magyar éllamigazgatdsi folyamatokban
résztvevé nemzeti intézményeket és tevékenységiiket nem soroljuk fel, illetve nem részletezziik.

2. A BIZTONSAG IRANTI IGENY

A biztonsigossig kérdése az eszkoz (repiildgép) kozlekedési eszkozzé valésa kapesan keriil el6térbe, mint
k('izlekedésbiztonség, amely minden kozlekedési eszkozre, kozlekedési folyamatra, a személyek és druk
biztonségos helyvaltoztatdsira vonatkozik. A kozlekedés a nemzetgazdasdg egyik alkotd eleme, bizton-
sdgos miikodtetését hatdsdgi el6irasok szabdlyozzak. A kozlekedés nemzetkozivé valdsa sordn a nemzeti
eléirasrendszereket — a zavartalan miikodés érdekében — 6sszehangoltdk. Nemzetkozi el6irasrendszerek
alakultak ki a kozlekedés teriiletén kezdetben a hajézdsban, majd a vasuti kozlekedésben és késdbb a pol-
gari légi kozlekedésben. Erdekességként megemlithetd, hogy a repiilésben a II. vilighdboru befejezése,
a békekotés elott, méar a késébbi gydztes hatalmak létrehoztdk a szabad orszagok repiilési szovetségét, a
késébbi ICAO-t.

3. A REPULESBIZTONSAGI SZABALYOK FO FORRASAI
3.1. Az ICAO - International Civil Aviation Organization

1944, december 7-én 32 dllam aldirasaval megalakult az PICAO, majd 1947-ben az ideiglenes forméciébél
dllands testiiletté valt ICAO néven.
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Az ugynevezett Chicag6i Egyezményben az 6t szabadsdgjogot tartalmazé alapszabalyt — az ICAO alkot-
maényét -, az egylittmiikodés részletes szabalyozasat kozosen dolgozték ki az alapitok. A mikodést bizto-
sité szabalyrendszert az egyezményhez tartozo fiiggelékek az ANNEX-ek és az ezeket kiegészité gyakorlati
utmutaté dokumentumok, a SARP-ok (Standards and Recommended Practices - szabvanyok és ajanlott
gyakorlatok) és Doc-ok (Dokumentumok) tartalmazzak.

Az 6t szabadsagjog:

1. A szabad atrepiilés joga

2.Leszallas egy masik orszdg teriiletén technikai okokbol

3.Utas, aru, posta szallitdsa a sajat orszagbol egy masik orszagba

4.Utas, aru, posta széllitasa egy masik orszagbol a sajit orszagba

5. Utas, 4ru, posta szallitdsa két idegen orszag kozott, Gtban a sajét orszagba, orszagbol

Magyarorszag 1969. oktdber 1-jétdl tagja az ICAO-nak. (1971. évi 25. torvényerejii rendelet
a nemzetkozi polgéri repiilésrél Chicagdban, az 1944. évi december hé 7. napjan aldirt Egyezmény és az
annak modositasarol szol6 jegyzékonyvek kihirdetésérél)

Az alabbi listdban az ANNEX-ek lathatjuk, amelyek koziil vastagon kiemeltiik a 1égi navigacios szolgélta-
tokra is vonatkozokat.

ICAO ANNEX-ek listaja:

ANNEX 1: Személyi alkalmassag

ANNEX 2: Repiilési szabalyok

ANNEX 3: A nemzetkozi 1égi kozlekedés meteoroldgiai szolgélata

ANNEX 4: Légiforgalmi térképek

ANNEX 5: Mértékegységek hasznélata a 1égi és foldi tizemeltetésben

ANNEX 6/1: A légi jarmii tizemeltetése: Nemzetkozi kereskedelmi légi szallitas — Repiil6gépek
ANNEX 6/11: A légij &rmfi izemeltetése: Altaldnos célii nemzetkozi repiilés — Repiildgépek
ANNEX 6/I1I: A légi jarmii tizemeltetése: Nemzetkozi iizemeltetés — Helikopterek

ANNEX 7: A légi jarmti felség- és lajstrom jele

ANNEX 8: A légi jarmti légi alkalmassaga

ANNEX 9: Egyszertisitések

ANNEX 10/1: Légiforgalmi tavkozlés: Radionavigacios segédeszkozok

ANNEX 10/1I: Légiforgalmi tavkozlés: Osszekottetési eljarasok

ANNEX 10/III: Légiforgalmi tavkozlés: 1. rész: Digitdlis adatkozlé rendszerek; II. rész: Hang tavkozls
rendszerek

ANNEX 10/1V: Légiforgalmi tévkozlés: Ellenorzé radar és osszelitkozést elharité rendszerek
ANNEX 10/V: Légiforgalmi tavkozlés: Légiforgalmi radio frekvencia spektrum hasznélata
ANNEX 11: Légiforgalmi szolgélatok

ANNEX 12: Kutatas és mentés

ANNEX 13: Légikozlekedési balesetek és események kivizsgalasa

ANNEX 14/1: RepiilSterek: Repiil6tér tervezés és tizemeltetés

ANNEX 14/1I: Repiiléterek: Heliportok

ANNEX 15: Légiforgalmi téjékoztaté szolgalatok

ANNEX 16/1: Kornyezetvédelem: Légi jarmiivek zaja

ANNEX 16/11: Kérnyezetvédelem: Légijarmii-hajtémiivek dltal okozott 1égszennyezés
ANNEX 17: Biztonsag: A nemzetkozi polgari repiilés védelme a jogellenes beavatkozas cselekményei ellen
ANNEX 18: Veszélyes aruk biztonsagos légi szallitasa

Itt jegyeznénk meg, hogy a ki nem emelt ANNEX-ek is tartalmazhatnak olyan kitételeket, eléirdsokat,
amelyeket a légiforgalmi szolgalatoknak miikodésiik soran figyelembe kell venniitk. Az ANNEX-ek
komplex rendszere lefedi a 1égi kozlekedés teljes vertikumit, ezért a 1égi kozlekedésben résztvevé szerve-
zeteknek hasznos valamennyi ANNEX tartalméval tisztiban lenni.

A leglijabb ANNEX a 19. és a Repiilésbiztonsdg iranyitds kérdéseivel foglalkozik, az 1. kiadds 2013 nov-
emberétd] hatélyos.
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3.2. Az EUROCONTROL

Az 1963-ban létrejott EUROCONTROL egy eurdpai szervezet a légi kozlekedés biztonségaért, amely az
eurdpai foldrajzi térségen beliili légi forgalommal és annak biztonsdgos kivitelezésével dsszefiigg fel-
adatok megoldésat tdzte ki feladataul. Magyarorszag 1992. jalius 1. 6ta tagja az EUROCONTROL-nak,
amelynek gyakorlati problémdkra megoldast keresé szakért6i munkacsoportjaiban hazdnkat elsésorban
a HungaroControl Zrt. szakemberei képviselik. Az EUROCONTROL nemzeti hat6ségi szakembereket
tomorito testiiletében, a Repiilésbiztonsagi Szabalyozoi Bizottsagban sziilettek meg azok a kovetelmények,
amelyek az ICAO globalis szintii elvarasaira épiilnek, és amelyek megfogalmaznak t6bb, a tagallamok sza-
mara kovetendd iranyt. Hazdnk 1992-t6l tagja az EUROCONTROL-nak. (19/1993. (1. 29.) Korm. Rendelet
az EUROCONTROL Egyezményhez - médositasaihoz és fliggelékeihez -, tovabba az Utvonalhasznélati
Dijakrdl sz6lé Sokoldali Megallapodashoz tortént csatlakozas kihirdetésérdl )

Az EUROCONTROL célja az eurdpai repiilésbiztonsagi szinvonal olyan magas szinten valé garantaldsa,
amely az amerikai vagy mas foldrészeken foly6 repiilési tevékenységgel vald egyiittmiikodést lehet6vé

teszi, s6t példaul is szolgélhat. Igy sziiletett meg a kvetkezd, kifejezetten a légiforgalmi teriileteket szaba-
lyozo eldirdssorozat.

ESARRI - Az ATM! repiilésbiztonsagi feliigyelete, 2004. méjus 28.

ESARR2 - Az ATM tevékenységi korében bekovetkezett repiilésbiztonsdgi események bejelentése és kiér-
tékelése, 1999. november 12. i

ESARR3 - A repiilésbiztonsdg-iranyitasi rendszer ATM szolgaltatdk altali alkalmazasardl, 2000. jalius 17.
ESARR4 - Kockazatértékelés és kockazatkezelés ATM teriileten, 2001, aprilis 5.

ESARRS5 - ATM szolgélatok személyzete, 2000. november 10.

ESARR6 - ATM-rendszerek szoftverei, 2003. november 6.
Az itt felsorolt, repiilésbiztonsdgot szabélyozé eléirdsok mindegyike vonatkozik a HungaroControl Zrt.

(HC) tevékenységeire is. A HC ezért ugy alakitotta ki repiilésbiztonsag irdnyitdsi rendszerét, hogy a ren-
delkezésekben foglalt elvirasokat maximadlisan teljesiteni tudja.

3.3. Az Eurépai Bizottsag SES - Single European Sky (Egységes Eurdpai Egbolt) - kezdeményezése

A repiilésbiztonsag szavatoldsat célzé szabélyozasi folyamatot az Eurdpai Bizottsdg az Egységes Eurdpai
Egbolt (Single European Sky — SES) megteremtését célzo jogszabalysorozattal folytatta. A Bizottsdg éltal
1999-ben ttjara inditott SES projekt ,,szerves része annak a folyamatnak, amely az Eurépai Unid gazdasagi
versenyképességének novelésére iranyul a kozds eurdpai piac erSsitése révén. A SES célkitlizése, hogy dsz-
szességében javuljon az eurdpai légtér szervezésének és iranyitasanak médja. Ez olyan elemeket foglal ma-
géban, mint a koltségek csokkentése, a biztonsag, a kapacitds novelése és a kdrnyezetre vald kdros hatdsok
korlatozasa. A cél tehat a jobb, hatékonyabb és megbizhatobb légikozlekedési koriilmények megteremtése

Eurdpa polgarai szamara.”[1].
2009. december 4-én hatalyba lépett az Gn. SES II jogszabalycsomag, amelynek célkitlizése az eurdpai légi
forgalom jelenlegi biztonsagi el6irasainak megerdsitése és dltaldnos hatékonysdgdnak fokozésa, az osz-

szes légtérfelhaszndld elvardsainak eleget tévé kapacitas optimalizaldsa és a késések lehetd legalacsonyabb
szintre torténd csokkentése.

3.4. Az EASA - European Aviation Safety Agency

Az EASA (Eurépai Repiilésbiztonsagi Ugynékség) az Eurépai Uni6 repiilésbiztonsagra irdnyuld stratégi-
djanak kozponti elemét alkotja. Az Ugynokség az eur6pai szintd, kdzos biztonsdgi és kornyezetvédelmi
szabalyok kidolgozéséval foglalkozik. A tagallamokban a légikozlekedési dgazat szereplSi kdrében végre-
hajtott ellenérzések segitségével nyomon koveti a szabvanyok végrehajtdsit, és rendelkezésre bocsétja az

ehhez sziikséges szakértelmet, képzést és kutatdsi eredményeket.
1 ATM: Air Traffic Management, légiforgalmi szolgaltatas
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4. A HUNGAROCONTROL ZRT. REPULESBIZTONSAGI RENDSZERERE HATASSAL
LEVO SZERVEZETEK, A FENTIEKEN KIVUL
4.1. A CANSO - Civil Air Navigation Services Organization

A 76 tagszervezettel rendelkezd CANSO (Polgari Légi Navigacids Szolgalatok Szervezete) az egész vilagra kiter-
jedo, elsésorban 1égi navigécios szolgalatokat tomorité szakmai szervezet, amely teret ad a tagok kozotti szakmai
konzultaciénak, és képviseli a 1égi navigcids szolgalatok érdekeit nemzetkdzi szabélyozoi és szakmai forumokon.

4.2. A FAB CE - Functional Airspace Block Central Europe

A SES I1. jogszabalycsomag alapjan funkcionalis légtérblokkokat kell 1étrehozni a 1égiforgalmi szolgéltata-
sok hatékonysdganak novelése érdekében. A jogszabaly nem hatdrozza meg konkrétan, mely dllamoknak,
mely allamokkal kell egy légtérblokkot alkotnia, ezért vettiik ezt a formdciét is az dnkéntes tagsagu szer-
vezetek kozé.

Magyarorszag jelenleg masik hat allammal - Ausztria, Cseh Koztdrsasig, Bosznia-Hercegovina,
Horvatorszag, Szlovdkia és Szlovénia — kozosen a Kozép-eurdpai Funkcionalis Légtérblokk (a tovabbiak-
ban: FAB CE) kialakitasara kotelezte el magat.

A légtérblokkok kialakitdsa allami kotelezettség, am a légi forgalom kezelése, tehét a gyakorlati, ,,kézzel
foghaté” megvaldsitas a légiforgalmi szolgaltatok kozotti szoros egyiittmiikodésben olt testet.

5. A MINDENNAPOK REPULESBIZTONSAGI GYAKORLATA A HUNGAROCONTROL
ZRT.-NEL

A HungaroControl Zrt. hirom nagy csoportba sorolhaté médon tartja fenn az éltala kiszolgalt légtérben
a biztonségot. Az els6 és legfontosabb csoportba az emberi eréforrast tennénk. A megfelelé 1étszamu és
jOl képzett szakszemélyzet, a 1égiforgalmi irdnyitok, a repiiléstdjékoztatok, a repiilési adatkdzlék, a légtér-
gazdalkodok, a légiforgalom-dramlasszabalyozok, a navigdcids, a kommunikacids és a felderitd berende-
zéseket, a légiforgalmi szamitdstechnikai hal6zatokat és berendezéseket tizemelteté mérnokok, valamint a

Légtérellen6rz6 radar
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légiforgalmi tdjékoztatdsok kiaddsiban és feldolgozasiban kozremiksdd forgalmi tisztek munkdja hozza

létre a repiilések biztonsdgos végrehajtasat lehetdvé tevé forgalmi kornyezetet.

A masodik, nem kevésbé lényeges tényez6ként a megfelelé miiszaki infrastruktirat emlithetjitk. A szak-
emberek munkajt segit és a szolgaltatdsokat lehet6vé tevd, a kor szinvonaldnak megfelels, magas fejlett-
ségli és megbizhatésdgu miiszaki eszkozok, adatforrasok fenntartésa alapvetd fontossagti. Ide tartoznak a
kiilonféle radarok, a repiilStéri foldi mozgast ellendrz8 rendszer, a meteorolégiai rendszerek, a tavkozlési
rendszerek, a kommunikacios eszkozok (rddié ado-vevé berendezések és egyéb adathdlézati eszkozok),
a navigdcios berendezések (VOR’>-ok DME’-k) és az olyan komplex adatfeldolgozé rendszerek, mint a
MATIAS* rendszer. Ennek a rendszernek egy-egy funkci6jaként mikédik tobbek kozott a kézép- (20-
30 percre) és rovidtavra (1-5 percre) eléretekinté forgalmi konfliktuskutatds és konfliktus-elérejelzés, a
veszélyes légterek hatdrainak megsértésére utalé repiilési profilok kutatdsa és kijelzése, az engedélyezett
magassagok tartdsanak figyelése.

Mindezek mogott, a harmadik vonalban ott éll a megfelel6 szabalyozdsi héattér, a munkautasitédsok, a mun-

katechnoldgiék, a navigacios eljarasok, amelyeket a 1égiforgalmi szakszolgalatok, illetve a repiil§ személy-

zetek alkalmaznak. Természetesen ennek a halmaznak a része a biztonsagiranyitasi rendszer SMS (Safety

Management System) a maga komplexitasaval.

Az SMS szabalyozza és feliigyeli tobbek kozott:

- a szakszemélyzet alkalmassdganak biztositdsat, ellendrzését és képzését,

- az egyedi és rendszerszintli események észlelését és a javité beavatkozdsok megalapozdsa érdekében
torténd feldolgozasat,

- a valtoztatasok el6tti, a kockdzatok minimalizalasara és a biztonsdg maximalizaldsdra irdnyul¢ repiilés-
biztonsagi elemzéseket,

- a repiilésbiztonsagi szint folyamatos monitorozasat, és

- a biztonségtudatossag folyamatos fejlesztését szolgalo, a véllalati biztonsdgi kultrara haté tevékenysé-
gek kiilonboz6 formait.

6. A BIZTONSAGI SZINT MERESE, A TELJESITMENY ELEMZESE

A HungaroControl 2003 6ta rendszerezetten gyfijti a repiilésbiztonsagi teljesitményadatait, illetve rend-
szeresen repiilésbiztonsagi teljesitményértékeket hatdroz meg dnmaga szdmdra. Ezekkel az értékekkel ki-
vanja biztositani a folyamatos fejlédést 8sztonzé hajtéerét, illetve teljesitményét ezekhez az értékekhez

mérve dontheti el a beavatkozas sziikségességet is.

Az ATM (Air Traffic Management), vagyis a HC-val megegyez§ tevékenységti szervezetek tevékenységé-
nek ,eredményeként” bekovetkezett légi balesetek ardnya a globalisan bekovetkezett 1égi balestek kozott

3-7%.

Ilyen ATM hozzajaruldssal bekovetkezett eseményre szolgél6 eurdpai példa a 2001. oktdberi 8-i milanoi
baleset és a 2002. julius 1-i {iberlingeni katasztrofa is.

Légi balesetek nagyon ritkdn fordulnak elé. Ez a rendkiviil fejlett biztonsdgi re.:ndszereknek (amelyekbe a
szabdlyok, a berendezések és az eljarasok is beletartoznak, akdr a légi, akér a foldi szegmensét tekintjiik a
1égikozlekedési rendszernek) koszonhetd. A 1égi balesetek kozott 3-7% az ATM hozzdjarulds arénya, igy az
ATM ipar repiilésbiztonsg-iranyitdsi céljaira haszndlt az un. Visszahatc')'(lagg,ing, infiicators) teljesitmény-
mutaték megéllapitdsa sordn a baleseti stlyossag alatt 1évo, szintén csekély szamu sul,yos eseményekre, va-
lamint a legnagyobb gyakorisaggal eléforduld, un. események és rendellenességek észlelésére, gytijtésére
és elemzésére koncentral.

Az alabbi, a HungaroControl Zrt, adatait bemutatd lagging indicator jellegli grafikonok értékelésénél fi-
gyelembe kell venni azt a kériilményt is, hogy egy-egy repiilés kiszolgdldsa a magyar légtérben is tébb tucat

2 VHF kérsugarzo radio irinyadd
3 tavolsagmérd ado
4 Magyar Automated and Integrated Air Traffic System
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dontési helyzet megoldasat, a megoldés kommunikaci6jat és a kommunikalt megoldas elképzelés szerinti
végrehajtésat igényli. Ebbe a tevékenységi lincba keriilhetnek hibak, tévedések amelyek végeredményét az
egyes események bekovetkezte jelenti. Az események szdménak és a kezelt forgalom altal igényelt dontési
és cselekvési pontok szdménak dsszevetésekor rajzolddhatna ki egy ujabb mutaté, a hibaardny. Igazabol
ez a mutatd tudna j6 képet adni a miikodés josagarol, de a légiforgalmi helyzet komplexitdsdnak és dina-
mikdjénak allandé valtozdsa miatt, nem laborat6riumi kériilmények kézott ilyen tipust és foként objektiv
méréseket még nem tudtunk végezni a légiforgalmi szolgdlatoknal. Ezért a bekovetkezett események és
a forgalom aranyét hasznaljuk egyik tdjékozddasi elemként a rendszeriink miikodésének értékelésekor.

A repiilésbiztonségi teljesitményszint masik mérési médszere, az un ,hiz¢” mutatok (leading indicators)
alkalmazésa is bevett gyakorlat. Ilyen hiizé6 mutaté lehet példaul valamilyen rendszer, rendszerelem haté-
konysaga, érettsége, kiépitettsége, alkalmazésa stb. vagy akar a szervezet repiilésbiztonsagi kulturajédnak élla-
pota. Ezen mutatok jellemzéje, hogy az adott témakor fejlodését, a teriileten elért jo teljesitményt az értékiik
nagysaga, a novekedésiik mutatja meg, mig a lagging indicatorok minél kisebb értéke jelenti a magas tel-
jesitményszintet. A kovetkez8kben a HC szervezeti repiilésbiztonsagi kultira felmérés eredményét mutat-
juk be, a repiilésbiztonségi kultira sszetevéire vonatkozé eredményekkel. Az eredmények a 2011-es, az
EUROCONTROL mddszertanéval és szakért6i tamogatésaval megval6sult felmérésbél szirmaznak. Az el6-
26 2008-as felméréshez képest a kedvezbtlen (negativ értékitéletil) és a semleges vélaszok ardnya is csokkent,
ezzel egylitt a pozitiv valaszok aranya nétt. Kovetkeztetésiink, hogy a két mérés kozott a szervezet repiilésbiz-
tonséagi tudatossdga, kulttrdja fejlédott, az elsé mérés utén kidolgozott cselekvési programunk megvalésitdsa
javulast hozott, de biztos javulast egy tjabb 2015 koriil megismételt méréssel tudndank regisztralni.

7. A TEVEKENYSEGEK MONITORINGJA

A repiilésbiztonsag-iranyitdsi rendszer fontos feladata a napi tevékenységek monitoringja is, ehhez a
munkatarsaktol szirmazo jelentésekre és automatikus adatgytijté rendszerek altal szolgaltatott adatok
hasznalatara egyarant sziikség van. Az automatikusan gyijtott informécidk forrdsai az EUROCONTROL
altal kifejlesztett eszkdz az ASMT (Automatic Safety Monitoring Tool) és a MATIAS légiforgalmi irdnyit6
rendszer egyik funkciéjaként miksodé Conflict Warning napléja.

A munkatarsaktdl érkezd jelentések, jelzések Osszegylijtésére tobb specidlis kommunikécids csa-
torna és eszkoz is a rendelkezésiinkre 4ll. Ezek kozott taldlhat6é az onkéntes bejelentésekre szolgald
Repiilésbiztonsagi Bejelentd Rendszer (RBBR), egy a HungaroControl Zrt. dltal kifejlesztett szamitogépes
alkalmazas. Az RBBR kénnyen hasznélhatd, és akar névtelen bejelentést is lehetévé tev rendszer, amely
biztositja a bejelentés utdn a jelzések nyomon kovetését és direkt visszajelzését. Ezen feliil természetesen
a jogszabélyokban meghatérozott, kotelezéen jelentend6 események jelzésére automatizalt és papir alapi
nyilvantartésok is a szolgalataink rendelkezésére dllnak. Tovabbd a cégkultirabol adéddan repiilésbizton-
sagi kérdésekben a repiilésbiztonsag-irdnyitasi rendszer munkatdrsainak személyesen is be lehet szamolni
jelenségekrél és eseményekrdl. Minden a repiilésbiztonsdg-irdnyitdsi rendszerbe beérkezett jelentés vizs-
gdlata anonim, hiszen a vizsgdlat célja a megel6zés, nem a felel6sség keresése. A rendszerbél nem hidnyzik
a menedzsment rendszerek egyik f6 funkcija az audit és a feliilvizsgalat sem. Ezen technikdk segitségével
rendszerezett médon szerziink informdcidkat az SMS elemeinek miikodésérdl.

8.VALTOZASKEZELES - KOCKAZATELEMZES

Tarsasdgunknal nélkiilozhetetlen megel6z6 tevékenységként jelenik meg a funkciondlis rendszeriinket
(emberi tényezdk - eszkdzok - eljarasok; bévebben lasd késébb), a miikodési kornyezetiinket érinté val-
toztatdsokhoz esetlegesen kapcsolhaté veszélyek felmérése, kovetkezményeik taglaldsa, és igy a rendszer-
ben megjelend kockézatok megéllapitisa. A véltoztatdsi szdndékainkat el6zetesen hatasvizsgalatnak és
repiilésbiztonsagi kockzatelemzésnek vetjiik ald. Ez vonatkozik minden olyan médositasra (4jdonséag be-
vezetésre - alkalmazott elemek megvaltoztatasara - rendszerbdl val6 kivondsra), ami érinti a légiforgalmi
szolgdltatdst biztosité ATM funkciondlis rendszer valamely elemét. Ilyen véltoztatas lehet egy szervezeti
egység tevékenységi korének 4talakitsa, vagy pl. Gj szolgaltatdsi minimumlétszam meghatérozasa egy
operativ egységre vonatkozolag, de az alkalmazott berendezések cseréje vagy kivondsa, illetve a légiforgal-
mi irdnyitdsi eljardsok 4tdolgozasa is.
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Valamennyi valtoztatas repiilésbiztonsagi kockazatot rejthet magaban, ezért minden esetben mérlegelni kell,
hogy a valtoztatas hatassal lesz-e az ATM funkcionalis rendszerre

i

Az ATM funkciondlis rendszer fogalma alatt értjiik az ATM, CNS®, AIS® és MET® szolgéltatasokat el¢al-
lité funkciok hdrom alapelemét. Ezek az alapelemek az adott szolgaltatdsban kézremiikodSkre vonatkozé
Emberi tényezok - a szolgaltatasokhoz sziikséges Eljdrasok — és a szolgaltatdsok megvaldsitdsa soran felhasz-
nalt valamennyi Eszkdz. Emberi tényez6k kozé soroljuk a képzettséget és az emberi munkavégzo képességet
befolyasolé pl. ergonémiai, vagy pszicholégiai tényezdket. Ezen til az eljardsok kozé tartozik példaul az
irdnyit6i munkatechnoldgia, a javitasi kézikonyv, a miiszaki dokumentacid, a navigacids eljardsok stb.. Az
eszkdz fogalma alatt példaul a szoftver és hardver elemeket, az épiiletgépészeti infrastrukturat értjiik.

9. JUST CULTURE - A MELTANYOSSAG ELVENEK ALKALMAZASA

A repiilésbiztonsag fejlesztésének egyik korldtja a hibét elkovetd személyek azon félelme, hogy hibaikért
- akadr biintetéjogi - felel6sségre vondsra is szamithatnak, ezért nem tarjak fel 6nként tévedéseiket, pedig
lehet, hogy a kisebb sulyu hibik megismerésére az 6nkéntes feltdrds lenne az egyetlen lehetdség. Az aggo-
dalom kovetkeztében sajnos maradhatnak olyan feltiratlan hibak a rendszerben, amelyek szerencsétlen
esetben lancolattd osszeallva akar balesethez vagy kozvetlen veszélyhelyzet kialakuldsahoz vezethetnek.

A méltanyossag elvének (Just Culture) alkalmazisa révén jon létre az a kdrnyezet és szemléletmod, amely-
ben az egyén félelem nélkiil (a biintetdeljards fenyegetettsége nélkiil, az erre vonatkozé garanciakkal ki-
épiilt rendszerben) jelentheti azokat a hibakat is, amelyek egyébként rejtve maradnanak, de amelyek a
repiilésbiztonsag fenntartésa és fokozdsa szempontjabdl elengedhetetlen adatokat szolgaltatnak.

A Just Culture egyik elfogadott definicidja [2]: ,just culture (a méltanyossag elve): olyan jogelv, amely bar a
stilyos gondatlansagot, a szandékos szabalysértést, illetve kdrokozést nem tolerdlja, de amelynek értelmé-
ben az irdnyitdkkal, illetve az ligyfelekkel kozvetleniil kapcsolatba keriilé mds dolgozokkal szemben nem
alkalmaznak szankci6t olyan intézkedéseik, mulasztdsaik vagy dontéseik miatt, amelyeket a tapasztalataik

és szakképesitésiik alapjan kovettek el, illetve hoztak meg.”

Az EUROCONTROL szerint [3] a Just Culture nem csupdn a szdmos repiilésbiztonsédgi kezdeményezés
egyike. Ez az egyetlen 1t a repiilésbiztonség fejlesztése felé, és ennek kdvetését minden érintett félnek el

5 Communication, Navigation and Surveillance, kommunikacio, r}avigécié és légtérellenGrzés
6 Aeronautical Information Service, légiforgalmi tajékoztatd szolgalat
7 Meteorology, meteorologia
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kell fogadnia, fiiggetleniil a megvaldsitds sordn tapasztalt gyakorlati és kulturélis nehézségektol.

A méltanyosség elvének (Just Culture) alkalmazasahoz valasztévonalat kell htizni az elfogadhat6 és az
elfogadhatatlan magatartds kozé. Ennek a vélasztévonalnak a meghtizasa azonban egyben a Just Culture
megvaldsitasanak f6 nehézsége is.

A HungaroControl ezen az tton az irdnyelvei megfogalmazasin mér taljutott, bizonyos belsé eljarasrend
kidolgozasa is megtortént, de az alkalmazashoz sziikséges oktatdsok meg nem torténtek meg, a képzési
anyagok fejlesztésén dolgozunk.

10. TANULO SZERVEZET

A HungaroControl Zrt.-nél a repiilésbiztonsdg iranyitési rendszert alkotd tevékenységek kozé tartozik
az elemzések és események tanulsagainak megosztésa, valamint a repiilésbiztonsagot mindig figyelembe
vevo szemlélet létrehozésa és fenntartdsa. Ezek a célcsoportra szabott tantermi vagy e-learning oktatasok
és egyéb célzott kommunikaci6 keretében valosulnak meg. Az alapismeretek és a tudatossig fenntartdsa
érdekében minden HungaroControl alkalmazott évente egy alkalommal részt vesz repiilésbiztonsagi kép-
zésen. Ennek formadja lehet e-learning képzés, amelynek résztvevéi els6sorban az tun. tdmogaté teriiletek
dolgozdi koziil kertilnek ki. Az operativ, légiforgalmi irdnyitdi és a miszaki személyzet szamadra pedig az
éves felfrissits, elméleti tantermi képzések része a repiilésbiztonsdgi képzés, amelyen teritékre kertilhet
pl. megtortént, tanulsagos események elemzése is. A Tarsasdg igazgat6i személyes konzultaciokon kapjak
meg a biztonsdgiranyitdsi rendszerben betoltott, kiemelt szerepiik teljesitéséhez sziikséges ismereteket,
mint példaul a valtoztatasokhoz kapcsol6dé kockézatelemzési tevékenységek menete.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Az Eurdpai Gazdaségi és Szocidlis Bizottsag véleménye az Egységes eurdpai égbolt II+ csomagrol,
Briisszel, 2023, aprilis 17.

[2] A 2010. julius 29-i 691/2010/EU bizottsagi rendelet (A légi navigacios szolgalatok és a halézati funkci-
Ok teljesitményrendszerének megallapitasarol, valamint a légi navigacids szolgalatok ellatasara vonatkozd
koz6s kovetelmények megéllapitasarol szol6 2096/2005/EK rendelet moédositasardl) 2. cikkének k) pontja.
[3] EUROCONTROL, Just culture Guidance material for Interfacing with the Judicial System, Edition 1.0,
11.02.2008, ref.: 08/02/06-07.

CREATING A SAFE FLYING ENVIRONMENT - A GLOBAL AND EUROPEAN SYSTEM
OF CRITERIA

The key players of the commercial and passenger air traffic industry realised a long time ago that the
implementation of rules and measures that are equally abided by regardless of country borders is the
mutual and elementary interest of all air traffic participants. Currently, many professional groupings and
regulatory organisations expanding over greater regions or even globally are working in order to guarantee
the high standard safety of international air traffic.

GLOBALE UND EUROPAISCHE BEDINGUNGSSYSTEM FUR DIE SCHAFFUNG DER
FLUGSICHERHEIT

Die maPgebenden Teilnehmer des kommerziellen zivilen Luftverkehrs haben friihzeitig erkannt, daf
die Anwendung von iiber die Grenzen reichenden Regelungen und Standarden eine gemeinsame und
grundlegende Interesse der Beteiligten der Luftfahrtbranche ist. Heute arbeiten zahlreiche, fir die
ganze Welt oder fiir gropere Regionen zustdndigen Regelungsorgane und Berufsverbinde dafiir, da die
Sicherheit des internationalen Flugverkehrs iiberall in der Welt auf hohem Stand garantiert wird.

_ 2013. oktéber









Tamogatoink

SIEMENS 577

Alapitva - Since 1938

FOMTERV

T ———

STADLER

Stadler Trains Magyarorszag Kft.

O

\ / |
ALLAMI AUTOPALYA KEZELG zRT.
Raaberbahn :

Agria Volan Zrt. e Bacs Volan Zrt. « Gemenc Volan Zrt.

e Hatvani Volan Zrt. e Kéros Volan Zrt.
e Kunsag Volan Zrt. « Matra Volan Zrt.

» Nograd Volan Zrt ¢ Tisza Volan Zrt. ¢ Vértes Volan Zrt.



5 g

Yot




