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150 EVES A MAV

Felidézziik Czére Bélanak, az egykori Kozlekedési Muzeum f6-

igazgatdjénak, a Szemle szerkeszt6jének cikkét, ami a MAV 1ét-

rejottérdl szol. A megalakulds dta eltelt 150 év persze nem vala-

mi egységes korszak; sok-sok torténeti eseményt, a tarsadalmi és

gazdasagi fejlédés eltérd szakaszait, a ,Magyar Allamvasutak”

mer6ben mas jellegli és tartalmu évtizedeit foglalja magaban.

Az orszag legnagyobb vallalatdnak 150 éve az, amely minden-

képpen indokoltta teszi a megemlékezést.

»1946-ban tinnepeltiik a vasut centendriu-
mdt hazankban. A budapesti Karolyi-pa-
lotaban rendezett nagyszabasu kozlekedési
kiallitas keretében emlékeztiink meg arrél
a fontos torténelmi tényrdl, hogy Magyar-
orszagon 1846. julius 15-én megindult a
forgalom Pest és Vic kozt, az elsé hazai
goziizemti vasiiton. Ezzel 11. orszagként Eu-
ropaban Magyarorszag is birtokaba vette a
kozlekedési forradalom nagyhatdsd misza-
ki eszkozét, a ,modern” gbziizemu vasutat,
amely lehet6vé tette a nagy teljesitményekre
képes, gyors és tizembiztos szarazfoldi for-
galom kifejlédését.

A szélesebb kozvélemény azonban kevésbé
ismeri, hogy a vasutnak nemcsak az eszméje,
hanem a realizalasa is joval régebbi Magyar-
orszagon. Az els6é ,vaspalya” mar csaknem
két évtizeddel korabban, 1827-ben megnyilt
Pest és Kébanya kozt, 7,6 km hosszban -
igaz, hogy sikertelen kisérlet maradt, és 1828
tavaszan mar be is szlintette miikodését.

Ezt a lovontatdsu fuggdvasutat ,kébdnyai
lebegbvasiit” néven tartja szamon a hazai
kozlekedéstorténet. Ezutan, de csak 13 év
mulva épiilt meg hazdnkban a koévetkezd
vasut, egyben az els$ igazi lévasut, a Po-
zsony-Nagyszombat kozti vasut els6 szaka-
sza. E vasut teljes kiépitése 1846-ban tortént

meg, ugyanabban az évben, amikor az elsé
gbzvontatdsu vasut is megnyilt hazankban:
Ily médon az elsd hazai vaspalya megnyita-
sa mar tobb mint 140 esztend§s, s a magyar
gbziizem vasut kora is tobb 120 évesnél.

Ezek az emlitett elsé vasutak magdnvasutak
voltak, noha - a reformkor vezetd kozéleti
személyiségei, els6sorban Kossuth és Szé-
chenyi, elvileg az é4llamkoltségen torténd
vasutépités, a magyar nemzeti érdekeket
szolgald dllamvasutak hivei voltak. Az or-
szag akkori politikai, tarsadalmi-gazdasagi
viszonyai adjak magyarazatat annak, hogy
az allamvasat eszméje miért nem vélhatott
kezdett6l gyakorlatta.

A szabadsidgharc bukasa el6tt, 1849 ju-
niusdban ugyan néhdny hétig a Magyar
Kozépponti Vasutat — a hadigazdalkodas
keretében az dllam kezelésbe vette, de az
allamvasuati szervezet kialakitdsdra mar
nem volt idé. Ezt kovetéen a magyaror-
szagi maganvasutakat is beolvasztottak
az osztrak allamvasuti halézatba, s igy az
allamvasiati rendszer mintegy 5 éven at
hazankban is uralkodéva valt, - az oszt-
rak abszolutizmus szolgalatdban. Az 1853-
1854. évi ausztriai pénziigyi valsag azon-
ban hamar véget vetett a birodalomban az
allamvasuti rendszernek: a vastitvonalakat

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2018. LXVIIL. évf. 6. sz.



eladtak és a magantékét minden eszkozzel
Osztonozték az Gj vonalak megépitésére.
Ily médon 1855-t6l ismét 1j szakasz nyilt a
vasutpolitikaban, egymads utan alakultak a
vasuttarsasagok, nalunk is kibontakozott a
,vasutépitési laz”, mikozben a kulfoldi téke
altal er6sen behatolt a magyar gazdasagi
életbe. A szabadsagharc bukasaig kiépiilt
241 km-es vasuti hal6zat 1867-re 2233 km-
re novekedett.

A kiéptlé magyarorszagi vasuthalozat egyik
jelentés vonala volt a Pestrél Salgétarjanba
vezetd vasut, amelynek épitési engedélyét a
Szent Istvan Készénbanyatarsulat mar 1861-
ben megkérte. A vasutépitési terv gazdasagi-
lag igen redlisnak latszott: a vasuttél vartak a
széntermelés megsokszorozasat, Pest és Bécs
szén igényeinek jobb kielégitését és a szén-
arak jelentds csokkentését. Az elérelathatd-
lag jol jovedelmezé vasut épitéséhez kamat-
biztositast sem kértek. Az épités 1863-ban
megkezdddott ugyan, de igen lassan haladt.
Mar a kovetkezé évben a tarsasag anyagi ne-
hézségekkel kiizdott, mert a kimutatott téke
nagy részét a vezetdség elherdalta. A vasutat
csak a bécsi kormany segitségével, az alta-
la adott el6legekbdl tudték megépiteni. Az
addssag fedezésére a kolcsonkotvények nagy
része az allam kezébe keriilt. Végiil is a vastt
1867-re elkésziilt: aprilis 2-an a pest-hatva-
ni, majus 19-én pedig a hatvan-salgétarjani
szakaszt adtdk 4t a forgalomnak. A tdrsasag
a ,Cs. Kir. Szabadalmazott Magyar Eszaki
Vasuttarsulat” nevet vette fel.

Az els6 tuzleti évet a tdrsasag némi nyere-
séggel zarta ugyan, s a vasat forgalma is
kielégitének bizonyult, a bevétel azonban
nem biztositotta a kimutatott névleges toke
kamatait, — azét a t6kéét, amelynek jelentds
részét be sem ruhdaztak a vasutba. Az ujabb
csOd elharitasdra a tarsasag ismét allami
eldleget kért.

Ilyen el6zmények utdn keriilt sor arra, hogy
1868. julius 1-ével a kormany a vasutat ,,alla-
mositotta™ a korabbi allami tartozas fejében
atvette a vasutat, s a tarsasagnak 300 000 Ft
készpénzt téritett. Nevét ,M. Kir. Eszaki
Vasut”-ra valtoztattak.

Ezzel a lépéssel megmentették a csédtdl a
126 km hosszua vasutat és — ha nem is hata-
rozott céltudatossaggal — megteremtették a
Magyar Allamvasutak alapjat.

A vonal a lehet6 legszerényebb felszerelés-
sel keriilt az allam kezébe. 6 személy- és 4
tehervonati mozdonybdl (ezek egy része
hasznalt és avult is volt), 10 személyko-
csibdl és 249 teherkocsibol dllott a vasut
jarmtiparkja. Pesti ,indéhdza” a mai Jé-
zsefvarosi pu. volt, amely késébb kapta a
»Losonczi indéhaz” nevet T6bbi dllomas-
épiiletei szinte csak 6rhaz-jellegliek vol-
tak. Maga a vonal is mar elavult szelvény
vassinekkel, fahidakkal, rossz kivitelben
épult. Az 4llami szolgalatba atvett sze-
mélyzet 390 {6t tett ki. Ily médon a vonal
rendbehozasara és felszerelésének kiegé-
szitésére mar az els6 évben 1 millié forin-
tot kellett forditani.

Az Eszaki Vastt forgalmi jelentésége hama-
rosan megnodvekedett, amikor megépiiltek
- allamkolcsonbél — a Hatvan és Miskolc
kozotti vonal és szarnyvonalai, tovabba el-
késziilt a salgdtarjani vonal meghosszabbi-
tasa Ruttkdig. Id6kozben épiilt a Fiuméba
vezet6 vonal karszti vonalszakasza, éspedig
allamkoltségen.

E fejleményeknek is szerepiik volt abban,
hogy a kormdny véglegesen allast foglalat az
allamvasutak létesitése mellett. 1869. oktd-
ber 31-én kelt - Miké Imre, akkori kozleke-
déstigyi miniszter alairdsaval — az a rendelet,
amely kimondja, hogy ,,...a magyar allam-
kincstar kezelése alatt levé mostani ma-
gyar északi vasut és a kozelebb megnyitan-
dé zékany-zagrabi vasttvonal egytittvéve
»magyar kiralyi allamvasutaknak” fognak
neveztetni, s ezek kozil az egyik ,,északi”, a
masik pedig ,,déli” vonalnak hivatni, mind-
két vonal iizletigazgatésaga pedig ,magyar
kiralyi vasutak iizletigazgatésaga” cimet
nyerend”.

A vazolt vasuttorténeti események teszik in-
dokolttd, hogy a MAV megsziiletését 1868-
tol, az Eszaki Vasut éllami atvételétdl sza-
mitsuk.”

Czére B.




I ezt kiekedes

Svajc kozosségi kozlekedése

A kozlekedési szolgaltatasok megrendelése harom szintd, i.m.: a Svaj-
ci Szovetségi Allam, a kantonok (tartoményok) és az 5nkorményzatok
(telepiilések). Az allam felel6s az orszagos és — utébbi esetben a kan-
tonokkal kozosen - a regionalis (helykozi, de nem orszagos érdekil)
haldzati kinalatért. A helyi kozlekedéshez a szovetségi allamnak gya-
korlatilag nincs koze, ezt a kantonok rendelik meg az érintett 6nkor-
manyzatokkal kozosen. Az tizemeltetési és finanszirozasi feladatok is
e hdrmas tagolddds mentén torténnek. A részletes bemutatds alkalmas
lehet a hazai gyakorlattal torténd osszevetésre, és esetleg egyes elemek
atiiltetésére, illetve a jovobeni intézkedéseknél a figyelembevételre.
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Dr. Szeri Istvan — Hauenstein Matyas

Kozlekedéstudomanyi Intézet Személykozlekedési Igazgatésag
e-mail: szeri.istvan@kti.hu, hauenstein.matyas@kti.hu

1. A SVAJCI KOZOSSEGI KOZLEKE-
DESI RENDSZER TULAJDONSA-
GAI

Svéjc nem tagja az Eurdpai Unidnak, ezaltal
szabalyozasi kérdésekben sem kételes minden
tertileten megfelelni az EU-s elvardsoknak.
Az aldbbiakban elészor is bemutatjuk a svajci
kozosségi kozlekedési rendszer sarokszama-
it és alaptulajdonsagait, majd a késébbiekben
gyakorlatiasabb megkozelitésben targyaljuk
az orszagon beliili viszonyokat. Svajcban a ta-
volsagi kozlekedést (gyakorlatilag majdnem
kizarolag) a vasut biztositja. A regionalis koz-
lekedésben fontos szerepet toltenek be az au-
tobuszok is. A svajci kozigazgatdsi rendszer
mikodése és Osszetettsége egyediilalls. Svajc
szovetségi koztarsasag, amit 26 kanton alkot.
A kovetkezd fejezetekben tobbek kozott azt
is tisztazzuk, hogy mi a szovetségi allam és a
kantonok kozotti feladat-, forras- és szerep-
koérmegosztas.

1.1. Teljesitményadatok

Az utolsé teljesen publikus adathozzaférési év-
ben (2014) 6sszesen 2,06 millidrd utas utazott
kozosségi kozlekedéssel. Az utazasok harom-
negyede kozuton (autdbusszal, villamossal,
trolibusszal), egynegyede vasuton tortént.
A 24,8 milliard utaskilométer 82 szazaléka
(20 milliard) a vasuthalézaton jott ssze, en-
nek haromnegyede a tavolsagi kozlekedésben.
A regionalis helykézi kozlekedés részaranya a
teljesitményben 36 szdzalék (vasuton 6,9 mil-
lidrd, autébuszon 1,5 millidrd, villamoson
220 millié utaskm). A helyi kozlekedés telje-
sitménye kb. 2,5 milliard utaskm (ebbdl 1,4
millidrd a villamos vagy trolibusz, 1,1 millidrd
autébusz részesedése).

A Svéjci Szovetségi Vasutak (SBB) szintjén
a kovetkezGek jellemzéek 2016-ban: az SBB
utasteljesitménye 18 960 millié utaskm volt,
ebbdl tavolsagi 13 742 millié utaskm, regiona-
lis 5 218 millié utaskm (ebbél autébusz 24 mil-

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2018. LXVIIL. évf. 6. sz.
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lidé utaskm); utasszamban mérve 458,4 millid
f6 volt a teljesitmény. A jarmuvek kihasz-
naltsaga atlagosan 28,0% (tavolsagi: 31,1%,
regionalis: 22,1%), 128 f6t jarmiivenként.
Az atlagos utazasi tavolsag 40,2 km.

A kindlati teljesitmény 151,8 millié jarmtikm
(ebbdl 68,9 millié jkm tavolsagi, 82,9 milli6
jkm regionalis, utébbibol 3,2 millié jkm auto-
busz), ami 68,642 féréhely-km-nek felel meg
(tavolsagiban 640, regionalisban 306, 4tlagban
452 f8/jarm értékekkel). Atlagosan napi kozel
9000 vastti jarat indult.

1.2. Finanszirozas

A tavolsagi kozlekedés koncesszidjat eddig
teljes egészében a Svajci Szovetségi Vas-
utaknak (SBB) itélték oda. Az SBB a szol-
galtatas e részét allami koltségtérités nélkiil
végzi. A regionalis helykozi kozlekedést
a Szovetségi Allam és a kantonok (tarto-
manyok) kozosen rendelik meg a szolgal-
tatoktdl (az SBB mellett ezen mar nagyon
sok egyéb kozlekedési cég is osztozik).
A koncessziok itt két évig érvényesek, de le-
het hosszabbitani (b6vebben a 2. fejezetben).
A fedezetlen koltségeket a Szovetségi Allam
és a kantonok addbevételbdl téritik, a kan-
tonok pedig az dnkorményzatokat is bevon-
hatjak a koltségtéritésbe. A helyi kozlekedés
finanszirozdsa a kantonok és az érintett on-
kormanyzatok kozos feladata, de ebben az
egyes kantonok jogszabdlyai nem egysége-
sek.

A finanszirozdsrdl szolo bekezdés konnyebb
megértéséhez érdemes néhdny szot ejteni a
svdjci adérendszerrdl: van kiilon dllami (ezt a
Szovetségi Allam szedi be), kantoni és énkor-
mdnyzati ado, tehdt a kozigazgatds mindhd-
rom szintje kiilon adobevétellel rendelkezik (a
kantonok és onkormdnyzatok raaddsul maguk
dallapitjdk meg az addkulcsot).

A Svijci Szovetségi Vasutak (SBB) finansziro-
zasat szamszersitve is bemutatjuk.

A tarsasag rendszeres timogatast csak a regi-
onalis személyszallitasra, valamint a palyainf-
rastruktira fenntartdsra kap.

A tarsasag koltségeiben a személyszallitds a
meghatdroz6 (4660,6 milli6 CHF), az infra-
struktura agazat koltségei 4281,9 milli6 CHF,
mig az aruszallitds 978,0 milli6 CHF a brut-
té 11 450,7 milli6 CHF (konszolidalds utan
8699,5 milli6 CHF) 6sszkoltségbdl.

Fentiekbdl kovetkezéen 0,246 CHF/utaskm
(0,229 EUR/utaskm, 1,07466 CHF/EUR,
2016.12.31.) volt a fajlagos el6allitasi koltség,
illetve 0,0983 CHF/utas (0,0915 EUR/utas)
egységben mérve.

2016-ban a személyszallitds koltségébdl
(4660,6 milli6 CHF) 669,9 milli6 CHF (14,3%)
volt az allami vagy a kantonok timogatdsabol
fedezve (azaz 85,7% volt a sajat arbevételbdl
torténé fedezet aranya). Ebbdl a tdimogatasbol
624,4 milli6 CHF-t a regionalis kozlekedéshez
kapott timogatds (293,3 milli6 CHF szovetsé-
gi kormany, 330,9 milli6 CHF kantonok részé-
rél).

A személyszallitason beliil nem érhet6 el a to-
vabbikoltségbontas tavolsagi és regionalis bon-
tasban, de feltételezve a regionalis vasuti koz-
lekedés tamogatasanak veszteségkiegyenlité
jellegét, legalabb 846,3/(846,3+624,4)=57,6%
utasok dltal (vagy mas piaci bevételbdl) fede-
zett koltség adddik a regionalis kozlekedésben.
A tavolsagi kozlekedésben kozel 100% (ponto-
sabban legfeljebb 98,6%) a dijbevételbdl valo
fedezettség mértéke.

A személyszallitasi bevételek kozott 712,7 mil-
li6 CHF egyéb bevétel fedezi még a koltségeket,
amely jorészt kapcsolodd szolgaltatasokbol
adodik (palyaudvari szolgaltatasok, turisztikai
célu pénzviltas, jutalék stb.).

Az osszképet azonban arnyalja a vasuti inf-
rastruktira fenntartdsara kapott 1825,8 mil-
li6 CHF tamogatas (szinte kizarolag szovet-
ségi forrasbol), amelybdl 1241,3 milli6 CHF
(68,0%) amortizaciopotld tamogatas, 287,6
milli6 CHF beruhdzdsi timogatas, 296,9 mil-
li6 CHF palyamikodtetési tamogatas, amely
tamogatdsok szerz6déses alapjat a szolgaltatas
szintl szerz8dés (SLA) adja. Ebben az 6sszeg-
ben benne van a Ziirichi Kozlekedési Szovet-
ségnek (ZVV) tovabbadott 52,0 milli6 CHF.

Szeri |. Hauenstein M.




Az infrastruktdira fenntartdsara kapott ta-
mogatas nélkil a személyszallitas pénziigyi
eredményessége a fentebb kimutatottnal joval
alacsonyabb lenne.

A tdrsasdg 2016. évi pénziigyi folyamatait
erdsen befolydsolta, hogy 2016. junius 1-jén
atvette az 57 km hosszii Gotthdrd vastiti bd-
zisalagutat (egy nappal az alagit elkésziilte
utdn) az AlpTransit Gotthard AG-t6l. Emi-
att a tdrsasdg hiteldllomdnya a kordbbi évek
évi kb. 1 millidrd CHF noévekedése helyett
4654,6 millio CHF értékben nétt, ebbél 3754,5
milli6 CHF hitel a bdzisalaguthoz tartozik, to-
vdbbi 5990,6 millié CHF vissza nem téritendd

I ezt kiekedes

tdmogatdst jelentett a bdzisalagiit, mint esz-
koz dtaddsa.

1.3. Infrastruktara

Az SBB vasiti infrastrukturajanak tizemelte-
tésére és karbantartdsara a Szovetségi Allam
az SBB-vel kot tobbéves megallapodast (pl. a
2013 és 2016 kozotti idészakra). A regionalis
vasuttarsasagok esetében a Szovetségi Allam
és a kantonok osztoznak a finanszirozasban.
A helyi kozlekedés infrastruktura okozta
koltségeinek fedezete (pl. villamos és trolibusz
fels6vezeték karbantartdsa) a kantonok és az
onkormanyzatok kozos feladata.

BB donolt gordiiléallo g g=D b

014 0 016
Villamos motorvonatok 492 504 522
Tévolsagi motorvonatok 98 99 101

Regionalis (elévarosi) motorvonatok 394 405 421

Vontatéjarmiivek 141 134 121
Févonali mozdonyok 689 688 677
Személyszallitdsra hasznalt 335 335 335
Aruszallitdsra hasznalt 354 353 342
Tolatémozdonyok 244 239 226
Személyszallitasra hasznalt 54 54 51
Aruszéllitdsra hasznalt 92 92 86
Infrastrukturatizemeltetés 98 93 89

Kétélti tolatéjarmiivek 266 262 257
Személyszallitasra hasznalt 29 29 24

Aruszéllitdsra hasznalt 45 41 41

Infrastrukturatizemeltetés 192 192 192

Személykocsik 2379 2359 2292
Els6- és méasodosztalyu személyszallité kocsik 1937 1923 1872

Vezérl6kocsik 418 415 411

Poggydszkocsik 24 21 9

Teherkocsik 6816 6458 5937
Kéttengelyes teherkocsik 3021 2897 2677

Négytengelyes teherkocsik 3795 3561 3260

Onjaré infrastruktura fenntarté jarmivek 155 164 155
Infrastruktura, izemeltetés, palyafenntartdsi vontatott kocsik 1688 1745 1728
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1. abra: A Svajci Szovetségi Vasutak (SBB) gordiil6allomanyanak
életkor szerinti megoszlasa (2017)
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1.3.1. Vasiti infrastruktiira

A Svéjci Allamvasutak (SBB) altal tulajdonolt
gordiiléallomany osszesen 11 915 darab vasuti
jarmtvet tett ki 2016-ban, amelyhez az 1. tab-
lazatban nevesitett egységek tartoztak.

A gordul6allomany jelents hanyadat a teher-
kocsik jelentették, Osszesen 5937 vasuti jar-
mu tartozott ehhez a kategériadhoz, amelybél
2677 kéttengelyes teherkocsi, mig 3260 négy-
tengelyes teherkocsi. A mésodik legnagyobb
szamban a személykocsik jelennek meg a tel-
jes gordiiléalloméanyon beliil. A személykocsik
tobbsége (1872 darab) els6- és masodosztalyd
személykocsi, ugyanakkor ehhez a kategéri-
dhoz sorolanddk a vezérl6kocsik (411 darab),
valamint a poggyaszkocsik is (9 darab).

A gordiilléallomanyon belill még fontos meg-
emliteni a villamos motorvonatok, a févona-
li mozdonyok, valamint a tolatomozdonyok
szamat is. A villamos motorvonatok szama
2016-ban 522 darabot tett ki, amelyek koziil
101 a tavolsagi kozlekedésben, mig 421 darab a
regionalis (el6varosi) kozlekedésben vett részt.
A f6vonali mozdonyok szama némileg csok-
kent az elé6z6 évekhez képest, igy 2016-ban
Osszesen 677 darab. A févonali mozdonyok
koziil 335 darabot személyszallitasra, mig 342
vasuti jarmiivet aruszallitasra hasznaltak.

Az infrastruktura, tizemeltetés, palyafenntar-
tasi vontatott kocsik szdma jelents még a gor-
dil6éallomany nagysagat tekintve. Az ehhez a
kategériahoz tartozd vasuti jarmiivek szama
2016-ban 1728 darab.

Az aruszéllitasban részt vevd févonali és tola-
tomozdonyok szama Osszesen 428 darab, ame-
lyek koziil a fdvonali mozdonyok aranya volt a
jelentdsebb (342 darab).

Amennyiben kizarélag a személyszallitasi gor-
diléallomanyt kivanjuk meghatarozni, akkor
arrdl beszélhetiink, hogy ez 2016-ban 6sszesen
3224 darab vasuti jormu. A szamba beletartoz-
nak a villamos motorvonatok, a személyszal-
litasra hasznalt févonali és tolatdémozdonyok,
illetve kétéltl tolatdjarmiivek, valamint a tel-
jes személykocsi allomany. Mindez azt jelenti,
hogy a teljes gordiiléallomany mintegy 27 szd-
zaléka lat el személyszallitasi feladatokat.

A vasuti gordiiléadllomany atlagéletkora a 2017.
évi allapot szerint 19,8 év.

Amennyiben a gordiiléallomany életkor sze-
rinti megoszlasat vizsgaljuk, arnyaltabb ké-
pet kaphatunk a forgalomban 1év6 eszkoz-
allomanyrél. Az abrabdl jol kivehet, hogy a
gordiiléallomany életkor szerinti megoszlasa
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2. tablazat: Kozszolgaltatast végz6 autébusz-allomany (2016)

Kozszolgaltatast végzé autobusz-allomany Svajcban, 2016-ban

Szolgaltato Darabszam Csuklds autébuszok aranya Atlagéletkor
PostAuto 2242 6,50% 7,5 év
Egyéb szolgaltatok 2858 49,70% 6,1 év
Osszesen 5100 34,40% 6,7 év

hdrom nagyobb halmazra bonthat6. Az els6é
halmazba tartoznak azok a vasuti jarmavek,
amelyek gydrtdsa 6ta maximum 15 év telt el.
A masik két halmazt a 16-35 éves, illetve a 36
évnél magasabb életkorral rendelkezé jarmi-
vek jelentik. A gordill6allomanyon belil a 15
éves vagy anndl fiatalabb vasuti jarmtivek 47
szazalékot tesznek ki, mig a masodik halmaz
(16-35 éves) esetében ez az aranyszam 41 sza-
zalék. Ebbol kovetkezben a 36 évnél idésebb
gordiulballomany adja a minta legkisebb ha-
nyadat, mintegy 12 szazalékot.

1.3.2. Autobuszos infrastruktira

A PostAuto Schweiz AG a buszos dgazat leg-
fontosabb és egyetlen olyan szolgéltatéja,
amely szinte az egész orszagban képviselteti
magat. A tobbi szolgaltatd csak egy-egy ré-
gioban aktiv. A hozzavetSlegesen 5100 db
(2014-es adat) kozszolgaltatast végzo autdbusz
kozil (2016-ban) 2242 darabot tzemeltetett
a legnagyobb szolgaltatd, a PostAuto (2. tab-
lazat). Ezek koziil csak 332 db volt csuklds.
Az alacsony szam abbdl kovetkezik, hogy a
PostAuto inkabb a kifejezetten vidéki térsé-
gekben szolgaltat, a nagyobb varosok agglo-
merdcidin beliil csak kevés vonalat tizemel-
tetnek. A PostAuto flottajanak atlagéletkora
2016-ban 7,5 év.

A teljes 5100 db-os allomanybol 2858 darab
autobuszt tobb tucat egyéb szolgaltatd tize-
meltet (a Verband offentlicher Verkehr szamai
alapjan a kozszolgaltatast Svajcban 250-nél is
tobb cég biztositja, de ebben a szamban a vas-
utak és a nem kizarélag turisztikai céla ko-
télpalyak és hajovallalatok is benne vannak).
Ezek koziil elég jelent6sek, mint példaul Genf
vagy Ziirich kozlekedési vallalatai — 200-nal is

magasabb darabszdmu autébuszflottakkal -,
de akad béven olyan operdtor is, amely tiz-
nél kevesebb busszal végez kozszolgaltatast.
A 2858 busz atlagéletkoranak a becsléséhez
hat szolgaltaté 6sszesen 726 db autébuszarol
alltak rendelkezésre szamok, az atlagéletkor
ezeknél 6,13 év. A csuklds buszok itt mar sok-
kal nagyobb darabszammal fordulnak eld, s6t
avizsgalt 15 szolgaltatd dsszesen 1160 db auté-
buszanak majdnem fele, 577 db csuklos.

A PostAuto 2242 db autébuszanak a pontos
és a tobbi szolgaltaté 2858 db autdébuszanak a
fentebb emlitett mdédon felbecsiilt adatait 6sz-
szegezve ki lehet jelenteni, hogy:

Svajcban hozzavetdlegesen 5100 autobusz vé-
gez kozszolgaltatast. Ezeknek megkozelitéen
b6 egyharmada csuklos, atlagéletkoruk pedig
6,5-7 év.

A jarmiiveknek a tulajdonjogardl azt érde-
mes kiemelni, hogy a PostAuto-nak vannak
sajat jarmuvei és alvallalkozok altal tizemelte-
tett buszok is, sajnos ezek megoszldsar6l nem
kozolnek darabszamokat. Annyi biztos, hogy
2016-ban a sajat jarmtivek koltsége (beszerzés,
karbantartds) 94,6 millié svajci frank, mig az
alvéllalkozos jarmtiveké 121,9 milli6 CHF.
Ebbdl azt lehet valdsziniisiteni, hogy darab-
szamban is magasabb az alvallalkozok tu-
lajdonat képez6 jarmiivek aranya a sajat jar-
miivek aranyanal. Mindenesetre a PostAuto
miikodésében az alvallalkozdk jelentds szere-
pet jatszanak, de vannak ellenpéldak is. Pél-
daul a Bernben és Bern agglomeracidjaban
szolgaltaté Bernmobil (a berni ,,BKK és BKV”
egyben, villamossal és trolival is rendelkezik).
Néhany kisebb forgalmu buszviszonylat iize-
meltetését az 1980-as és 1990-es években 6k
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is alvallalkozasba adtak, de az utébbi években
arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy jobban
megéri nekik, ha sajat maguk tizemeltetik a
jarmuveket.

1.4. Jegyrendszer(ek)

Svajcban népszertiek a kiilonb6zé bérletek.
2015. évvégén a fél aron térténd utazashoz jo-
gosité Halbtaxabonnement-bdl 2,3 millio, az
6sszhalozati bérletb6l (Generalabonnement)
460 ezer példany volt forgalomban (6sszeha-
sonlitasul: Svéjc teljes népessége ekkor kb.
8,3 millié f6). Emellett a kiilonb6z6 regio-
nalis kozlekedési szovetségek altal kiadott
bérletekbdl 1,3 milli6 megvaltott példanyt
szamlaltak. 2015-ben megjelent a SwissPass
nevli bankkartya formatumua chipkartya,
amelyre egyelére még csak a Halbtax- vagy
Generalabonnementet lehet ratolteni, de id6-
vel tervezik a termékpaletta kibdvitését (pl.
regiondlis bérletek), hogy egy tobb bérletfaj-
taval rendelkez6 utasnak mar csak egyetlen
kartyat kelljen felmutatnia. Svéjc kozosségi
kozlekedése gyakorlatilag egy nemzeti koz-
lekedési szovetség, és ez nem csak a bérletek
esetében van igy. Az orszag két tetszbleges
pontja kozott egyetlen jeggyel utazhatunk,
figgetleniil attdl, hogy az utvonalon hany
szolgéltatd érintett.

2. A RENDSZER MUKODESE
A GYAKORLATBAN

A kovetkezékben bemutatjuk a megrendel6i
intézményrendszer szintjeit, feleléseit, vala-
mint a megrendelések jogi hatterét.

2.1. A kozlekedési szolgaltatas megrendelé-
sének folyamata

A szolgaltatds megrendelése harom szintd,
t.m: a Svéjci Szovetségi Allam, a kantonok
(tartomanyok) és az Onkormanyzatok (te-
lepiilések). Az allam felelds az orszagos és
— utobbi esetben a kantonokkal kdzdsen — a
regiondlis (helykozi, de nem orszagos érde-
kd) halézati kindlatért. A helyi kozlekedés-
hez az allamnak nincs koze, ezt a kantonok
rendelik meg az érintett onkormanyzatokkal
koézosen.

Jogilag a személyszallitasi térvény (Bundes-
gesetziiber die Personenbeférderung) szaba-
lyozza a folyamatokat. Az dllam, ill. gyakor-
latilag a Bundesamt fiir Verkehr (BAV) mint
felel6s minisztérium egy szolgaltatonak legfel-
jebb 25 évre adhat személyszallitasi koncesz-
szi6t, miutan ezzel kapcsolatban egyeztetett
az érintett kantonokkal (tartomanyokkal).

A Kkoncesszié éatruhdzhatd, modosithatd és
hosszabbithaté.

A megrendel8k (allam és kantonok) az altaluk
kozosen megrendelt regionalis személyszal-
litas fedezetlen koltségeit a szolgaltatoknak
megtéritik; a megrendel6k 50-50%-o0s arany-
ban osztoznak a koltségtéritésen. A kantonok
a sajat részitk esetében az érintett telepiilése-
ket is bevonhatjak a koltségtéritésbe.

A megrendelési folyamat kétévenként ismét-
16dik, az allam és az érintett kantonok tehat
kétévenként kotnek szerzédést a szolgalta-
tokkal (ez a szerzédés tartalmazza a kinalati
paramétereket és elézetes becslések alapjan a
koltségtéritést). Els6sorban a keresletet veszik
figyelembe, de hangstlyt fektetnek egy méltd-
nyos alapkiszolgélasra ott is, ahol ezt a kinalat
nem feltétleniil indokolja, valamint figyelembe
veszik pl. az esélyegyenl6ségi és a kornyezetvé-
delmi szempontokat.

Palyaztatas: A meglévé héldzat esetében nem
kotelezd, de meg van ré a lehetéség. A megren-
del6k egy kozos tervezetet készitenek a palyaz-
tatni kivant regionalis kozlekedési szolgaltata-
sokrol. Ezért elsésorban a kantonok felelnek,
az allamnak (BAV-nak) inkdbb koordinacios
szerepe van abban az esetben, ha tobb kanton
is érintett. Palydztatni kozuti és vasuti szolgal-
tatasokat is lehet. Gyakorlatban kézuton erre
egyre gyakrabban keriil sor.

A vasuti alagazatban viszont annak sajatossé-
gai miatt az eddigi egyetlen ilyen kezdeménye-
zés nem hozta meg a vart eredményt.

A megrendel6k a palyaztatasi eljarast és a kon-
cesszi6 megadasanak eljarasat koordinaljak.
Palyaztatasra tehat elsGsorban akkor keriil-
het sor, ha lejar egy szolgaltatéd koncesszidja.
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A kozuti aldgazatban akkor kotelez6 a palyaz-
tatas, ha egy 4j koncesszié kiadasa sziikséges,
azaz Uj vonal iizemeltetésének esetében. Meg-
1év6 koncesszié alapjan akkor keriil sor pa-
lyaztatasra, ha az érintett kanton(ok) péalyaz-
tatasi tervezete ezt tartalmazza. Amennyiben
nem, akkor a koncesszié palyaztatas nélkiil
hosszabbitasra kertil.

A tavolsagi kozlekedés (amit hazankban or-
szagos szegmensnek hivunk) Svajcban szinte
kizarodlag a vasuti halozaton torténik. Egy-két
olyan tavolsagi autobuszvonal létezik, amely
turisztikai mellett hivatasforgalmi igényeket
is kiszolgal, de azok jogilag a regionalis ha-
lézatok részét képezik. A Svajci Szovetségi
Vasutak (SBB) személykozlekedési agazata
egyedili tarsasagként rendelkezik egy ta-
volsagi kozlekedési koncesszidval, amelyben
megfogalmaztak a minimalis kinalatot, amit
az orszagos halézaton biztositania kell. Az al-
lam a tavolsagi kozlekedést ezen feliil azonban
nem rendeli meg és koltségtérités sincs. Az
SBB az orszagos vonatokat tehat gyakorlati-
lag sajat tizleti kockazatra tizemelteti, vagyis
a jol kihasznalt viszonylatok tizemeltetésébdl
keletkezd nyereséget kell a kevésbé kihasznalt
viszonylatokon keletkezd veszteség kompen-
zacidjara forditania.

A vastti infrastrukturat az allami tulajdonu
(Svéjci Szovetségi Allam vagy kantonok tu-
lajdonaban 1év4) vasuttarsasagok palyavasuti
agazata lizemelteti és tartja karban. A legfon-
tosabb infrastruktura-kezeldk (az SBB mellett
a BLS és az SOB) egy fiiggetlen palyakapacitas-
eloszt6 nonprofit céget (TrasseSchweiz AG, r6-
viden trasse.ch) alapitottak a hazai VPE-hez
hasonléan. Palyahaszndlati dijat természe-
tesen fizetnek a halézatot hasznalé személy-
vagy teherszallité vasuttarsasagok, de ez nem
a trasse.ch-n keresztiil torténik, azok csak az
elosztassal foglalkoznak.

Svéjcban szinte minden agglomeraciéban
van zo6nas rendszert tarifak6zosség. Emel-
lett gyakorlatilag az egész orszag egy nagy
tarifak6zosség, mert évtizedek Ota egységes
a jegyrendszer, igy az utasok egyetlen me-
netjeggyel eljuthatnak A-bdl B-be kozossé-
gi kozlekedéssel ugy, hogy koézben mindkét

I ezt kiekedes

aldgazatot és tobb szolgaltatét is igénybe
vesznek. A "Direkter Verkehr", azaz kozvetlen
kozlekedésnek nevezett rendszerre nagyon
biiszke a (szinte) osszes helyi és helykozi szol-
galtatot tomoritd VoV (Verband offentlicher
Verkehr), amely egyébként az orszagos bérlet
(Generalabonnement) bevételeinek igazsagos

1oL

elosztasaért is felelds.
2.2. Az alapellatas jogi szabalyozasa

Jogilag a személyszallitdsi torvény Bundes-
gesetziiber die Personenbeforderung (PBG)
szabalyozza a folyamatokat. Az allam, ill. gya-
korlatilag a Bundesamt fir Verkehr (BAV)
mint felelés minisztérium egy szolgaltatonak
legfeljebb 25 évre adhat személyszallitasi kon-
cessziot, miutan ezzel kapcsolatban egyezte-
tett az érintett kantonokkal (tartomanyokkal).

A Svajci Allamszovetség személyszallitdsrol
szolo torvényében (PBG) minddsszesen az
alabbi révid megfogalmazas szerepel az alap-
ellatasrol:

3. torvénycikk a feltdrdsi funkciordl
1. bekezdés: A rendszeres és kereskedelmi
alapon torténd személyszallitasnak akkor
van feltdrdsi funkcioja, ha az egész évben
lakott telepiilésre biztosit eljutdst.
2. bekezdés: A Szovetségi Tandcs (= kor-
mdny) hatdrozza meg, milyen feltételek
mellett mindsiil egy lakott teriilet az 1.
bekezdés szerinti telepiilésnek; kiilonos-
képpen meghatdrozza az ehhez sziikséges
minimdlis lakossdgszdmot.

3la. torvénycikk a kindlatrol és a megrendelési

eljdrdsrél
3. bekezdés: A kindlat meghatdrozdsdndl
és a fedezetlen koltségek kompenzdldsd-
ndl elsésorban a kereslet a mérvado. To-
vdbbd figyelni kell:
a. egy megfeleld alapelldtds biztositdsdra;

Ezt pontositja a svajci kozlekedési szaktarca,
az Eidgenossisches Departement fiir Verkehr,
Umwelt und Kommunikation (UVEK, ma-
gyarul Kozlekedésért, Kornyezetért és Kom-
munikacioért felel6s Minisztérium) ald tar-
toz6é Bundesamt fiir Verkehr (BAV) Richtlinie
minimale Wirtschaftlichkeit im regionalen
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Personenverkehr (RPV) cimii irdnyelve. Ez a
regiondlis kozdsségi kozlekedés minimalis kolt-
ségfedezési ardnyarol szol.

3. cikk a kindlat kategorizdldsdarol
1. bekezdés: A minimdlis koltségfedezési
ardny meghatdrozdsdhoz az dsszes kézo-
sen megrendelt [tehdt az Allamszovetség
és a kantonok dltal kézosen megrendelt]
vonalak két kategoridba sorolandok.

a. Alapellatds legfeliebb ordnként kozlekedd

autdbusszal, telebusszal vagy drétkitélpdlydval

o Egy t6bb mint 100 f6 dltal lakott, a PBG 3.
torvénycikkének megfelel6 telepiilésre az
egyetlen vagy legfontosabb eljutdst biztosité
autdbuszvonal, legfeljebb ordnkénti jaratko-
vetéssel (napi max. 18 jaratpdr hétf6t6l pén-
tekig);

o Egy t6bb mint 100 f6 dltal lakott, a PBG 3.
torvénycikkének megfelel6 telepiilésre az
egyetlen vagy legfontosabb eljutdst biztosité
telebusz-szolgdltatds.

o Egy tobb mint 100 f6 dltal lakott, a PBG 3.
torvénycikkének megfelels telepiilésre az
egyetlen vagy legfontosabb eljutdst biztosito
drétkotélpalya.

b. Tovabbi buszvonalak és tovdbbi telebusz-
szolgdltatdsok (beleértve az éjszakai kozleke-
dést is), tovdbbi drétkotélpalydk, tovdbba vas-
utvonalak és hajojaratok - ezeket mdr nem
részletezziik, mivel nem a kitelezd alapelldtds
része.

2. bekezdés: A minimdlis gazdasdgossdg feltét-

elei kategoridnként kiilon kertilnek megdllapi-

tdsra.

Az alapellatast biztosité vonalaknal a megté-
riilés aranyanak el kell érnie a 10%-ot, a to-
vabbi vonalak esetében a 20%-ot. Ha egy vonal
megtériilése ennél rosszabb, az Allamszdvet-
ség nem tamogatja a megrendelését, de ettdl
fuggetleniil a kantonok (tartomanyok) vagy a
kozségek még megrendelhetik a szolgaltatast,
allami tdmogatas nélkiil.

3. OSSZEFOGLALO

A svajci telepiilések kozosségi kozlekedését az
allam az alabbi feltételek mellett timogatja:

« atelepiilés legyen egész évben lakott,

+ legyen t6bb mint 100 f6s népessége,

o az alapellatdsat biztosité szolgdltatas (le-
gyen sz6 akar autdbuszrol, telebuszrdl vagy
drotkotélpalyardl stb.) koltségének legalabb
10 szdzaléka tériiljon meg.

3.1. Tarifa, kedvezmények és
intermodalitassal kapcsolatos kérdések

» Tarifamegallapitas hataskore, tarifa mér-
téke

Aviteldijat a Direkter Verkehr (ch-direct) nevii
iroda allapitja meg, amely a svajci kozosségi
kozlekedésben résztvevé szolgaltatdk egyesii-
Iéséhez (Verband offentlicher Verkehr — VoV)
tartozik. Az allam részérdl a Preisiiberwacher
(arfeliigyeld) feliigyeli a dijszabast, tehat gya-
korlatilag 6 hagyja jové a tarifaemeléseket. Az
alaptarifa 2. osztalyd jegy esetében jelenleg
dijszabdsi kilométerenként 0,4451 svajci frank
(CHF). A minimalis viteldij 3 CHF.

» Utazasi kedvezmények mértéke, megalla-
pitasanak hataskore, finanszirozasa

Svéjc: a 6 éven aluliak ingyen utaznak egy
olyan itéléképes személy kiséretében, akire ra
lehet bizni a gyerekek feliigyeletét (legfeljebb 4
gyerek esetében a 12., legfeljebb 8 gyerek eseté-
ben a 16. életévét betoltott személy). Ha az egy
6 kisérészemélyre jutd 6 éven aluliak szama
8-ndl nagyobb, a tovabbi gyerekek esetében
félara menetjegyet kell valtani.

6 és 16 év kozotti gyerekek/ifjak 50% ked-
vezményben részesiilnek. Amennyiben a
6 és 16 év kozottiek a sziileikkel vagy nagy-
szlileikkel egyiitt utaznak, csaladi kedvez-
mény igényelhetd. Mindkét esetben egy
személyre sz6l6 kartyat (Junior-Karte vagy
Enkel-Karte) kell valtani, amely biztositja
a 100%-os arkedvezményt. Nyugdijasok a
teljes viteldijat fizetik, de egyes szolgaltatok
kedvezményt biztosithatnak, amely nem ha-
ladja meg a 33%-ot.

Fogyatékos személyeknek is teljes art jegyet
kotelez6 valtani, de ha kisérészemélyre vagy
vakvezetd kutyara van sziikségiik, ez utdbbi-
ak ingyen utazhatnak (akar kisérészemély és
vakvezetd kutya egyiitt is).

Szeri |. Hauenstein M.




A finanszirozasrdl: A megrendeldk (allam és
kantonok) az altaluk k6zosen megrendelt re-
gionalis személyszallitas fedezetlen koltségeit
a szolgaltatoknak megtéritik; a megrendelék
50-50%-o0s aranyban osztoznak a koltségtéri-
tésen. A kantonok a sajat résziik esetében az
érintett telepiiléseket is bevonhatjak a kolt-
ségtéritésbe.

o Ajegyrendszer egységességére vonatkozo
gyakorlatok

Svéjcban - mint emlitésre keriilt - szinte
minden agglomeraciéban van zdénds rendsze-
rl tarifakozosség. Emellett gyakorlatilag az
egész orszag egy nagy tarifak6zosség, mert
évtizedek Ota egységes a jegyrendszer, igy
az utasok egyetlen menetjeggyel eljuthatnak
A-bol B-be kozosségi kozlekedéssel ugy, hogy
kozben mindkét alagazatot és tobb szolgal-
tatot vesznek igénybe. A "Direkter Verkehr",
azaz kozvetlen kozlekedésnek nevezett rend-
szerre nagyon biiszke a (szinte) osszes helyi és
helykozi szolgaltatot tomorité VoV (Verband
offentlicher Verkehr), amely egyébként az
orszagos bérlet (Generalabonnement) be-
vételeinek igazsagos elosztasaért is felelds.
Nemrég bevezetésre keriilt a SwissPass, egy
olyan kartya, amelyre feltolthet6k a kedvez-
mények (egyel6re csak a helyi bérletek és a
Generalabonnement).

I ezt kiekedes

+ Vasut-busz sszehangolasra vonatkozo
gyakorlatok

Svdjcban a tdvolsagi kozlekedést (gyakorla-
tilag majdnem kizardlag) a vasut biztositja.
A regionilis kozlekedésben fontos szerepet jat-
szanak az autobuszok is. A két alagazat az utas
felé nem két kiilon alagazatként jelenik meg, ha-
nem egy egységes rendszerként, nem csakajegy-
rendszert illetéen. Az alagazatok és szolgaltatok
egyiittmiikodése teljesen természetes dolog, pl.
késések kommunikalasa az atszallasi pontokon.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Financial Report 2016 URL: https:/
company.sbb.ch/en/media/publications/
financial-report.html

[2] SBB Facts and Figures URL: https://
reporting.sbb.ch/

[3] https://www.admin.ch/opc/de/classified-
compilation/20061345/index.html#a3

[4] https://www.voev.ch/de/

[5] https://www.voev.ch/de/Service/
Publikationen/VoeV-Schriften/Fakten-
und-Argumente-zum-oeV-Schweiz

[6] http://www.ch-direct.org/de/ch-direct

[7] http://www.trasse.ch/10151/10028/?0id=10
083&lang=en

[8] https://company.sbb.ch/de/home.html

[9] https://www.postauto.ch/de/ueber-postauto

| Py
[\

Switzerland’s transport services are ordered on
three separate levels: by the Swiss Federal State,
the cantons (provinces) and the municipalities
(tow ns and villages). The state is responsible for
the supply of national and regional (interurban
but not national) network services in the country,
in the latter case together with the cantons. The
federal state has virtually no responsibility for
local transport - this is organised by the cantons
together with the local municipalities concerned.
Operational and financing tasks are also carried
out along this triple segmentation. The detailed
presentation may be suitable for comparing this
system with the domestic practice and possibly
for the transposition of some elements or for tak-
ing into account future measures.

Offentlicher Verkehr
in der Schweiz

Public Transport
in Switzerland

Die Verkehrsdienste der Schweiz konnen auf
drei verschiedenen Ebenen bestellt werden:
vom Bund, den Kantonen und den Gemeinden
(Stadte und Dorfer). Der Staat ist zustdndig fiir
die Versorgung nationaler und regionaler (fern-
aber nicht nationalweite) Netzdienste im Land,
im letzteren Fall zusammen mit den Kantonen.
Der Bund hat praktisch keine Verantwortung
fiir den Nahverkehr - dies wird von den Kanto-
nen gemeinsam mit den betroffenen Gemeinden
organisiert. Auch die operativen und Finanzie-
rungsaufgaben werden mit dieser Dreifachseg-
mentierung realisiert. Die detaillierte Darstel-
lung kann geeignet sein, dieses System mit der
Praxis in Ungarn zu vergleichen und mogli-
cherweise einige Elemente umzusetzen oder bei
zukiinftigen Mafinahmen zu beriicksichtigen.
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Vonattal Ferihegyre?'

A repiilotér vasuti megkozelitési lehetoségeinek gazda-
sagossagi Osszevetése

Budapest nemzetkozi repiildterének vasuti személyforgalmi megkoze-
litésének kérdése évtizedek ota napirenden van. Az évek soran tobb
vizsgalat is késziilt a kiillonb6z6 megoldasi valtozatokra. A cikk bemu-
tatja a legutobbi kormanyhatarozatban elfogadott valtozatot, amely egy
atmeno repiilotéri vasutallomas, valamint a 100a vasutvonallal parhu-
zamos palya megépitését javasolja Kébanya-Kispest és Monor kozott.
A beruhdzas iitemezése, az elényok és hatranyok bemutatdsa segit-
het, hogy megalapozott dontés sziilethessen a beruhazas formajarol.

DOI 10.24228/KTSZ.2018.6.2

Albert Gabor - Sziics Hajnalka

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
e-mail: albert@kti.hu, szucs.hajnalka@kti.hu

1. BEVEZETES

kiszolgalasa mellett mas célok megvaldsitasa-
ra is alkalmas infrastruktira megalapozasara

Evtizedek 6ta kérdés, hogyan és mikor valo-
sul meg a févaros nemzetkozi repiiléterének
kotottpalyas kapcsolata. Mdr az M3 metr6 ki-
épitésekor azt tervezték, hogy a metrévonalat
egy kovetkezd titemben meghosszabbitjak a
replilétér — akkor még 1-es és egyetlen — ter-
minaljaig. A megvaldsitasra azonban mar nem
keriilt sor.

A kozlekedési tarca mar tobb megoldasi valto-
zatot megvizsgalt, de végiil egyik esetben sem
sziiletett dontés a fejlesztés megvaldsitasarol.

A Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira-fejlesz-
tési Stratégia 2014. évi megsziiletése teremtette
meg azt a szakmai hétteret, amely a repiilétér

adott iranymutatést. Igy sziiletett meg végiil
az 1712/2016 (XIL5.) kormdnyhatdrozatban
elfogadott muszaki megoldas, amely a repiil6-
tér kotottpalyas kapcesolatat a 100a vasutvonal
alternativ parhuzamos palyajanak megvalosi-
tasaval egytitt, atmend vasttallomas (tovabbi-
akban: Reptil6tér allomas) létrehozdsét tartal-
mazta.

A dontés ugyan megsziiletett a Budapest Liszt
Ferenc Nemzetkozi Reptil6tér (tovabbiakban:
reptiltér) kotottpalyas kapcsolatanak meg-
oldasarol, de a megvaldsitas akadalyat képezi
a kozlekedési infrastruktura-fejlesztésekre
rendelkezésre 4ll6 forrasok korlatozottsaga.

1 Az 4j vasutéllomds neve kormdnydontést igényel majd. A 2018. augusztusi szimunkban megjelent A magyar vasit
dllomdsnévaddsi gyakorlata ciml tanulmanyaban Perger Imre az aldbbiakat irta: ,Nehéz feladat lesz a budapesti repiil6té-
ri vasut dllomasnevének megtalaldsa, mert a Liszt Ferenc Repiilétér név erre a célra hasznalhatatlan, a Budapest-Aeroport
meg magyartalan. Lehet, hogy a BUD révidités a megoldds, vagy egyszertien a Budapest név és a repiilégépjel.” A Szerkesz-

t6ség a Repiil6tér allomds megnevezést hasznalta.

Albert G., Szlics H.




A kormany az idézett hatarozatban elrendelte
a megvalositas tovabbi el6készitését, és arra is
felkérte a nemzeti fejlesztési minisztert, hogy
vizsgalja meg a beruhdzas forraslehetéségeit,
tobbek kozott a koncesszi6 lehetdségét is.

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (tovabbi-
akban: NFM) a feladat végrehajtasa érdekében
felkérte a KTI Kozlekedéstudomdnyi Intézet
Nonprofit Kft.-t (tovabbiakban: KTI), hogy a
korményhatdrozatban foglalt vizsgalatokat vé-
gezze el, és a vizsgalat eredményeit tanulmany
formajaban bocsassa a tarca rendelkezésére.

A vizsgalatra 2017 tavaszan keriilt sor.

A KTI munkatarsai az NFM-mel egyeztetve

a kormdnyhatarozat alapjat jelentd megvald-

sithatésagi tanulmany (tovabbiakban: MT)

és a tanulmdnyt elkészité tervezék (Fémterv

Zrt. - Infraplan Kft. - Ut-Teszt Kft. Konzorci-

um, tovabbiakban: Tervezd) adatszolgaltatasa

alapjan végezték el a sziikséges vizsgalatokat,
az alabbi keretek mellett:

« az MT kivélasztott miiszaki valtozatat elfo-
gadottnak kell tekinteni, mds megoldésokat
nem kell kidolgozni;

o az {itemezett megval6sitas kiilonboz6 val-
tozataihoz a sziikséges tovabbi miiszaki
beruhdazasi igényeket és az egyes iitemezési
valtozatok épitési koltségeit a Tervezd adja
meg;

« az utasforgalmi adatokat az MT készitése
soran hasznalt modell segitségével hataroz-
zuk meg;

« akoncesszids vizsgalat soran a MAV Zrt. és
a MAV-Start Zrt. bevétel és koltség adatait
hasznéljuk fel.

A megbizas keretében a kormanyhatdrozat,
valamint az NFM-mel tortént egyeztetések
alapjan az alabbiakat vizsgaltuk:

o amegvaldsitas és a lehetséges finanszirozds
részletes litemezését;

o arepil6téri atmend allomdsra érkez6 és on-
nan indulé vasuti személyszallitasi szolgal-
tatasok koncesszioba addsanak lehet6ségét,
valamint az ebbdl szdrmazé bevételeknek a
beruhazas finanszirozasiba térténd bevo-
nasat;

o aberuhdazas két titemben torténd megvalo-
sitdsanak lehet&ségét;

I vasiti kizlekedeés

a Nyugati palyaudvar és a Repiil6tér allo-
mas kozott gyorsjaratok kialakitasat a lehe-
t6 legkevesebb megall6 kozbeiktatasaval;

« a Nyugati palyaudvar és a Repiil6tér allo-
mas kozotti ingajarat koncesszidba adasa-
nak lehetdségét;

o azérintett vasuti vonalon fekvé megyeszék-
helyek és a foévaros kozotti vonalakon tize-
meltethetd olyan jaratok koncesszidba ada-
sanak lehetdségét, amelyek csak a Nyugati
palyaudvaron és a repiil6téren dllnak meg;

 azon allapotot, amikor a fenti koncesszio-
ba adott vasuti jaratokon a szocidlpolitikai
utazdsi kedvezmények nem lennének igény-
be vehetdk, és végiil

« a Keleti palyaudvarrdl torténé kiszolgalas

lehetSségét.

A cikk a vizsgélatrol és annak eredményeir6l
ad attekintést.

2. AREPULOTERI VASUT KORABBI
MEGOLDASI VALTOZATAI [1, 3, 4]

A budapesti nemzetkozi repiil6tér kotottpalyas
személyforgalmi kiszolgdlasdnak megoldasa
mar kb. két évtizede folyamatosan fel-felbuk-
kand infrastruktura-fejlesztési téma. Az 1999-
es ferihegyi expressz megvaldsitasdnak oOtlete
Ota szamos mds megoldasi javaslat is napvila-
got latott, amelyek koziil a legtobb a megva-
lésithatosagi tanulmany fazisaig sem jutott el.
Ugyanakkor a megvaldsithatésagi tanulmany-
nyal vizsgalt valtozatok egyike sem érte meg a
tervezési fazis lezarasat, épitési engedély meg-
szerzését. Egészen eddig, ugyanis a kormany
2016 decemberében hatdrozatban fogadta el a
repiiléteret atmend vasutallomdssal kiszolgalo
Uj nyomvonal miiszaki megolddsat, és rendelte
el a tovabbi tervezési tevékenységek elvégzését.

Miel6tt ezt, a jelenleg elfogadott megoldast is-

mertetnénk, térjiink vissza a korabban felmeriilt,

jelentésebb valtozatok bemutatdsara, ugymint:

o M3 metrévonal meghosszabbitdsa,

« gyorsvasuti kapcsolat a f6varos és a repiil§-
tér kozott,

o a repul6tér szarnyvonali becsatlakozasa a
100a vasutvonalba,

o a repiil6tér betéré vonali csatlakozasa a
100a vasutvonalba.
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1. abra: Az M3 metrovonal déli meghosszabbitasanak kiilonb6z6 nyomvonalvaltozatai

(forrds: MT)

fﬂ“
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2.1. M3 metrévonal meghosszabbitasa

Legutébb az M3 metrévonal rekonstrukcié-
janak megvalosithatosagi tanulmanya (2015.)
elemezte részletesen a metrévonal déli irdnyu
meghosszabbitasat. A valtozatok koziil kettd
érné el a repiilSteret (Al és B valtozatok, lasd
az 1. abran).

Az ,A1” véltozatban a vaginyok az Ull6i ut
mentén vezetnek, kiszolgaljak a kereskedelmi
és kozigazgatasi kozpontokat, valamint a XIX.
és XVIII. kertiletek stirtin lakott részeit. Meg-
allapitasra keriilt, hogy a varoshatar felé ha-
ladva nincs értékelheté utazasi igény, ugyan-
akkor jelentds kereskedelmi és adminisztrativ
kozpont talalhat6 a varoshatarnal Budapest és
Vecsés kozott.

A ,B” valtozatban a 100a vasditvonal menti
nyomvonal jorészt ipari 6vezeteken halad, igy

erds rahordé halozattal valo kiszolgalasa sziik-
séges a megtériiléshez elegend utasforgalom
biztositasahoz. A rahord6 halézat kialakitdsa
tovabbi beruhazasokat igényel.

A valtozatok becsiilt nettd épitési koltsége
147, ill. 77 Mrd Ft. (2015. évi arszinten)

2.2. Repiil6tér gyorsvasuti valtozatok

A Ferihegyi gyorsvasut gondolata mar 1999-
ben felvet6dott, de utoljara részletesebben
2005-ben késziilt olyan tanulményterv,
amely megvizsgalta a repiil6tér és a belvaros
kozotti gyorsvasuti dsszekottetés lehetséges
valtozatait.

Az egyes valtozatok kiilonboztek a kiszolgalas
kezddpontja (Keleti vagy Nyugati palyaudvar),
illetve a meglévé infrastruktira hasznalata-
nak aranya tekintetében is. (2. abra)

Albert G., Szlics H.




Az alapvaltozat csak a meglévé vaganyok
hasznalatat tartalmazza a repiil6térhez legko-
zelebbi dllomadsig, és onnan buszjarattal torté-
n6 kiszolgalast tervezett a termindalokhoz.

Egy masik valtozat a 100a vonal vaganyat
haszndlva, Szemeretelep vasuti megallohelyet
elhagyva, onnan djonnan épitett vaganyon,
részben a metrd hosszabbitas lehetséges nyom-
vonalan haladva érné el a T2 terminalt.

Egy harmadik véltozat a 100a vonal vaganyat
hasznalva, Pestszentl6rinc allomast elhagyva,
innen ujonnan épitett viganyokon haladna a
tervezett T3 terminal teriiletén. Ebben a valto-
zatban atjar¢ létestilne a repiil6téri dllomason
keresztil a T2 terminal alatt, a 2A és 2B ter-
mindlok koz6tt, majd a nyomvonal a 100a vas-
utvonalon térne vissza a belvarosi allomasra.
Egy negyedik véltozat a 120-as vonal vaga-
nyait hasznalva Rékos allomdsndl térne le a
repiiltér felé, Gjonnan épiilé vaganyon halad-
va a tervezett T3 terminal teriiletén keresztiil
a replil6térig. Ebben a véltozatban is létestilne
atjar6 az allomason keresztiil a T2 terminal
alatt, a 2A és 2B terminalok kozott, majd az 4j
nyomvonal a 100a vasutvonalon térne vissza a
belvarosi allomasra.

I vasiti kizlekedeés

A fenti véltozatok elkészitése ota tobb olyan
szempont is ismertté valt, amely a megvaldsit-
hatdsagot veszélyezteti:

« A Keleti palyaudvar vonatfogad¢ kapacitasa
nem elegendd a repiil6téri ingajaratok miatt
megndovekedett szamu vonat fogaddsara.

o A 100a és 120 vasttvonalak varosi és el§-
varosi szakaszai kapacitdsuk végén jarnak,
tovabbi jaratok bevezetése rendkiviil ko-
rillményes, illetve zavarérzékeny helyzetet
eredményezne.

o A 2A és 2B terminalok als6 szintjének ki-
alakitisa nem teszi lehet6vé, hogy az orsza-
gos miiszaki szabalyzat altal engedélyezett
lejtéssel vasuti mély alagut épiiljon, amely
a jelenlegi vasutvonalakrdl elérhet$ lenne.
Ennek oka, hogy a terminalok kozotti te-
riiletet kozben kit6ltotték a Skycourt termi-
nallal.

A valtozatok becsiilt netté épitési koltsége
55-80 Mrd Ft (2015. évi arszinten).

2.3. Repiil6téri szarnyvonali csatlakozas
A BUD Airport, mint a repiil6tér jelenlegi

tizemeltet6je az Eurdpai Haldzatfinanszirozasi
Eszkoz (CEF) céljaihoz illeszkedd vasuti pro-

3. dbra: A repiil6téri szarnyvonali csatlakozas atnézeti rajza (forrds: MT)
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jektet dolgozott ki, amelynek keretében vastti
megkozelitést lehetévé tevd vaganyledgazdst
alakitandnak ki (3. 4bra).

Az 4j vasuti kapcsolat harom 6 logisztikai fel-

adatot 1at majd el:

o akerozin és a tomegaruk kirakodasa,

o ateherforgalmi aruk atpakolasa,

o az utasforgalmi kiszolgalds az utazdk és a
repiilétéri alkalmazottak szdmara.

A teljes beruhazas megvaldsitdsa két titemre
tervezett:

I. iitem - 2020-ig: A teherforgalmi bekotés
megépitése

II. iitem — 2035-ig: Személyforgalmi fejlesztés a
repiil6tér utasforgalmanak kiszolgalasara

A beruhdzas becsiilt koltsége az I. litemre
10 milliard forint. A beruhdzast a CEF (Euré-
pai Haldzatfinanszirozasi Eszkoz) és a BUD
Airport kozdsen finanszirozza. Ennek megva-
lésitasa folyamatban van.

A projekt mindkét iitemének megvaldsitasa
esetén a személyforgalomban 3 vonatpar/dra,

1800 f6/6ra, a teherforgalomban 2 vonat/nap,
148 TEU/nap forgalmat prognosztizaltak.

Problémat jelent, hogy a projekt nem szamolt
a 100a vonal forgalmara, illetve a repiil6térre
vezetd kozutra gyakorolt hatdssal (szintbeni
kozuti-vasuti keresztezés!) és nem késziilt tize-
meltetési koncepci6 sem a tervezett repiilStéri
személyvonatok kozlekedtetésére.

Az1. iitem esetében ezek a problémak elhanya-
golhatdk, de a II. item esetében mar komoly
tobbletberuhazasok vélnak sziikségessé:

o A 100a vasutvonal meglévé két vaganya
nem tudja fogadni a tervezett hirom vonat-
par/ora jaratbévitést, igy 3. vagany megépi-
tésére lenne sziikség legalabb Kébanya-Kis-
pest allomasig.

o A Ferihegyi repiil6térre vezet6 kozut ese-
tében a kozuti-vasuti keresztezés megva-
l6sitasa mar komolyabb beavatkozast igé-
nyel.

o A kozvetlen vastti kapcsolat megvaldsitasa
vélhetSen tiltott dllami tamogatas katego-
ridba esne, ha a vasuti szolgaltatas csak és
kizarélag a repiil6tér forgalmanak kiszol-

4. dbra: Betérd vonali csatlakozas (forrds: MT)
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galasat biztositand, igy az izemeltetési kolt-
ségek varhatéan felemésztenék a varhatd
bevételeket.

A fentiek alapjan a II. iitem megépitésének
koltsége mintegy 30 Mrd Ft-ra becstilhetd.

2.4. A repiil6tér betéré vonali csatlakozasa

A viltozat alapgondolata, hogyan lehet a re-
piilétér 2-es termindljat a legrévidebb vas-
uti nyomvonallal elérni a 100a vasttvonalrél
ugy, hogy majd vissza is tudjon térni oda.
A 4. abran lathaté a tervezett nyomvonal két
valtozata. A valtozatok szerint a repiil6tér
2-es terminalja kis sugaru ivekkel is elérhetd
Budapest feldl, mig Cegléd iranydba mar csak
nagysugaru ivekkel lehet visszatérni az eredeti
vasttvonalba.

A felvazolt valtozatok Gj nyomvonala a 100a
vasutvonalbdl Budapest és Vecsés hatdraban
agaznaki, az Ull6iat és a 4. sz. féut talalkozasa-
ndl. Kis sugaru ivekkel érné el a 2-es terminalt,
terepszinten vezetve. Ennek kovetkeztében a
2-es terminal jelenlegi kézuti kapcsolatait és
parkoldit is at kellene alakitani. A nyomvonal
a 2-es termindl utdn parhuzamosan haladna a
2-es futépdlyaval annak végéig. Az MO autd-
ut és a 4. sz. f6ut csomodpontjat északrol vagy
délrél keriilve érné el Ull6t a javasolt nyomvo-
nal, ahol Ull6 allomés elétt visszacsatlakozna
a 100a vasutvonal jelenlegi nyomvonaldba.
Az 4j nyomvonal kétvaganyu villamositott
vasutvonalként épiilne ki.

A valtozat elénye, hogy visszafogott beruhaza-
si koltség mellett megvaldsitja az orszagos vas-
uthdlozati kapcsolatot, ugyanakkor hatrdnya,
hogy a csokkentett paraméterti geometriai ki-
alakitasnak koszonhet6en a betéré vonatoknal
menetidé novekedéssel kell kalkulalni, ami nem
szerencsés az atmend utasok magasabb részara-
nya miatt. Ugyancsak gyengéje ennek a megol-
dasnak, hogy az 4j nyomvonal tul révid ahhoz,
hogy hozzajarulhasson a 100a vastitvonal kapa-
citdsproblémainak kezeléséhez mind az elévaro-
si, mind a nemzetkdzi aruszallitasi forgalomban.

A valtozat becsiilt nettd épitési koltsége 45
Mrd Ft (2015. évi arszinten).

I vasiti kizlekedeés

3. A 1712/2016. (XII. 5.) KORM.
HATAROZATTAL ELFOGADOTT
VALTOZAT

A hivatkozott jelolt kormanyhatarozatban
elfogadott megoldast a Nemzeti Kozlekedési
Infrastruktura-fejlesztési Stratégia elkésziiltét
koveté 1j szempontd szakmai megkozelités
eredményezte. A stratégia kifejezetten el6tér-
be helyezte és §sztonozte azokat a kozlekedési
projekteket, amelyek a kozvetlen projekttér-
ségben azonosithatd fejlesztési célokbdl minél
tobbet képesek szolgélni, illetve pozitiv hata-
sukkal talnyulnak a kozvetlen projekt teriile-
ten. Ennek jegyében jelent meg az az elképze-
1és, hogy a repiil6tér kiszolgalasat az orszagos
és nemzetkdzi vasuthalézatba integralassal is
meg lehetne oldani.

A repiil6tér kotottpalyas kiszolgalasat vizsgald
MT az elébbiekben emlitett elv mentén dol-
gozta ki az elfogadott megoldast. Az MT sze-
rint a Budapest (K8banya-Kispest) és Monor
kozott 1étrejové Gj nyomvonalu kétvaganyua
vasuti palya amellett, hogy csokkenti az eléva-
rosi forgalom itt jelentkezdé kapacitashianyat
és a nemzetkozi vasuti druszallitdsi folyos6
(REC 7) sztikiiletét, magas szinvonalon, csucs-
id6szakban 15-20 perces gyakorisaggal képes
megoldani a repiil6tér kotottpalyas utasforgal-
mi kiszolgalasat. Ezzel a megoldassal a repii-
16tér févaros iranyt kapcsolata mellett szamos
megyeszékhelyrdl is 2-3 oran beliil elérhetévé
valik, s versenyképessége akar az orszaghata-
ron is tulmutathat.

Nagy el6nye ennek a megoldasnak, hogy az
alapkiszolgalast egyrészrél a tavolsagi vonatok
(IC), maésrészrél a zonazéd elévarosi vonatok
adjak, igy a repuil6téri utaskiszolgalas megfe-
leld, 15-20 perces gyakorisaggal megtdrténhet
anélkiil is, hogy ezért uj vonatokat kellene in-
ditani, igy az tizemeltetési koltsége lényegesen
kedvez8bb lehet, mint a korabbi monofunkci-
0s elképzeléseké.

Tekintettel arra, hogy a megvaldsitas jelentés
koltségekkel jar, logikus kérdésként vet6dott
tel, hogy egy koncesszids konstrukcié miképp
csokkentheti a beruhdzds allami terheit. En-
nek jegyében fogalmazddott meg a kiegészi-
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5. abra: Az MT altal kivalasztott, valamint a kormany altal elfogadott miiszaki valtozat
nyomvonala (forrds: MT)

tésekkel elfogadott 1712/2016. (XII. 5.) Korm.

hatérozati el6terjesztés a Budapest Liszt Fe-

renc Nemzetkozi Repiil6tér kotottpalyas ki-

szolgalasanak tovabbi el6készitésérdl, ami a

fejlesztés fenti koncepcidjat elfogadva, az en-

gedélyezési terv elkészitését eldirva meghatd-
rozta, hogy vizsgalni kell:

o amegvaldsitds és a lehetséges finanszirozas
részletes litemezését;

o arepiiltéri atmend allomdsra érkezé és on-
nan indulé vasuti személyszallitasi szolgal-
tatasok koncesszidoba adasanak lehet6ségét,
valamint az ebbdl szdrmazd bevételeknek a
beruhdzas finanszirozasaba torténd bevo-
nasat.

3.1. Miiszaki adatok [1]

A kivalasztott véltozat szerint Kébanya-Kis-
pest és Monor dllomasok kozott, a reptiltér
Holiday parkoldéjanak vonaldban kialakitott
négyvaganyu allomadssal 4j kétvaganyu, vil-
lamositott vasatvonal épiil, 120-160 km/h se-

bességre alkalmas nyomvonallal, 6nall6 ener-
giaellato rendszerrel. A nyomvonal helyenként
felszin alatt, kéregben haladna (keresztezések,
repiilétér teriilete). Ennek megfeleléen tobb
helyen mutargyak megépitése sziikséges. A re-
pulétér és Monor kozott szamos kozuti, illetve
kozmi keresztezés talalhato, igy ezen a szaka-
szon is tobb mutargy épiil. (5. abra)

Az egyes szakaszok tervezési sebessége az
1. tablazatban foglaltak szerint alakul.

A kivélasztott miiszaki megoldas elényei ko-
z6tt meg kell emliteni, hogy az 4j vasatvonal
a 100a vonal parhuzamos alternativ utvonala-
ként jelentsen enyhiteni tudja majd a jelenleg
kapacitasa hataran iizemel6 vonal menetvonal
problémadit. Mindemellett a repiil6tér kiszolga-
lasahoz nem sziikséges 1j jarmtiveket vasarol-
ni, mivel a jelenlegi menetrenddel a repiil6tér
allomasa is kiszolgalhat6va valik az 4j vonalon
kozlekedtetett zonazé és IC/gyorsvonatokkal.

A repiil6térnél tervezett vasutallomds szintén

Albert G., Szlics H.




Engedélyezés (E) /|
Kezdete |Wége Természethen Sebesség — (1)
Kobanya-Kispest (kiz) — i
0400 55+50 Eldgazdsi sz (bez) 120 km/h EesT
LEldgazasi szakasz™ (bez) - .
55450 93471 Budapest Repiideér &lomis (Kiz) 160 km/h EesT
93471 101414 |Budapest Repaldtér dllomds 80 km/h EésT
Budapest Repildrér dllomas (kiz) -
101+14 233440 i <= (kiz) 200 km/h T
Budapest Repdldtér dllomas (kiz) —
101+14 233440 z 160 E
Monori becsatlakozds” (kiz) o
M i  becsatlakozds™ — M
233440 | 282400 [b::l“" o M 120 km/h EésT

6. abra: A kivalasztott valtozat repiiltéri atmend vasutallomasanak tervezett elhelyezke-
dése (forrds: MT)
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felszin alatti, részben nyitott, részben fedett
kialakitdssal. A peronokrdl a felszin mozgd-
lépcsokkel és liftekkel lesz megkozelithetd. Az
allomds négyvaganyura tervezett, ahol a vaga-
nyok 80 km/h sebességre alkalmasak.

A 6. abran a vasttallomas reptil6térhez képesti
elhelyezkedése, valamint az egyik elképzelés
szerinti 0sszekottetés lathato.

Az abran lathaté fogaddcsarnok kialakitd-
sardl, valamint megvaldsitasarol még nincs
végleges dontés. A muszaki tartalom ennek
megvaldsitasat nem tartalmazza, a feladatot az
MT arepiilSteret tizemelteté hataskorébe utal-
ja. Id6kozben megkezdédtek a 6. dbran foga-
décsarnokként jellt teriileten egy parkolohaz
épités munkdlatai, igy a vasutdllomads és a re-
pllétéri terminalépiilet 9sszekottetésére mas
megoldas sziikség.

A Repiil6téri allomas és a monori visszakotés ko-
z6tti 12 km hosszu tavolsag forgalmanak kedve-
z6bbé tétele érdekében a forgalmi zavarérzékeny-
ség csokkentése altal az MO autout keresztezést
kovetGen egy forgalmi kitérot is kialakitanak.

3.2. A MT szerinti pénziigyi és gazdasagi
adatok [1]

Az MT alapjan valamennyi gazdasdgossagi
szamitas a fejlesztési killonbozet mddszerével
késziilt, azaz a projekt beruhazasi, mikodési
koltségeit, bevételeit és hatasait a projekt nélkii-
li esethez viszonyitva allapitottak meg. Ennek
koévetkeztében az eredmények a projekt nélkiili
és a projekt megvaldsuladsa kozotti kiilonboze-
teket jelentik, nem jellemzik abszolut értékben
sem a projektet, sem a projekt nélkiili esetet.

Az elemzés készitése soran 2016-ot tekintettiik
bazis évnek.

A beruhdzasi koltségeket a Tervezé mérnok-
arai alapjan vettiik figyelembe. A projekt ki-
vitelezéséhez kapcsolddé jarulékos koltségek
(miiszaki ellenérzés, projektmenedzsment,
stb.) mértékét az épitési beruhazas aranyaban
hatéroztuk meg.

A szamitott pénziigyi aramok alapjan a pro-
jekt fenntartdsahoz hozzdjarulds sziikséges,

mivel a keletkezd pénziigyi bevétel nem nyujt
elegendd fedezetet a felmeriilé miikodési kolt-
ségekhez.

A kozgazdasagi elemzés soran a projekt alap-
vetd kozosségi kozlekedési céljainak teljesi-
téséhez kapcsoltuk a kozgazdasagi hasznok
pénzbeni becslését. Ehhez pedig azoknak a
beavatkozdsoknak a koltségeit parositottuk,
amelyek a célok elérését szolgaljak.

A szamitasok eredményeként a projekt nettd
jelenértéke pozitiv lett. A tarsadalmi hatékony-
sag, azaz haszon-koltség arany (BCR) a projekt
esetén 1,44 lett, tehat egynél nagyobb. A tar-
sadalmi belsé megtériilési rata pedig maga-
sabb, mint az alkalmazott diszkontréta, 8,79%.

A szamitasi eredmények alapjan a projekt fi-
nanszirozasa megtériilé beruhazasnak miné-
siil.

4. A 1712/2016 (XII.5.) KORM.HATA-
ROZATBAN ELOIRT SZAKMAI
ELEMZES EREDMENYEI [2]

A beruhazdssal kapcsolatban meg kellett vizs-
galni a megvaldsitds és a lehetséges finanszi-
rozas részletes iitemezését; a reptil6téri dtme-
né allomasra érkezé és onnan induld vasuti
személyszallitasi szolgaltatasok koncesszidba
adasanak lehetGségét; valamint az ebbdl szar-
mazd bevételeknek a beruhdzds finanszirozd-
sdba torténd bevonasat.

A megrendelGvel tortént egyeztetések alapjan
a vizsgalatnak a bevezetésben madr felsorolt
szempontokra kellett kiterjedni.

A vizsgalat elvégzésére az NFM Kozlekedé-
si Szolgéltatasi FGosztalya megbizast adott a
KTI-nek azzal a kiegészitéssel, hogy vizsgalni
kell a repiil6tér és a Keleti palyaudvar kozotti
kapcsolat megvaldsitasanak lehetéségét is, va-
lamint ennek hatasat a koncesszids megolda-
sokra.

4.1. A megvaldsitas lehetséges iitemezése

A részletes vizsgalatokhoz ki kellett alakitani a
megfelel szolgaltatasok nyujtasahoz alkalmas
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beruhdzasi ttemezési valtozatokat, amelyek
egyuttal nem hiusitjak meg a kormdanyhataro-
zat dontésének végrehajtasat, azaz a Budapest
(K8banya-Kispest) és Monor kozott 1étrejove Gj
nyomvonala kétvaganyt vasuti palya létesitését.

A fentiek mellett a Tervezével konzultdlva
képeztiink egy minimum valtozatot, amely a
kivalasztott nyomvonal figyelembevételével,
de csokkentett miiszaki tartalommal lehetévé
tenné a repiilétér kotottpalyas kiszolgalasat.
Erre azért volt sziikség, hogy megvizsgalhas-
suk, a kivalasztott valtozatnal olcsébb meg-
oldas esetén mennyiben eltéréd eredmények
adédnak.

Mindegyik miszaki valtozatnal feltételeztiik a
repiil6téri dllomds kulturalt és szinvonalas kap-
csolatdnak megvaldsuldsat a termindllal (mini-
mum fedett, akadalymentesitett, mozgéjarda).

1/a.valtozat - Az MT-ben szerepl6 kivalasztott
megoldds egy iitemben megvaldsul, Nyugati
pu. kiszolgélassal.

Miiszakilag teljes mértékben megegyezik az
MT-ben leirtakkal.

1/b.valtozat - Az MT-ben szerepl$ kivalasz-
tott megoldas egy iitemben megvaldsul, Keleti
pu. kiszolgalassal.

A miszaki megoldds lényegileg megegyezik
az el6z6 valtozattal, azzal az eltéréssel, hogy
Kébanya-Kispest és Keleti palyaudvar kozott
uj vaganykapcsolat kialakitasdra van sziikség.
Ennek muszaki megolddsat a Tervez$ adta
meg és arazta be.

2/a. valtozat - Az MT-ben szerepl kivéalasz-
tott megoldas 1. iteme: Nyugati pu.—Repiil6tér
allomas

Ebben az esetben az MT-ben szerepld kétvaga-
nyu vasuti palya épiilne meg Kébanya-Kispest
és a repul6tér kozott. Ugyanakkor Kébanya-
Kispest allomas kialakitdsanal az els6 item-
ben el kell térni az MT-ben kivalasztott verzi-
6tdl, tekintettel arra, hogy ekkor még nem az
Uj palya lesz a f6irany, hanem a meglévé 100a
vasttvonal.

I vasiti kizlekedeés

"oz

Mivel az 4j palyalehetévé tennéakdraz 5 perces
kovetési id6kozt is, de a Nyugati pu.—Kébanya-
Kispest kozotti szlik kapacitas miatt ez csak bi-
zonyos feltételek (meglévé jaratok torlése vagy
kiegészité infrastruktira-beruhdzas) mel-
lett biztosithatd. E valtozatban Nyugati pu.-
Kébanya-Kispest kozott kapacitdsbévitéssel
szamoltunk.

2/b. valtozat — Az MT-ben szerepl kivéalasz-
tott megoldas l.iteme: Keleti pu.-Repiiltér
allomas

Ugyanaz, mint a 2/a. valtozat, ugyanakkor itt
is ki kell alakitani a Keleti pu.-rél torténé ki-
szolgdlas feltételeit, ahogy azt az 1/b. véltozat-
nal mar irtuk. Kébanya-Kispest kitéré korze-
tének atalakitasandl a Keleti palyaudvari irdany
figyelembevétele miatt mas lesz a féirany, igy
eltéré atalakitas sziikséges, mint a Nyugati
pu.-i kiszolgalasnal.

2/c. valtozat — Az MT-ben szerepl6 kivéalasz-
tott megoldas 2.iuteme: Repiilétér allomas-
Monor

Ebben az esetben az 1. titemben kiépitett 4j
palya folytatasa épiilne meg a repiil6tér és
Monor kozott (2 vagany, 160 km/h, villamo-
sitds, tdvvezérelt biztositdberendezés), Monor
el6tti bekotéssel. A 160 km/h-s palyasebesség,
valamint a nemzetkozi vonatok kozlekedteté-
se miatt ebben az {itemben mdr sziikséges az
ERTMS rendszer kiépitése a teljes vonalon.

Miiszakilag tobbletberuhdzast igényel az at-
mend viszonylat létrejotte miatt Kébanya-Kis-
pest ujbdli atépitése, a repiilStéri irany, mint
téirany miatt — 4j vagany, 4j kitér6kapcsola-
tok, Uj peron.

Ebben az esetben mindegy, hogy Keleti pu.
vagy Nyugati pu. lesz a kezd6pont, mert a
szitkséges kapacitasbévités/uj vaganykapcso-
lat eddigre mar megvalésult. Csak Kébanya-
Kispest atépitése miatt kell figyelembe venni,
hogy melyik a kezdSpont.

3. valtozat — ,do minimum” a repiil6téri inga-
jaratok tizemeltetéséhez minimalisan sziiksé-
ges infrastruktdra igénnyel, MT alapt vonal-
vezetéssel Budapest és a repiil6tér kozott.
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A minimalis kiszolgalashoz elegendé Koba-
nya-Kispest és a repiil6tér kozott egy vonali va-
gany kiépitése. Az egyvaganyu palyaa MT-ban
kivalasztott nyomvonalon épiilne meg, ugyan-
azokkal a muszaki tulajdonsagokkal, csak egy
vagannyal. Minden m{targy a jovébeni kétva-
ganyura kiépités érdekében a kétvaganyu pa-
lyahoz sziikséges méretben késziilne el.

Az 4j palya mintegy 6 km hosszu lenne a re-
pulétéri allomasig. Az ERTMS kiépitése nem
szitkséges, amig az dtmend viszonylat nem
épiil meg, merta 120 km/h-s palyan a hagyo-
manyos vonatbefolyasold rendszer is elegendé.
A minimum megoldas esetén Kébanya-Kis-
pest utdn a vonat mdr csak a Repiil6tér allo-
mason allna meg. Ebben az esetben nem be-
szélink Keleti pu.-rél torténé kiszolgalasrol.

Az egyes iitemezési valtozatokhoz tartozo net-
t6 épitési koltségek a tervezd adatszolgaltatasa
alapjén a 2. tablazat szerint alakulnak:

Jol lathato, hogy az litemezett kiépités Nyugati
palyaudvari inditds esetén az els, a repiil6térig
terjedd (2/a) szakaszanak koltsége alig marad el
az egylitemd kiépités (1/a) koltségétol, ami elére

vetiti, hogy a kétlitemd Kkiépités jelentGs tobb-
let koltséggel jar, amit kétséges, hogy a maso-
dik iitem késleltetett kiépitésének kozgazdasagi
elényei kompenzalnak-e? Az itemezett kiépi-
tés Keleti palyaudvari inditds esetén mar nem
mutat ilyen jelent6s kiilonbséget, ezt a Keleti
palyaudvar-Kébanya-Kispest kozott sziikséges
infrastruktura beruhdzasok (kiilon kétvaganyu
palya épitése bujtatasokkal) indokoljak, amelyek
az egyiitemd, illetve a kétiitemd kiépités esetén
is sziikségesek. Az titemezés kozgazdasagi el6-
nyeinek kompenzdacios hatasa a Nyugati palya-
udvari kiszolgalds esetén csak a masodik titem
tobb évtizedes késedelme mellett valosulna meg,
a Keleti palyaudvari kiszolgalds esetében ez joval
korabban bekovetkezne, viszont ekkor a beruha-
zasi koltségek lényegesen magasabbak lennének.

4.2. Az egyes iitemezési valtozatokhoz ren-
delhet6 jaratok és utasforgalmi adatok

Az egyes litemezési valtozatok esetében meg-
jelené utasforgalom meghatarozdsat egyrészt
az MT-t kidolgozé Tervezé modelljének fel-
hasznalasaval, masrészt az ezt kiegészits, ko-
rabbi adatfelvételekre tamaszkod6 szakértdi
becsléssel végeztiik.

2. tablazat: Az egyes iitemezési valtozatok nett6 épitési koltsége

(forrds: KTI tanulmdny, a Tervezd koltségbecslése alapjin)

) Epitési koltség
Utemezési valtozatok Leiras a MT nett6 épitési
ktg-éhez képest

1/a. Az MT-ben szereplé Budapest-Repiilétér dllomas—Monor 101,6 %
atmend megoldas egy iitemben megvaldsul Nyugati palyaudvari
kiszolgalassal

1/b. Az MT-ben szereplé Budapest-Repiilétér allomas—Monor 162,5 %
atmend megoldas egy titemben megvaldsul Keleti palyaudvari
kiszolgalassal

2/a. Az MT-ben szerepld véltozat I. iiteme - Budapest—Repiil6tér 92,9 %
allomas, Nyugati palyaudvari kiszolgélassal

2/c_Nyugati Az MT-ben szereplé megoldas II. iiteme — RepiilStér allomds- 49,5 %
Monor, Nyugati palyaudvari kiszolgalassal

2/b. Az MT-ben szereplo valtozat I. iiteme — Budapest-Repiilotér 116,8 %
allomis, Keleti palyaudvari kiszolgalassal

2/c_Keleti Az MT-ben szereplé megoldds IL.iiteme — Repiildtér dllomas— 50,9 %
Monor, Keleti pdlyaudvari kiszolgalassal

3. »do minimum" a repiilétéri ingajaratok tizemeltetéséhez 58,5 %
minimalisas sziikséges infrastruktira igénnyel, MT alapu
vonalvezetéssel Nyugati-Repiil6tér dllomds szakaszon
(egyvaganyt nyiltvonal, kétvaganyu Repiil6tér allomads)
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A szamitasok soran feltételeztiik, hogy a kap-
csolod6 vasuti és autdbuszos szolgaltatasok
megfelelnek a vizsgalat id6pontja (2017. ta-
vasz) szerinti dllapotnak.

A reptldteret kiszolgdlé vasuti jaratokon
az alap menetdijon kiviil kiilon dijszabast a
modell nem vesz figyelembe. A repiil6tér vas-
utallomasa az egységes Budapest bérlettel el-
érhetdnek feltételezett vasuti megdlld. Igy az
Osszes potencidlis utas, akiknek jobb eljutast
ad a vasut, megjelenik a repiil6térre men ja-
ratokon.

A véarhat6 utasforgalom megallapitasihoz
szitkség volt tovabba az egyes iitemezési valto-
zatokhoz jaratokat és menetrendi megoldaso-
kat is rendelni, amely alapjan meghatdrozhaté
lett a kiszolgalas szinvonala:

1/a. valtozat

A Nyugati pélyaudvar-Repiilétér allomas
kozotti relaciot kb. 15 percenként zénazé és
tavolsagi vonatok, IC vonatok szolgaljak ki.
Nyugati palyaudvar-Repiil6tér dllomas kozott
20-21 perces menetidével kozlekednek a vona-
tok. Monor, Cegléd, Szolnok felé 6ranként 6
vonatpar (2 z6nazé +4 tavolsagi) kozlekedik,
kozvetlenill elérve az orszag keleti részét. Ke-
lenfold és a Reptil6tér allomas kozott, repii-
16téri végallomassal, dranként két vonatpar
kozlekedik.

1/b. valtozat

A Keleti palyaudvar-Repiil6tér allomas ko-
z0Otti reldciét oranként 4 par tavolsagi és IC
vonat szolgdlja ki, melyek 5-25-5-25 perc ko-
vetési idével indulnak a Keleti palyaudvarrél.
Ez inkabb 30 perces kovetésnek tekinthetd,
mintsem 15 percesnek. Budapesten beliil csak
Kébanya-Kispesten allnak meg a Keleti palya-
udvarra tarté vonatok. A Keleti palyaudvar-
Repiilétér allomas kozott 17 perces a menet-
id6. Ezekkel a jaratokkal kozvetleniil elérhetd
az orszag keleti része. A Nyugati palyaudvar-
Repitil6tér dllomas kozotti relaciot kb. 30 per-
cenként z6nazé vonatok szolgaljak ki 21 perces
menetidével. Kelenfold és a Repiil6tér allomas
kozott, repiilétéri végallomassal, oranként
2 vonatpar kozlekedik.

I vasiti kizlekedeés

2/a. valtozat

A Nyugati palyaudvar-Repiil6tér allomas vi-
szonylatban kb. 15 percenkénti indulassal, 21
perces menetidével kozlekednek a vonatok. Az
ingajarat a Nyugati palyaudvaron és a Repiil6-
tér allomason kiviil csak Kébanya-Kispest és
Zuglé allomasokon 4ll meg.

2/b. valtozat

A Keleti palyaudvar-Repiil6tér allomas kozott
kb. 15 percenként kozlekedik ingajarat, 17 per-
ces menetidével. Az ingajarat a Keleti palya-
udvaron és a Reptldtér allomdson kiviil csak
Kébanya-Kispest allomdson all meg.

2/c. valtozat

A 2/c. valtozat kiépitése utan a menetrendi
megoldas megegyezik az 1/a, illetve 1/b. val-
tozattal.

3. valtozat

Ebben a véltozatban a Nyugati péalyaudvar-
Repiil6tér viszonylaton kb. 30 percenként
kozlekedik ingajarat, 25 perces menetid6vel.
A jaratok a Nyugati palyaudvaron és a Repii-
16tér allomason kiviil csak K6banya-Kispest és
Zuglo allomasokon allnak meg.

Az eléz6ekben részletezett menetrendi kiszol-
galas és az alkalmazott forgalmi modell alap-
jan a jovébeni utasforgalmi adatok az egyes
valtozatok esetén a 3. tablazat szerint alakul-
nak.

Jol lathatd, hogy a legnagyobb utasforgalmat a
teljes atmend vasttvonal egyiitemd kiépitése
(1/a. és 1/b. valtozatok) esetén prognosztizalhat-
juk. A fejpalyaudvar helyszinének megvalaszta-
sa forgalmi szempontbdl kb. napi 100 utas/nap
kiilonbséget jelent ebben az esetben. A kezdd-
pont meghatdrozasa inkabb beruhazasi kolt-
ség szempontjabdl mutat jelentSs kiilonbséget.

A két litemben torténé megvaldsitas (2/a. és
2/b. valtozatok) esetén a napi utasforgalom az
lvaltozatnak csupan kétharmada, mikozben
az épitési koltség Nyugati palyaudvari kezdé-
pont esetén az atmend teljes 1/a. valtozatnak
91%-a, Keleti palyaudvari kezdSpont esetén
pedig az 1/b. valtozatnak 72%-a!
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3. tablazat: Az egyes valtozatok becsiilt utasforgalma (forrds: KTI tanulmdny)

Valtozatok | Id6tav | RepiilStéri | Modvaltd A repiil6térre mend utasok fel- és leszallasi helye, utas/nap
megallo utasok
utas- szama, | Budapest- | Budapest- [ Zuglé Kébanya | K6banya- | Kelenfold | Cegléd
forgalma, | utas/nap | Nyugati Keleti alsé Kispest | irdnydbol | iranyabol
utas/nap
1/a 11 040 8720 1300 - 2250 1230 3340 2130 810
1/b 10920 8380 690 1810 1060 970 3570 2030 800
2/a 2020 8250 3450 1360 - 2920 - 3960 -
2/b 8400 3510 4180 - 4220 -
3 4660 1750 940 - 2110 - 1600 - -
1/a 13 760 10 480 1630 - 2830 1520 4180 2600 990
1/b 13620 10 110 850 2290 1320 1200 4490 2480 990
2/a 2030 10 330 4420 1700 - 3680 - 4950 - -
2/b 10 540 4510 5260 - 5280 -
3 5880 2270 1190 - 2680 2010 -
1/a 18 190 12 870 2250 - 3670 1960 6090 2990 1240
1/b 18 003 12511 1145 3056 1627 1550 6522 2871 1232
2/a 2050 13 818 5892 2357 - 4624 6837 -
2/b 14 013 6018 6597 - - 7 416 - -
3 7 966 3061 1648 - 3442 2876 -

Az egyvaganyu, Budapest-repiiltér viszony-
latt ,do minimum” véltozat esetén a max. 30
perces kovetési id6k6zok miatt a varhato utas-
forgalom az 1.valtozat forgalmanak csak nagy-
jabol 40%-a.

A vasiti ,,gyorsjaratok” varhato6 utasforgalma

A feladat részét képezte a f6varos és a repiil6-
tér kozott, illetve az érintett vonalon elérhetd
megyeszékhelyekre kozleked$ gyorsjaratok
vizsgalata is. A lehet6 legkevesebb megallassal
torténd kiszolgalas vizsgalata az alabbi ered-
ményre vezetett:

« A Budapest-repiilétér kozotti gyorsjarat
utasforgalmi sziikségletek, valamint a vas-
utlizemi technoldgiai okokbol az alabbi
megallokat érintik:

o Bp. Nyugati-Zugl6-K6banya-Kispest-
Repul6tér allomds, illetve

o Bp. Keleti-K8bdnya-Kispest-Repiil6tér
allomas.

o A tavolsagi gyorsjaratok a févarosban az
el6bbi dllomasokon allnak meg, ezt kove-
téen csak a megyeszékhelyeken, illetve ahol

sziikséges, a vasttiizemi szempontbol kije-
lolt keresztezési dllomasokon.

A gyorsjaratok a kozszolgaltatas keretében
kozlekedé vonatokhoz képest:
o Budapest-Repiil6tér allomasviszonylatban
2 perccel,
« tavolsagi viszonylatban
+ Szolnokig 2 perccel,
o Debrecenig 7 perccel,
o Nyiregyhazdig 7 perccel,
» Miskolcig 7 perccel,
o Békéscsabaig 12 perccel,
o Kecskemétig 3 perccel,
+ Szegedig 6 perccel
rovidebb menetidével kozlekednének.

A fent részletezett menetidé-csokkenések a
teljes utazdsi id6hoz képest (figyelembe véve
a vonatozassal, varakozassal és a repiiléssel
toltott id6t) nem jelentenek jelentés utazasi-
id8-megtakaritdst. Igy napi szinten 100-200
f6s utasszam varhaté megyeszékhelyenként,
amely nem egy idében, hanem napi szinten el-
szortan jelentkezd potencialt jelent.
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Legnagyobb mértékben a 100-as vonalon je-
lentkezik tavolsagi utas, igaz, ezen a vonalon
hdrom, a 80-as vonali folytatast is beleszamol-
va négy megyeszékhely talalhato. A kovetke-
z8 a sorrendben a 140-es vonal, ahol két me-
gyeszékhely biztositja a potencidlis utasokat.
A 120-as vonal Szolnok utani szakaszan csak
egy megyeszékhely talalhat6, ennek megfe-
leléen alacsony a varhaté utasszam is. A leg-
kisebb potencidllal Miskolc rendelkezik, te-
kintettel a 100-as vonalon keresztili eljutas
jelentés menetidejére.

Tarifakedvezmények mell6zése, illetve kon-
cesszios tarifa esetén varhaté utasforgalom

A vizsgalat soran alkalmazott modell nem al-
kalmas az utasforgalom valtozésanak elérejel-
zésére a menetdijkedvezmények mell6zése, il-
letve emelt tarifds szolgaltatas esetén. Ezért az
emelt diju kozlekedési szolgaltatasra az utas-
forgalmi adatok valtozasat szakért6i becslés
alapjan hataroztuk meg.

Feltételeztiik, hogy a repiil6térre utazok kozil
a hivatasforgalmi okbdl, valamint a fapados
jaratokkal utazni szandékoz6 ar-érzékeny uta-
sok a rendelkezésre allé kozszolgéltatasi jara-
tokat vennék igénybe az emelt dija tarifaval
igénybe vehet6 jaratok helyett.

A févaros iranyabdl a repiilétérre utazoé tobbi
utasnak kevesebb, mint a fele, kb. 45%-a lesz
hajlandé emelt diju szolgéltatasként igénybe
venni a repiilétérre mené kotottpalyas kozle-
kedési eszkozoket, amennyiben az emelt dijért
a kozszolgaltatasi jarathoz képest valamilyen
tobbletszolgaltatast nydjt az emelt dijas jarat.
Ez a tobbletszolgaltatas lehet emelt szinvonalu
utaskiszolgalds, csomagfeladasi lehetdség, stb.

A hivatasforgalmi céla utazasok aranya az MT

készit6je altal 2016. junius 1-én tartott célfor-

galmi kikérdezés és forgalom szamlélas alap-
jan a kovetkezéképpen becsiilhetd:

o tavolsagi forgalomban a hivatasforgalmi
céla repiil6téri célpontu utazasok szama el-
enyészd, igy ardnya 0%,

o a replldtérre személygépjarmivel érkezék
5%-a utazik hivatasforgalmi célbol, igy a
korabban becsiilt utasforgalmi el6rejelzés-

I vasiti kizlekedeés

ben moédvalté utasként jelzett utasok 5%-a
tekinthet6 hivatasforgalmi célbol utazénak,
o arepul6térre autobusszal érkezé utasoknak
a kikérdezés alapjan 43%-a volt hivatasfor-
galmi célbdl utazd, igy a jovébeni kotottpa-
lyas kozlekedési szolgaltatas esetén szintén
szamolhatunk ezzel az arannyal.

A fentiek alapjan emelt diju kotéttpalyas koz-
lekedési szolgaltatds esetén a becsiilt utasforga-
lom a kedvezmények fenndllasa esetén kalku-
lalt utasforgalom csupan 30-40%-at jelentené.

A tavolsagi forgalom az egyes megyeszékhe-
lyek fel6l az el6zéekben emlitett 100-200 f6r6l
lecsokkenne 50-70 fére.

4.3. Koncesszioba adas vizsgalatanak ered-
ményei

A koncesszids vizsgalat soran elészor a szol-
galtatds koncesszioba adasanak vizsgalatat
végeztitk el. Amennyiben a szolgaltatas kon-
cesszioba addsa nem megtériild, a beruhdazas
koltségeinek csokkentésére a koncesszidba
adas nem felel meg.

A szolgaltatas koncesszidba adasa esetén az al-
lam épiti, illetve tizemelteti a palyainfrastruk-
tarat, a koncesszor a személyszallitasi szolgal-
tatast (illetve annak egy adott részét) végzi.

Az allam koltségei:

o beruhazasi koltségek,

o palyaiizemeltetési koltségek,
« pétlasi/felujitasi koltségek.

Az 4llam bevételei:
o palyahasznalati dijak,
« koncesszids dij (ha van).

A koncesszor koltségei:

o jarmuiizemeltetés koltségei
(mukodtetési koltségek),

o egyéb vallalati koltségek,

« koncesszids dij (ha van).

A koncesszor bevételei:

o menetdijbdl szarmazo bevételek (tarifa),

o hatésagi tarifak esetén: szocidlis menetdij-td-
mogatas, illetve koltségtérités (veszteség esetén).
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A szolgaltatas koncesszioba addsa esetén ne-
hézséget jelent a kizardlagos szolgaltatas nyuj-
tasanak garantaldsa (az adott szolgaltatdst
tekintve monopolhelyzet biztositasa). Mivel a
kormdnyhatarozattal elfogadott megoldas ese-
tén atmend forgalomrol van szd, ezért ez nem
lehetséges (kivéve 2/a., 2/b. és 3. valtozatok-
ban, amig a Repiil6tér dllomas—Monor szakasz
ki nem épiil). Ha nincs kizardlagos szolgélta-
tas, akkor a koncesszor bevételi oldala instabil,
tervezhetetlen.

Amennyiben a kozszolgaltatdsi menetrend ré-
szeként keriil kiaddsra a koncesszio, ott az uta-
soknak alapdron is joga van igénybe venni a
szolgaltatast, az esetleges emelt aru tobbletszol-
galtatast pedig nem kotelezd igénybe vennie.

Koncesszioba adhatd, dedikaltan emelt aras
ingajaratot csak egész napos kozvetlen, a repii-
16téren végallomasozé jaratokra lehet épiteni,
amelyek a kozszolgaltatisban nem vesznek
részt.

Az elérhetéségben id6kiilonbséget a kozszol-
galtatashoz képest nem lehet kialakitani, mert
Kébénya-Kispesten muszaki és utasforgalmi
okokbol meg kell allni a repiilétéri jaratoknak.
Belvarosi check-inre (igy tobbletszolgaltatésra)
ennek ellenére lehet piaci igény, de az csak koz-
vetlen jaratokkal szolgalhato ki, ahova az alap
menetrendi kiszolgalas miatt check-in nélkiili
utasok is felszdllhatnanak alaparon.

A koncesszios szamitasok soran a korabbiak-
ban madr részletezett jaratszamokkal és utas-
forgalmi adatokkal kalkulaltunk.

1/a. és 1/b. valtozatok

Budapest fel6l elméletben koncesszidba adhat6
jarat lehetne a — 15 perces kiszolgalason feliil
- Kelenfold iranyabdl 30 percenként kozleke-
dé jarat, amely a repiilétéren fordulna vissza.
Ennek a jaratnak Kébanya-Kispest-Repiil6tér
allomas szakaszara lehetne épiteni az alapszol-
galtatastdl fiiggetlen emelt szinti szolgéltatast
(K6banya-Kispest atmend jellege miatt check-
in lehetdség nélkiil), amelyre a belvarosi vég-
allomds és emelt szint( szolgaltatas hidnyaban
bizonytalan a keresleti igény.

Forgalmi szempontbdl kozvetlen ingajara-
tokkal nem megoldhaté a személyszallitasi
szolgéltatas koncesszidja az 1/a. és 1/b. valto-
zatokban, mert alapvet6 problémat jelentene
a ,koncesszios” és ,nem koncesszids” utasok
keveredése.

A megyei jogti varosok vonatkozasaban felme-
riilhet a koncesszié a tavolsagi forgalom (IC-k)
felének koncesszidba addsaval. Mivel egy alap-
szolgéltatast biztositani kell, és a koncesszids
menetrend esetében is el6ny, ha litemességet
tud felmutatni, ezért legegyszertibben a tavol-
sagi jaratok felezésével lehet mindezt megol-
dani.

Ez esetben a koncesszor hatdrozza meg az uta-
sok viteldijat, szocidlis menetdij-tamogatdst
kap az allamtdl, de koltségtéritést nem, vagy
csokkentett mértékben. Elsdsorban tavolsagi
jaratokat érdemes atadni és emelt szintd szol-
galtatast nydjtani (pl. menetid6-csokkenést)
egyes nem megyei jogt varosok allomdsainak
kihagyasaval. Koncesszioba adni ugyanakkor
csak végallomastdl végallomasig lehet a jara-
tokat, tehdt a kérdés mindenképp tulmutat
nemcsak a repiilétér elérhetéségén, de az itt
targyalt jaratrendszeren is, mivel a végalloma-
sok az esetek egy részében a jelzett iranyon tul
vannak. A teljes vonalak koncesszioba addsa
miatt finanszirozasi szempontbdl az alfoldi
megyeszékhelyek és a févaros repiil6téri elér-
hetdsége egyiitt kezelenddk.

A koltségek jol kalkulalhatok a kapacitésterv
és a hatalyos palyadijak alapjan, a bevételek
ugyanakkor az utasforgalmi adatok alapjan
igen bizonytalanul becsiilhetéek. Emiatt a be-
vételek koltségalapon, az egyes viszonylatok —
szocidlis menetdij-tamogatast is tartalmazo -
jelenlegi (2015.) bevételi fedezete alapjan be-
csiiltik.

2/a, 2/b. és 3. valtozatok

Csak akkor lehet valddi koncesszids helyzetet
kialakitani, amikor repiilétéri célforgalom-
ban indithat6k a jaratok emelt dron. A Repii-
16tér allomas—-Monor szakasz megépiilése és
az épitési itemek kozotti adtmeneti idszak
utan viszont a dedikalt, emelt dijas jaratok az
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4. tablazat: A koncesszios szamitasok eredményei
(pénziigyi netto jelenérték, millié Ft, forrds: KTI tanulmdny)

Koltség
Vialtozatok Bevétel .. Nyeresé:
Epités Palyadij Jarmi Uzemelte- | gy o esen YRS
tés, potlas
1/a. szolgdltatisi 3799 0 36 994 60 809 0 97 803 -59 807
koncesszid
1/a. épitési koncesszid
(Kébanya-Kispest—
1 mes g A 16 656 60 656 0 0 14909 75 564 -59 065

Repiil6tér allomas
szakasz)*, **
1/a. épités (Budapest—
Repiil6tér allomas szakasz) 54 652 60 656 36994 60 809 14909 173 368 -118 716
+ szolgaltatasi koncesszio
1/a. épitési koncesszid
(Kébanya-Kispest-Monor) 26 624 110 850 0 0 27247 138 094 -111 471
ok
11(/ a. épités+szolgaltatisi 64 620 110 850 36994 60809 27247 235900 | 171280

0oncesszio
1/b. szolgdltatasi 37079 0 35696 59736 0 95432 -58352
koncesszio
i/ a. szolgdltatdsi 15 870 0 17736 17 530 0 35 266 -19.396

oncesszi6
2/b. szolgltatdsi 12447 0 13636 14024 0 27 660 -15213
koncesszid
3. szolgéltatdsi koncesszio 8402 0 9389 9281 0 18 670 -10 269

* ebben a valtozatban a Repiil6tér - Monor szakaszt és Kébanya-Kispest - Repiilétéren kiviili valamennyi egyéb fejlesztést az allam

egyidejileg épitene

miatt, ezért kiilon nem szamitottuk ki; emellett tobb esetben a parhuzamos dllami beruhazasi igény is jelentdsebb

alapszolgaltatas mellett nem férnek meg a me-
netrendben, mikozben a konkurens alapszol-
galtatas is jelentdsen rontja a koncesszids jarat
rentabilitdsat.

A koncesszornak szintén nem Kkifizetédé a
tarsadalmilag még elfogadhato, 5-7 éves at-
meneti idészakra emelt dijas szolgaltatds tize-
meltetése, illetve a reptil6tér optimalis kiszol-
galasa sem valdsul meg, ha az utasforgalmat
jelentésen eltérité poétdijat engediink meg a
koncesszor részére.

A Kébanya-Kispest-Repiil6tér allomas kozotti
szakasz kiépitése utani atmeneti allapot ugyan
alkalmas a koncesszidra, viszont a Repiil6tér
allomas—Monor szakasz megvalositasi id6tar-
tamanak elhuzodasa tarsadalmilag kéros, in-
dokolt révidsége pedig a koncesszor gazdasagi
érdekeit sértené.

Az el6z6 feltételezések mellett, a koncesszor
bevételeinek és koltségeinek, valamint a repii-
16téri vasutdllomast haszndlo utasok pétdija-
inak szdmitdsi eredményei alapjin (minden
esetben 32 éves tizemeltetési idészakot figye-
lembe véve) egyértelmien megallapithato,
hogy a szolgaltatas koncesszidba addsa egyik
esetben sem rentabilis, minden valtozat nega-
tiv eredményt adott.

A 2/a, 2/b, és 3. valtozatok esetében a szami-
tasok szerint a Repil6tér allomas—Monor
szakasz megépitésének 32 éves késleltetésével
lehet csak elérni, hogy a még ésszertinek latszé
potdijszintek mellett a koncesszié miikods-
képes maradjon. Ekozben az épités koltségeit
minden esetben 100%-ban az allam fedezi, és
el6re fizetendd koncesszios dijhoz sem juthat e
potdijszintek mellett. A késleltetés ilyen hosz-
szl idGtartama ugyanakkor tarsadalmilag-
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gazdasagilag nem indokolt, s6t kifejezetten
kéaros lenne. Redlisan 5, de legfeljebb 7 év lehet
indokolt, ha nem jarna az {itemezés ilyen mér-
tékd tobbletberuhdzassal.

Kedvezmények igénybevételének hidnyaban
szamithato bevételek

Elképzelhetd olyan szerzédéses helyzet is,
amikor a koncesszié keretében kozlekedd vo-
natokon utazok nem vehetnek igénybe semmi-
téle kedvezményt. Nem szorul kiilonosebb bi-
zonyitasra az, hogy ebben az esetben egyrészt
az utasforgalom, masrészt a bevételek is csok-
kenni fognak, kovetkezésképpen a befektetés
megtériilésének feltételei romlanak. Kénnyen
belathaté ugyanis, hogy a kedvezmény lehet-
séges igénybevételének elvesztése az érintettek
szamara koltségnovekedéssel jarna, amit az
utazdsi id6 rovidiilésének pozitiv hatasa csak
igen specialis esetekben kompenzalna.

Koncesszios bevételek bevondsa a beruha-
zasba

A koncesszids szolgaltatas bevételeinek a be-
ruhdzds finanszirozdsaba torténé bevondsat
vizsgalva megallapitottuk, hogy az onkiltségi
palyadij mellett nem éri meg kiépiteni kon-
cesszidés formdban a vasutvonalat. Jelent6sen
megemelt pdlyadij mellett viszont feltételezhe-
téen csokkenne az Uj palyaszakaszon jard vo-
natok szama, raadasul részben vagy egészben
megsziinik az a lehetdség, hogy a koncesszids
tarsasag kozvetlentll az utasoktol is bevételt
szerezzen, hiszen a koncesszor a személyszal-
lit6 vasuttarsasag(ok)at emelt dijakon engedi a
pélyara, amely(ek) csak az utasokon keresztiil
kompenzalhatnak a megemelt dijakat.

A tovabbi valtozatokban olyan tobbletkoltségek
meriilnek fel az dllami oldalon a Nyugati, illet-
ve Keleti palyaudvarban valé végallomasoz-
tatassal Osszefliggésben, amelyek &sszeegyez-
tethetetlenek a beruhazas allami koltségeinek
csokkentésére iranyuld - kormanyhatarozat-
ban kinyilatkoztatott — szdndékkal.

Az eredmények alapjan kimondhat6, hogy
minden valtozat netté jelenértéke negativ,
ami nem megtériild beruhdzast jelent. Igaz ez

mind az épitést is tartalmazo, mind a kizaré-
lag a szolgaltatas koncesszioba adasat feltétele-
26 véltozatokra.

4.4. A szakmai elemzés kovetkeztetései

A vizsgalat soran nem taladltunk olyan kon-
cesszios vagy tobb iiteml megvaldsitasi konst-
rukciét, amely kedvez6bb volna, mint a meg-
valosithatdsagi tanulmany szerinti egyiitemd,
allami finanszirozasu kiépités, majd tizemel-
tetés. Igy a feladatban megfogalmazott kérdé-
sekre a kovetkez6 megallapitasokat tettiik:

o A megvalGsitds és a lehetséges finanszirozds
részletes iitemezése: A megvaldsitas tor-
ténhet két titemben, de a vizsgalatok azt
mutatjak, hogy mind a kéltségek, mind az
utasforgalom szempontjabdl lényegesen
kedvez8bb az egyiitemii megvaldsitis. A
finanszirozas koncesszids esetben valhat-
na el (részben) a kiépités titemezésétdl, de
nem taldltunk olyan konstrukciét, amely
a koncesszié elényét mutatta volna. A sza-
bélyozas lehetévé teszi mind a szolgaltatas,
mind a beruhazas és a szolgaltatas egyiittes
koncesszioba adasat.

o A repiildtéri atmend dllomdsra érkezd és on-
nan indulé vasiti személyszdllitdsi szolgdl-
tatdsok koncesszioba addsinak lehetdsége,
valamint az ebbdl szdrmazé bevételeknek a
beruhdzds finanszirozdsdba torténd bevond-
sa: A koncesszids konstrukciok mindegyike
veszteséget mutat, igy nincs a beruhdazas fi-
nanszirozasaba bevonhat6 nyereség.

o A beruhdzds két titemben torténd megvalo-
sitdsdnak lehetdsége: A beruhdzas csak je-
lentés tobbletkoltségek mellett valosithatd
meg két titemben.

o A Nyugati-pdlyaudvar és a Repiil6tér dllo-
mds kozott gyorsjdratok kialakitdsa a lehetd
legkevesebb megdllo kozbeiktatdsdval: Eb-
ben a relacioban a repiilétéri vasuti jaratok
a szamitasok szerint csak Kébanya-Kispest
és Zuglé allomasokon dllndnak meg, ezzel
mintegy 2 perc idéelényhoz jutva.

o A Nyugati-pdlyaudvar és a Repiil6tér dllo-
mds kozotti ingajdrat koncesszidba addsd-
nak lehetdsége: Ez az ingajarat egyrészt az
titemezett kiépités 1. iitemének elkésziiltét
kovetSen lizemeltethetd, egészen a 2. iitem
befejezéséig, illetve azokban az (igen ro-
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vid) idGszakokban, amikor a hivatasforga-
lom nem, de a repiil6téri forgalom igényli a
rendszeres szolgaltatast. A koncesszids tize-
meltetés nem bizonyult megtériilének 32
éves futamidé alatt sem, mikozben a forga-
lom szempontjabdl az latszik kedvezdnek,
ha a masodik iitem megvalositisa miel6bb
— lehetbleg azonnal - koveti az elsét.

o Az érintett vasuti vonalon fekvé megye-
székhelyek és a févdros kozotti vonalakon
iizemeltethetd olyan jdratok koncesszidba
addsdnak lehetdsége, amelyek csak a Nyu-
gati-palyaudvaron és a RepiilGtér dllomdson
dllnak meg: A jelenleg dras titem( szolgal-
tatast nyujt6 vonalakon lehetdség van arra,
hogy minden masodik jérat koncesszids
tizemeltetésbe keriiljon. Ez megyeszékhe-
lyenként atlagosan 100-200 utast jelentene
naponta, amennyiben valéban magasabb
szolgaltatasi szinvonalat nyujt.

o Vizsgdlni kell azt az dllapotot, amikor a
fenti koncesszioba adott vasiti jdratokon a
szocidlpolitikai utazdsi kedvezmények nem
lennének igénybe veheték: Ez az adott jarato-
kon az utasszam csokkenését eredményezi.
A koncesszor csokkentheti, akar eliminalhat-
ja is a veszteségét koltségeinek ésszerti mér-
séklésével, a szolgaltatdsi szinvonal magas
szinten tartasaval. Erre vonatkozdéan pontos
szamitasok nem allnak rendelkezésre.

5. AREPULOTERI VASUT ELOKE-
SZITESENEK JELENLEGI ALLA-
POTA, LEHETSEGES JOVOJE

A KTI tanulmany elkészitése ota eltelt id6-
szakban a kormdnyhatarozat alapjan a beru-
hazas elékészitése tovabbhaladt az MT-ben
kivalasztott véltozatra vonatkozé részletes
engedélyezési szintt tervek kidolgozasaval, az
engedélyek megszerzésével.

Az elBkészités lebonyolitasival megbizott
Nemzeti Infrastruktara Fejleszt Zrt. (tovab-
biakban NIF) megbizasa alapjan 2017. év végé-
re elkésziiltek az engedélyezési szintd tervek,
az engedélyezési eljarasok megkezdddtek.

Jelenleg a beruhazas rendelkezik vasuthatésa-
gi és kornyezetvédelmi engedélyekkel - igaz
ezek még nem jogerdsek.

I vasiti kizlekedeés

A NIF tajékoztatasa alapjan az engedélyezé-
si szintl tervek készitése soran nem meriilt
fel olyan jelentds miiszaki tartalomvaltozas,
amely az épitési koltség jelentés emelkedését
eredményezte volna.

A fentiek alapjan a repiil6tér kotottpalyas kap-
csolatanak megvaldsitasat rovid id6n beliil el le-
hetne inditani, amennyiben dontés sziiletne an-
nak forrasarol. Sajnos erre még nem keriilt sor.

Reméljiik, hogy a 2016. évi kormanyhatarozat
elegend6 kormdnyzati szandékot jelent a meg-
valdsitas folytatasara is, és nem kell djra éveket
varnunk a repiil6téri vasuti kapcsolat kiépité-
sének hirére.

KONKLUZIO

Mit is irhatunk le végkovetkeztetésként egy
ilyen témaban, ahol a szakmai érvek és indo-
kok nem minden esetben tudjik kielégiteni a
dontéshozok szempontrendszerét?

Az orszag legnagyobb nemzetkdzi repiilStere a
Budapest Liszt Ferenc Nemzetkozi Repiil6tér,
ahol évek Ota stabilan névekvé utas- és arufor-
galom tapasztalhat6. A repiil6tér ugyan csak
22 km-re fekszik a f6varos kézpontjatol, elér-
hetdsége mégis korlatozott kapacitasokkal bir.
Mind a kozuti kapcsolatot biztosito reptiltéri
gyorsforgalmi at, mind a vasuti kapcsolatot
biztosité 100a vasttvonal jelentGs kapacitas-
problémakkal kiizd. A repiil6tér forgalmanak
novekedése siirgeten hat az elérhetéség javi-
tdsara.

Ahogy azt cikkiink elején targyaltuk, szamos
elképzelés meriilt mar fel, és siillyedt is a fele-
dés homalydba az elmult évtizedek soran. Az
1712/2016 (XII.5.) korm. hatdrozat 2016. végén
végre felvillantott egy reménysugarat arra vo-
natkozdan, hogy a repiil6tér vasuti kapcsolata
a kozeljovoben akar meg is valosulhat. A hata-
rozat ugyanis kormanyzati szandékot fejez ki,
amely elfogadott egy kotottpalyas kapcsolati
megolddst, tovabba annak tovabbi el6készité-
sét irta eld.

A kozlekedési infrastruktura-fejlesztési elkép-
zeléseket oly jellemzé médon érint forrashi-
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any azonban itt is akadalyat képezheti a kozeli
megvalositdsnak.

A 2014-2020-as EU koltségvetési iddszak koz-
lekedésfejlesztési forrasai mar javarészt leko-
tésre kertiltek. A 2014-t6l megnyilt 4j EU for-
ras, az Eurdpai Halozatfinanszirozasi Eszkoz
(CEF) orszagunknak dedikalt dsszegeit szin-
tén lekototték. Lehetéség van még pélyazni
CEF forrasra, de mar csak a minden EU tag-
éllam szdmara nyitott versenyben. Igy 2020-ig
unios forras bevonasara — becslésiink szerint -
az esély kevesebb, mint 50%.

Igy keriilt sor annak felvetésére, hogy a 2016-
os kormanyhatarozattal elfogadott megoldas
itemezett megval6sitasat, valamint a koncesz-
szi0s lehetGségeket vizsgaljuk meg.

A vizsgalat soran a legtobb vitat az iitemezett
megoldasok felvazoldsa indukélta, ugyanis
szakmailag a legkevésbé sem volt elfogadha-
t6 a 100a vonal parhuzamos kapacitdsnove-
16 4j nyomvonalanak tekintett, a repiilGteret
atmend vasuti dllomassal kiszolgald tobbcélu
megoldas elvagasa, s igy az elfogadott miisza-
ki megoldds elényeinek elvesztése. Hiszen a
repiilétéri megvalositasi szakaszhatar alkal-
mazasaval pont a teljes nyomvonal kapacitas-
noveld, valamint tizemeltetési elényeit veszit-
juk el.

A szakmai vitak lefolytatasa utdn az eldirt
vizsgalatok megtorténtek, a kovetkeztetések
alatamasztottak az MT-ben szerepl6 kivalasz-
tott valtozat létjogosultsagat. Az iitemezett
megvaldsitas ugyanis a beruhazasi koltségek
novekedése mellett utasforgalmi csokkenést is
jelentene.

A forrdshidny miatt vizsgalt koncesszids
megoldasok mindegyike arra az eredményre
vezetett, hogy sem a szolgaltatas, sem az épi-
tés, sem ezek kombinacidjanak koncesszidoba
addsa nem megtériil6, azaz veszteséges. Igy a
beruhazas koltségeibe torténé forrdsbevonas
koncesszids bevételekbdl nem lehetséges.

Megjegyezziik, hogy fejpalyaudvari jaratindi-
tas esetén jelentds és koltséges beruhazasok-
ra lesz szitkkség a fejpalyaudvaron, valamint

a fejpalyaudvar és Kébanya-Kispest dllomas
kozott, amelyek nagysagrendje érzékenyen
érintheti a forrassziikségletet.

Hangstlyozni kivanjuk, hogy eredményeink a
MT-ban felvazolt feltételek fenndllasa mellett
(kozforgalmu kozlekedési kozszolgaltatasi piac
valtozatlansaga, repiilétéri gyors-buszjaratok
(100E) nélkiili utaskiszolgalds, Budapest bérlet
érvényessége a repiil6térig, stb.) érvényesek.
A MT-ban felvazolt kiindulési allapottdl eltérd
helyzetek esetlegesen eltér$ eredményekre ve-
zethetnek.

Eredményeinket és javaslatainkat megfo-
galmaztuk a megbizé6 NFM felé. A vizsgilat
eredményei alapjan nem sziiletett Gjabb kor-
manyhatarozat a beruhdzas forrasairdl, a meg-
valdsitas lehetséges modjairdl.

Mindekdzben a beruhazas elékészitésének le-
bonyolitdsaval megbizott NIF az elbirt terve-
zési feladatokat nagyrészt elvégezte, az enge-
délyes szintli tervek, valamint az engedélyek
egy része mar rendelkezésre all.

Kérdésként meriil fel, hogy mi lesz az elkésziilt
2017. évi tervekkel és 2018. évi engedélyekkel,
ha a beruhazas forrds hidnydban nem kezdé-
dik meg. Vajon arra a sorsa jut-e a tervezett ko-
tottpalyas kapcsolat kialakitasa a reptiltérrel,
mint annyi mas forrashidnyos fejlesztési sziik-
séglet — mire forrds keriil a fejlesztési szandék
mogé, a tervek feliilvizsgalata, illetve az enge-
délyek meghosszabbitdsa miatt tovdbbi hona-
pok és millids Osszegek lesznek szitkségesek a
megvaldsitas tényleges megkezdéséhez?

Ki fog deriilni...
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»Amit a Ferihegyi gyorsvasatrdl tudni ér-
demes...” cim@ el6adés, Takacs Miklds

By Train to Ferihegy?
An economic comparison
of the possible ways of ac-

(4]

Fémterv Zrt, XVII. Varosi kozlekedés aktu-
alis kérdései konferencia, 2017.09.08.
https://www.kozlekedesvilag.hu/hir/
vasut/2017/12/13/elkeszult-liszt-ferenc-
nemzetkozi-repuloter-iparvagany-
felujitasa/

Mit dem Zug nach Ferihegy?
Ein Vergleich der mogli-

chen Zugdnglichkeiten des

cessing the airport by rail

The question of the railway passenger traf-
fic access of Budapest Ferenc Liszt Inter-
national Airport has been on the agenda
for decades. Over the years, several analy-
ses have been conducted for different so-
lutions. This paper presents the version
adopted in the most recent government
decree, which proposes the construction
of a through airport railway station and
a track parallel to the 100a railway line
between Ko6banya-Kispest and Monor.
Readers of the article will be able to get
acquainted with the main data of the pro-
fessional analysis that underpins the gov-
ernment decision, the doubts that have
been raised during the investigation, and
the results of the material which was used
to prepare the decision. Taking into ac-
count the findings of the feasibility study,
the study also examined the railway and
timetable characteristics of fast, commut-
er and long distance rail services of the
possible variants; the areas accessible this
way; and the effects of pricing and service
standards on passenger traffic. In addi-
tion, we have analyzed the possibilities of
scheduling the development by present-
ing the benefits and disadvantages of the
various versions. The complexity of the
tests provided an informed decision on
how the development can be carried out.

Flughafens per Bahn im
Personenverkehr aus der
Hinsicht der Rentabilitat

Seit Jahrzehnten steht die Frage der Zugang-
lichkeit des internationalen Flughafens Bud-
apest Ferenc Liszt im Personenverkehr per
Bahn auf der Tagesordnung. Im Laufe der
letzten Jahre wurden mehrere Analysen fiir
die verschiedenen Losungen durchgefiihrt.
In dieser Arbeit es wird die im jiingsten Re-
gierungsbeschluss verabschiedete Fassung
vorgestellt, die den Bau einer Ubergangssta-
tion am Flughafen, sowie einer Linie paral-
lel zur Eisenbahnlinie 100a zwischen Kébé-
nya-Kispest und Monor vorsieht. Die Leser des
Artikels werden in der Lage sein, die Haupt-
daten der fachspezifischen Analyse, die der
Regierungsentscheidung zugrunde liegen, die
Zweifel, die wahrend der Untersuchung erho-
ben wurden, sowie die Ergebnisse des Mate-
rials, das zur Vorbereitung der Entscheidung
verwendet wurde, kennenzulernen.  Unter
Beriicksichtigung der Ergebnisse der Durch-
fithrbarkeitsstudie es wurden auch die Eigen-
heiten des Bahnverkehrs und des Fahrplans
- wie Schnell-, Pendel- und Fernverkehr -,
die auf diese Weise zuginglichen Bereiche
und die Auswirkungen von Preis- und Leis-
tungsstandards auf den Personenverkehr bei
den moglichen Varianten untersucht.
Dariiber hinaus haben wir die Moglichkeiten
fur die Terminierung der Investition analy-
siert, in dem wir die Vor- und Nachteile der
verschiedenen Versionen vorgestellt haben.
Die Komplexitit der Untersuchungen hat
dazu beigetragen, dass eine gut begriindete
Entscheidung tiber diese Investition gebracht
werden kann.
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Eltéro varosi utdij-struktarak hatasanak
vizsgalata

A lehetséges varosi utdijfizetési stratégiak Osszehasonlitasat Buda-
pestre vonatkozoan a kordonalapu rendszer részletes vizsgalatabol
ismerhetjiitk meg. J6 esély az 6sszehasonlitasra, hogy ehhez képest mi-
lyen jellemzdket mutat a tavolsagalapu, az id6alapu, illetve a késési id6
alapu utdijfizetési stratégia.
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1. BEVEZETES

A varosi atdijak témakore a kiilfoldi szakiro-
dalomban régéta mélyen vizsgalt téma [1] [2],
amelynek legfontosabb célja eredetileg a koz-
lekedés externalis hatdsainak szabalyozasa.
Erre a legjobb elméleti megoldas a Pigou altal
leirt [3] hatarkoltség alapu dijfizetés. Ennek
feltételei ugyanakkor a valdésagban nem all-
nak rendelkezésre, igy az un. masodik legjobb
megoldasok keriiltek gyakorlati alkalmazasra,
amelyeket 6sszefoglaléan de Palma és Lindsey
[4] mutatott be.

Magyarorszagon a varosi utdijfizetés elmé-
leti hatterével Erhart Szildrd [5], Juhdsz Mat-
tias [6], Monigl Janos és munkatarsai [7], [8]
foglalkoztak, majd a Véroskutatds Kft. [9],
[10], illetve a Budapesti Kozlekedési Kozpont
megbizdsabdl a Trenecon-Cowi Kft. készitet-
tek tanulmanyokat [11] a lehetséges gyakorlati
alkalmazasra vonatkozdan a f6véros szamara.
Hazankban ezek a dokumentumok foglalkoz-
tak legrészletesebben a ,,dugodij” elméleti és
gyakorlati kérdéseivel, azonban ezekben a ta-
nulmanyokban alapvetéen kordonalapt rend-
szerek vizsgalatarol van szd, alternativ megol-
dasok nem keriiltek részletes elemzésre.

Kulfoldi kutatdsokban is kiemelt szerepet
kapnak a kordonos rendszert érint6 vizsga-
latok, illetve szintén tobb kutatds foglalko-
zott a tavolsagalapu dijrendszerrel is. Szé-
mos esetben kiilonb6z6 kritériumok szerinti
rendszeroptimumot kerestek akar a dij mérté-
kére, akar a dijszedés helyére vonatkozéan [12].
Verhoef [13] grafelméleti megkozelitésen alapu-
16 halézaton vizsgalta az un. masodik legjobb
megoldasokat altalanos - halézati topoldgiatol
és dijrendszert6l fiiggetlen - médon. Zhang és
munkatarsai [14] a kordonalapu és zénarend-
szert dijak hatdsat vizsgaltdk az igényekre, il-
letve a szerzOk a dijrendszerek terdileti lehata-
roldsanak optimalizalasara (fizet6s szakaszok,
kordonpontok meghatarozasa) alakitottak ki el-
jarast. May és Milne [15] cikkében négy kiilon-
b6z6 (kordonos, tavolsdgaranyos, idalapu és
késési id6 alapu) atdij stratégiat vizsgalt Camb-
ridge varosdnak halézatan, amely egy - szintén
az 6 neviikhoz fliz8d6 - késébbi tanulmdny [16]
alapjat képezi. Ez utébbiban a tovabbfejlesztett
modellt York és Leeds varosara is alkalmaz-
tak, a harom vizsgélt angliai varosra vonatkoz6
eredményeket pedig dsszehasonlitottak.

A kordon rendszert dijfizetés esetében egy ki-
jelolt varosi teriiletet kordonnal hatarolnak le,
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és az ezen torténd athaladas vonja maga utan a
dijfizetési kotelezettséget. Norvég varosokban
(példaul Trondheimben) mar a 90-es évek elején
bevezették a kordonalapu utdijfizetést, megha-
tarozott idére és bevételtermelési céllal. Szak-
mai korokben jol ismert a 2007-ben népszava-
zas altal jovahagyott stockholmi kordonalapu
fizetési rendszer, amelynek célja a forgalom sza-
balyozasa és az igények befolyasoldsa volt [17].

A zbna rendszer dijfizetés esetében a kordon-
alaptval szemben nem csak a kijelolt teriilet-
re a behajtast, hanem a belsé teriileten valo
kozlekedést is lehet utdijjal szabalyozni. Ez a
kordonoshoz képest eltéré technolégiai meg-
oldasokat igényel az ellenérzés teriiletén is, hi-
szen a kizarolag a belsé teriileten lebonyol6dé
forgalmat is ellenérizni kell. Londonban 2003
6ta miikodik zonas varosi utdijfizetési rend-
szer, amelyet 2007-ben Kiterjesztettek nyugati
iranyba, igy a legnagyobb kiterjedést varosi
utdijfizetési rendszerek kozé tartozott. Ezt az
intézkedést 2011 janudrjaban visszavontak.

A vérosi kornyezetben a zénaalapt rendszer-
ben a dijképzés fix dijak helyett torténhet val-
toz6 dijakkal is, amelynek alapjat kiilonbozd
tényezok jelenthetik. A tavolsdgaranyos dijfi-
zetési rendszer esetében a fizetendd Gsszeget
a megtett tavolsag fiiggvényében fizeti a fel-
hasznalo, amely fiiggvény nem feltétleniil kell,
hogy linearis legyen. A tavolsagalapu rendsze-
rek jellemzden az orszagos kozuthalézatokon
mikodnek, varosi koriilmények kozott ma
még nem alkalmazzak ezt a megoldast [18].

Az id6alapt dijak szamitdsa a felhasznalok
tényleges eljutasi ideje alapjan torténik, tehat
az aktudlis korilményektdl fiiggben valtozik
a dij mértéke. A rendszer alkalmazasa azon-
ban t6bb problémit is felvet. Egyfeldl, a zénan
beliill parkolassal toltott id6t sziikséges elkii-
16niteni az utazassal tolt6tt idotdl, hiszen erre
teljesen mds dijtételek vonatkoznak. Masfelél
pedig, kozlekedésbiztonsagi oldalrdl aggalyos
lehet, hogy az id6alapu dijazas a felhasznalo-
kat siettetésre késztetheti. Ezt a problémat a
modellezés soran nem tudtuk figyelembe ven-
ni, ezért feltételeztiik, hogy minden jarmive-
zetd a forgalmi koriilmények alapjan valasztja
meg a sebességét.

I virosi kizlekedeés

A valdsagban az id6alapu dijszamitasok tar-
sadalmi elfogadottsaga kérdéseket vethet fel,
hiszen a kiilonb6z6 havaridk nagyban befo-
lyasolhatjék a fizetendd Gsszeget. Baleset vagy
akar a kozutkezel$ oldalan felmeriilt misza-
ki probléma (pl. jelz6lampa meghibdsodas)
értelemszertien lassitja az eljutast, az emiatt
fizetendd tobbletosszeget a felhasznalok igaz-
sagtalannak érezhetik. Ez esetben az utdlagos
kezelés és dijvisszatérités johet szoba, ami
azonban valds szdndék esetén, bevezetés elétt,
mindenképpen egy tovabbi vizsgalatot igényld
teriilet lenne.

2. METODIKA - A MAKROSZKOPIKUS
FORGALMI MODELL KIALAKITASA

Cél a bevezetében ismertetett dijstrukturak
Osszehasonlitasa forgalmi szempontbdl, amely
egy kétéves kutatasi folyamatra épiilt. A vizs-
galat végrehajtasdhoz a legalkalmasabb eszkoz
egy varosi forgalmi modell, amelyet el6szor
Excelben és Javaban megirt szamitasok segit-
ségével hoztunk létre, majd a kutatds masodik
évében mar a kifejezetten erre a célra kifejlesz-
tett Visum szoftvert alkalmaztuk, amelyet a
gyartd PTV kutatdsi céllal dijmentesen a ren-
delkezésiinkre bocsatott.

A vizsgalat négy f6 részbdl allt, amelyek ese-
tenként tovabbi alrészekre bonthatok. Kezdd
lépésként sziikséges volt az alapallapothoz
tartozo modell elkészitése, amely magdban
foglalja a haldzati és az igénymodellek elké-
szitését, valamint szorosan Osszefiigg a kovet-
kezé 1épéssel, ami a hatasmodell kialakitésa.
A hatdsmodell gyakorlatilag a modell beépitett
eljarasainak (raterhelések, matrixok kezelése,
stb.) megfeleléen kialakitott rendszer, amely-
nek célja, hogy a felhaszndlok utdijra adott re-
akciojat leképezze.

Kilon 1épésként szerepel a szcendriok meg-
hatarozasa, mivel az eltéré alapelven mikodé
dijstrukturak dsszehasonlithatéva tétele is 6n-
all6 vizsgalatot igényelt.

A modell koziti alrendszerében az uthald-
zati szakaszokat korabbi kutatdsainkat [18]
alapul véve 6t f6 csoportba soroltuk, de az
alkalmazott kapacitasértékeket a gyakorlat-
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Csoport Dijstratégia megnevezése Dijfizetés alapja Dimenzié
Statikus, Kordonalapu behajtasi dij Behajtas (fix koltség) [Ft/behajtas]
forgalomtl fiiggetlen dijak Tévolsagalapu, zéna rendszert dij Megtett ut (valtozo koltség) [Ft/km]
Idéalapi, zona rendszer dij Utazési id6 (véltozo koltség) [Ft/s]
Dinamikus,
forgalomtdl fligg dijak Késési d6tobblet alapy, zona Késési id6 (valtozo koltség) [Ft/s]
rendszert dij
ban haszndlt varosi modellek figyelembevé- (2) Cogr = Croe + Crime + Cron

telével feliilvizsgaltuk. Az egyes szakaszokon
a szabad dramlasi koriilmények mellett érvé-
nyes eljutdsi idot (t,) a szakasz hosszabol és a
szabad dramldsi sebességbdl (v ) szdmitja a
modell. A kapacitasok telitédésével valtozik
az eljutasi id6 is, ezt az ugynevezett forga-
lomnagysag-késés (Volume-Delay Function
- VDF) fiiggvények irjdk le. A gyakorlat és
a szakirodalmak alapjan, illetve igazodva a
korabbi kutatdsainkhoz is, e célra a Frank-
Wolfe algoritmus fiiggvényét [19] alkalmaz-
tuk:

(1) rlml}=fr"(]+u.l5|:ﬁ}lJ

ahol ti az i-edik szakaszhoz tartozé eljutasi

dé [s],
t" az i-edik szakaszhoz tartozo eljutasi
idé forgalommentes éllapotban [s],
q, az i-edik szakaszhoz tartozo forga-
lomnagység [jarmu/ora],
q,,.. 2 vizsgalt szakasz kapacitdsa [jdr-
mu/oral.

A kozati raterhelés az Gn. egyensu-
lyi (equilibrium) eljarassal tortént, amely
Wardrop elvén [20] alapul. Eszerint egyen-
sulyi kortilmények kozott senki sem tudja
csokkenteni utazasainak koltségeit utvonala
megvaltoztatasaval, tehat egy adott kiindul6
és célpont kozott hasznalt ttvonalak koltsége
minimalis és egyenlé egymassal, mig a nem
hasznalt utvonalak koltsége ennél nagyobb,
vagy legjobb esetben is egyenl6 ezzel. A ra-
terhelési szamitashoz hasznalt koltségek tobb
Osszetevébol épiilnek fel, ezért a helyes megne-
vezése altalanositott utazasi koltség:

ahol C_:4ltaldnositott gépjdrmiives utazasi
koltseg [Ft],
Croc: a jarmutizemhez kapcso-
16d6 kézvetlen koltségek (Vehicle
Operatlon Cost) [Ft],

K az utazdsi id6bol szarmazo

koltsegelem [Ft],
C,,; az alkalmazott Gtdijbdl szdrmazd

koltségtétel [Ft].

C, o koltségeket a NAV dltal a gépjarmii-
Vek koltségelszamolasi lehetéségeinek alap-
vetd szabalyaiban el6irt tiizel6anyag koltség
+ kilométerenként 9 Ft 4ltalanos személygép-
kocsi-normakoltség alapjan 35 Ft/km értékre
becsiiltitk. Az utazasi id6 értékét reprezen-
talo C, . tényezét a Nemzeti Kozlekedési
Strategla Osszkozlekedési forgalmi modellje
alapjan 3000 Ft/éra értékben vettiik figye-
lembe, a C_ tényezd pedig vizsgélt szcendri-
onként valtozik, alapesetben 0 Ft. A kiindul6
és célkorzetekben alkalmazhaté parkolasi
koltségeket az utvalasztas modellezésekor el-
hanyagoltuk.

A kozforgalmu kozosségi kozlekedési rendszer
modellje tartalmazza a legfontosabb budapesti
viszonylatokat (varosi kotottpalyas viszonyla-
tok, fontosabb autébuszvonalak). A hozzajuk
tartozé6 menetrendeket a BKK altal kiadott
GTFS (General Transit Feed Specification)
adatbazisbol nyertiik ki.

A Visum szoftverbe beépitett harom kozfor-
galmu kozosségi kozlekedési raterhelési elja-
ras koziil a kovetési id6koz alapu (headway
based) raterhelést alkalmaztuk. Ez az eljaras a
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viszonylatok kozotti atszallasi idét az atlagos
kovetési id6kbol szamolja, és a budapestihez
hasonld, stirti kovetéssel miikodod varosi hald-
zatok esetén megfelel6 eredményt ad.

2.2. Igénymodell

Az igénymodell létrehozasa két f6 lépésben
tortént. Kezdetben nem allt rendelkezésiink-
re elérhet célforgalmi matrix, ezért egy sa-
jat elodllitasa volt sziikséges, amelyet késébb
kalibralassal tovabb pontositottunk. Az els6é
{6 1épésben a hagyomanyos négylépcsés koz-
lekedési modellezés eszkoztarat felhasznal-
va kialakitottunk egy célforgalmi matrixot,
amelynek értékei a kalibralashoz megfeleld
alapot szolgaltattak. A forgalomkeltési ada-
tokhoz a Varoskutatas Kft. tanulmanyaban [9]
ismertetett forgalmi modellezési leiras szolgal-
tatott megfelelé kiinduldsi pontot, amelyet a
modellezés soran folyamatosan korrigaltunk.
A szétosztds gravitdcios modell szerint tortént,
amelynek alapja a célpontok kozotti, forgalom
nélkiili eljutasi id6 jelentette ellenallds volt.
A négy iteracios lépéssel gyakorlatilag szim-
metrikus forgalmi matrixot sikeriilt kialaki-
tani. A forgalommegosztas esetében a rendel-
kezésre 4llo részletes és pontos adatok hidnya
miatt a modal splitre korzettdl fiiggen elére
meghatdrozott értékeket alkalmaztunk. Vé-
giil az utolso6 1épés, a raterhelés, egy egyszerti
eljarassal a legrovidebb utra torténd terhelés
alapjan tortént, amelyet azonban csak a kezde-
ti matrix el6allitasandl hasznaltunk, a késébbi
vizsgalatok sordn mar nem. Az igy el64llt for-
galmakat kiindulé adatnak tekintve végeztiik
el a masodik {6 1épésben a kalibralast, amely-
hez a Trenecon Kft. keresztmetszeti adatait
hasznaltuk fel.

2.3. HATASMODELL

Az utdijak hatasara a felhasznalok valaszre-
akcidja az utvonalvalasztas és a modal split
moddosuldsaban mutatkozik meg. A létreho-
zott modellben az altalanositott utazasi kolt-
ség reprezentalja az ellenallast a felhasznalok
szamara, amelyben a (2) egyenletben bemu-
tatott modon mar az utdijak is jelen vannak.
Az tGtvonalvélasztas modellezését a raterhelési
eljaras végzi el, amelynek igy bemend adatként

I virosi kizlekedeés

szitkséges megadni az alkalmazott utdij mér-
tékét. A modvaltd utasok szamszerisitéséhez
a Trenecon Kft. dontéseldkészité tanulma-
nydhoz [11] elvégzett stated preference (SP)
vizsgalatok eredményeit hasznéltuk fel. A fel-
vételek sordn a kikérdezetteknek arra kellett
valaszt adniuk, hogy meghatarozott mértékd
kozlekedési koltségnovekedés esetén milyen
utazasi médot valasztananak. Mivel a vizsga-
latunkban az utazdkat alapvetéen homogén
csoportnak tekintettiik, igy a munkamotivalt
utazasokra vonatkoz6 eredményeket vettiik
alapul. Az altalunk alkalmazott modellben
csak a személygépjarmives és a kozforgalmu
kozosségi kozlekedési utazasokat vizsgaltuk,
ezért az egyéb modon utazdkat az SP vizsga-
lat eredményeibdl nem vettiik figyelembe. Az
eredményekre linedris fiiggvényeket illesztet-
tlink, amelyek megadtak a felhasznalok va-
laszreakcidjat a koltségek megvaltozasara.

3. A MODELL KIERTEKELESE
3.1. Szcenariok kialakitasa

Amint az a dimenziokbdl (1. tablazat) is jol lat-
szik, az egyes stratégidk dijszintjei Snmaguk-
ban nem Osszehasonlithatdk, hiszen kiilonbo-
z6 dimenziéval rendelkeznek, igy egységnyi
behajtasi dij nem ekvivalens az egységnyi
tavolsdgalaptl vagy idéalapu dijjal. Célszeru-
nek tartottuk azonban, hogy a modell egyes
szcenarioi egymadssal 9sszefiiggésben alljanak,
igy a problémat kezelni kellett. Az 6sszehason-
lithatosagot a dijaknak a kozlekedési rendszer
egyes jellemzdire gyakorolt hatasai alapjan ve-
hetjiik figyelembe, ezért a teljes egyéni kozle-
kedési igénymatrixra gyakorolt hatést vizsgal-
tuk. Ugyanakkor a dijszintek meghatarozasa
torténhetett volna példaul meghatarozott be-
vételi szinthez, a kivalasztott szakaszok vagy a
tertiletek forgalomnagysagahoz, eljutasi sebes-
ségek valtozasahoz, vagy akdr mds paramé-
terhez igazitva is. Az igénymatrix médosuldsa
azonban jo valasztasnak ttnt, ugyanis a dij
novelésével biztos, hogy szigoran monoton
cs6kkenni fog a matrix sarokdsszegének érté-
ke. Erre igy jé fiiggvénykapcsolat hatdrozhatd
meg. (Mig példaul a bevétel esetén a novekedés
nem evidens, tul nagy dijak esetén senki sem
lesz hajland6 megfizetni azokat).

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2018. LXVIIL. évf. 6. sz.



Varosi kizlekedés [

2. tablazat: Részletes vizsgalatba bevont szcenaridok

Kordonalapu dij Tavolsagalapu dij Idéalapu dij
Dijszint
Szcendri jele | Dij [Ft/behajt.] | Szcendrié jele Dij [Ft/km] Szcenarid jele Dij [Ft/s]
Utdij nélkiili eset KO 0 DO 0 TO 0
2%-0s csokkenés K2 359,259 D2 42,569 T2 0,945
4%-0s csokkenés K4 718,518 D4 85,137 T4 2,145
6%-0s csokkenés K6 1077,777 D6 127,706 T6 4,172

Az elbzetes vizsgalatot kovetGen a részletes
vizsgalatba bevont szcendriok dijszintjeit az
igénymatrix 2, 4 és 6%-os csokkenéséhez iga-
zitottuk, amelyeket részletesen a 2. tablazat
mutat be.

3.2. Kozuti egyéni kozlekedési szegmens

A rendszerben az Osszes egyéni kozuti koz-
lekedési igény a vizsgalt véltozatok esetében
nem mutat eltérést, hiszen az egyes szcendri-
okat ennek valtozasabol levezetve definidltuk,
a kozuti igények 2, 4 és 6 szazalékos csokkené-
séhez igazitva. Ugyanakkor az igényeket ala-
bontva mar megfigyelhet6 némi eltérés, amely
féként a dijstruktarak eltéré miikodési me-
chanizmusabdl fakad (pl. a kordonos rendszer
nem biinteti a tisztan belsé utazasokat, mig
a tobbi rendszer igen). Az eredményeket az
1. dbra mutatja be.
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A 2. dbra alapjan megallapithato, hogy a teljes
rendszerre nézve a kordonalapu és a tavolsag-
alapu dijak nem hoznak szignifikans valtozdst
az utazasi idék értékében, azonban idéalapu
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dijazas esetén jelentds a novekedés. Egyértel-
mu és vizsgalatunk altal is bizonyitott, hogy
a védett teriileten kiviilre terel6d6 forgalom
egyrészt nagy keriil6t vallal be a dijak elkerii-
léséhez, masrészt az itt megjelend tobbletter-
helés fennakaddsokat okozhat, ez pedig a for-
galom lassulasat eredményezheti.
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A 3. dbra alapjan ugyanakkor lathaté az is,
hogy a védett teriileten beliil minden dijstruk-
tara esetén egyre kevesebb id6t toltenek az
egyéni gépjarmiivel kozlekeddk.

3. abra: Kozuti igények valtozasa
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Az utazési id6k szdmottevé része szarmazik
az Un. késési (vagy torlddasi) id6kbol, ame-
lyek a forgalommentes allapothoz képes-
ti id6tobbletet jelentik, és a mar bemutatott
forgalomnagysag-késés filiggvény segitségé-
vel szamolhatok. A 4. dbrdbdl lathatd, hogy a
teljes halozatra nézve az utdij hatasa negativ,
ugyanis a késési id6k a dijszint novelésével
osszhangban emelkednek, leglatvanyosabban
az idéalapti dijazasnal, mivel a fizetds teriiletet
koriilvevé gytirtik ebben az esetben telitédnek
leginkéabb. Ez rendkiviil megndveli a torlodasi
idGveszteséget ezeken a szakaszokon.

4. abra: Napi Osszes kozuti utazasi id6

alakulasa
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A bels6 védett teriiletre koncentralva az 5. dbra
megmutatja, hogy az id6veszteségek jelentésen
csokkennek. Mar a legalacsonyabb dijak mel-
lett is szamottevd a csokkenés, a legmagasabb
dijszinten pedig tavolsagalapu és idGalapu
dijstruktura esetén gyakorlatilag minimalis a
megmaradé késési id6.

5. dbra: Osszes késési id6 alakulasa

a védett teriileten

el
: II
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Diljszintet repaene i rnecidk kends

Ossres kst b a vidett
teridbeten |G

A HBEFA modell altal vizsgalhat6 szennyez6k
koziil a szén-dioxid kibocsatast vettiik figye-
lembe, ami a felhasznalt tiizeléanyag meny-
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nyiségének a fiiggvénye. A 6. dbrabdl lathato,
hogy a varakozdsoknak megfeleléen mind-
egyik dijstruktira kedvezden hat a védett te-
riileten az emissziéra. A leghatékonyabb eb-
ben a tekintetben az idGalapu rendszer, amit
a tavolsagalapi kovet. Legkisebb valtozas a
kordonalapuval érhet6 el.

6. abra: CO_ kibocsatas alakulasa a védett

teriileten beliil
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A 7 dbrdb6l megallapithaté, hogy egy bi-
zonyos dijszintig a teljes halézaton is cs6k-
ken az emisszio, dijstruktaratédl fliggetlendl.
A legmagasabb dijszinteknél azonban a korab-
ban bemutatottaknak megfelelen az idéalapu
rendszer a z6énan kiviili utszakaszokon rend-
kiviill kedvezétlen forgalmi helyzetet teremt,
ami a teljes haldzatra nézve rontja a rendszer
hatékonysagat, de mar kozepes dijszint esetén
is alulmarad a masik két stratégiaval szemben.

7. abra: CO, kibocsatas alakuldsa a teljes

halézaton

Eoboc=iltis o haliGamton
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A modellben a kozforgalmu kozosségi koz-
lekedési rendszer minden vizsgédlt szcend-
ri6 esetén fix, igy a személygépjarmiivekbdl
autobuszra szallo utasok a kozforgalmu ko-
z0sségi kozlekedés oldalan nem generalnak
tobbletemissziot.
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A kozforgalmi kozosségi kozlekedés kinalat-
nak bovitésével azonban lehet6ség lenne vizsgal-
ni a moédvalté utasok esetén a karosanyag-kibo-
csatas mérlegét, ami a jelenlegi modell keretein
azonban mar tdlmutat, és a kutatas folytatasa-
kor jelent tovabbfejlesztési lehetdséget.

3.3. A kozforgalmu kozosségi kozlekedési
szegmens

A kozforgalmu kozosségi kozlekedési igények
alakuldsa - a modvalté utasok miatt — a koz-
uti igények alakulasaval (1. abra) ellentétes
képet mutat. A kordonalapu tutdijak inkabb
a hosszabb utazasok esetén hoznak véltozast
a modal splitben, amelyet a 8. dbra is alatd-
maszt: lathatéan ennél né meg leginkdbb az
utaskilométer teljesitmény.

8. abra: Napi utaskilométer teljesitmény

alakulasa (forrds: sajat szerkesztés)

m |l | 
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4. AZ EREDMENYEK OSSZEGZESE
ES A KONKLUZIO

Szamos jellemzé vizsgélatanal szembe6tld, hogy
az id6alapt utdij mennyivel jobban teljesit a tob-
bi rendszerhez képest. Szinte kivétel nélkiil igaz
ez azokra az esetekre, ahol a belsd, védett teriilet
forgalmi jellemzéit vizsgaltuk. Ugyanakkor lat-
hatdk a rendszer hatrdnyai is. Arnyalja a képet,
ha a fontosabb jellemzéket nem csak a védett te-
riiletre, hanem a teljes vizsgalt rendszerre tekint-
jik. Ekkor felttnik, hogy a kiilsé teriileten olyan
mértéki tobbletforgalom jelenik meg, hogy a tel-
jes rendszerre nézve Osszességében romlanak a
vizsgalt mutatok (pl. futdsteljesitmény, sebesség).
Ennek is betudhato, hogy a rendszert a gyakor-
latban nem alkalmazzak. Annak idején a londo-
ni ,,dugoédij” bevezetését megalapozd vizsgalatok

is elvetették [20], illetve kutatasok is kimutattdk
[21], hogy a jarmUvezetdk kockazatvallalasi haj-
landdésaga megné annak érdekében, hogy mi-
nél hamarabb elhagyhassak a fizet6s teriiletet.

A kordonalapu dijfizetés a legtobb vizsgala-
ti szempont esetében a sor végén taldlhato,
mint legkevésbé hatékony dijstratégia. Tény
azonban, hogy a gyakorlati megvaldsitas kolt-
sége — amely egyébként dontéshozdi szinten
nyilvanvaléan fontos tényezé — nem képezte
a vizsgalat targyat, pedig ebben a tekintetben
biztosan élenjar¢ lett volna. Legtobb esetben
a kordonalaptinal hatékonyabban teljesit a ta-
volsagalapu dijrendszer, raadasul az idéalapu-
val ellentétben kirivé hatranyai sincsenek.
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Untersuchung der Aus-

-wirkungen unterschiedlicher

stadtischer Mautstrukturen

Im diesem Artikel es werden einen Ver-
gleich verschiedene mogliche stadtische
Mautstrategien verglichen. Aus einer Reihe
verfiigbarer theoretischer Losungen wurde
in Budapest grundsitzlich das Kordon-ba-
sierte System eingefiihrt, deshalb wurde es
genauer untersucht. Deshalb haben wir im
Vergleich damit die Eigenschaften der ent-
fernungsbasierten, zeitbasierten und zeit-
verzogerungsbasierten Zahlungsstrategien
untersucht. Die Studie wurde unter Verwen-
dung eines makroskopischen Verkehrsmo-
dells durchgefiihrt, und zusitzlich zu den
Verkehrs- und Emissionseigenschaften von
Personenkraftwagen-Verkehr untersuchten
wir auch die Eigenschaften des offentlichen
Transportsektors.
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Az Uj generacios kozuti palyaszerkezetek
jellemzainek feltarasa

A kozuti kozlekedési rendszer jelentds valtozason megy keresztiil.
Az elemek és alrendszerek fejlodésére kiils6, kornyezeti és belso,
jarmi-palya-ember kozotti kolcsonhatasok is hatdssal vannak. Ennek
megfelelden, a kozuti palyaszerkezet, valamint az infrastruktura in-
novacidjat az aktualis technologiai és a jarmufejlesztések alapvet6en
befolyasoljak. Hazdnkban az intelligens palyaszerkezetekkel kapcso-
latos ismeretanyag még hidnyos, ezért a kutatds célja a nemzetkozi
kutatas-fejlesztési tapasztalatok tanulmanyozasa és elemzése, a hazai
adaptdcio eldsegitése.
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1. BEVEZETES

Az Eurdpai Uni6 az elektromos kozlekedés és
az autoném jarmuiranyitas széles kor terjedé-
sét, valamint a kornyezet fokozott megovasat
stratégiai céljanak tekinti. Ennek megfelel6en
Osztonzi a kozlekedési és a telekommunikacios
agazatok Osszekapcsoldsat. A kozlekedésnek
jelentds kihivasokkal kell megkiizdenie az el-
kovetkez6 évtizedekben, hogy a gazdasag és a
tarsadalom mobilitasi igényeinek megfeleljen.
Ezért az utdbbi években szamos iranyelvet fo-
galmaztak meg az 4j technologiakkal és a kor-
nyezeti fenntarthatdsaggal 6sszefiiggésben [2]
[3] [4], amelyek koziil kiemelten kezelendd a
2010/40/EU Iranyelv. Az Intelligens Kozleke-
dési Rendszerek (Intelligent Transport System,
ITS) Direktiva fogalmazza meg a kozlekedés
»0kos” fejlesztésének keretét, meghatarozza az
ITS rendszerek alkalmazasanak teriileteit és a

javasolt intézkedéseket. A direktiva elsGsorban
a kozuti kozlekedés jovojével kapcsolatban ad
irdnymutatast; meghatdrozza, hogy milyen
kapcsolédasi pontjai legyenek mas kozlekedé-
si alrendszerekhez, elésegitve a multimodalis
megoldasokat. Kiemeli, hogy a kozuti kozle-
kedési alrendszeren beliil és a kapcsoldédé al-
rendszerek tekintetében is biztositani kell az
informaciok aramlasat.

Az okos utak (smart roads) a jovében nemcsak a
személyek és a jarmtivek mozgasanak lehetdsé-
gét fogjak biztositani szamos funkcié (adatgytij-
tés, kommunikdacio, informécié menedzsment)
segitségével, hanem a jové kozutjai, utpalya-
szerkezetei ezen feliil intelligensek lesznek:
- a gyartas és a beépités soran el6térbe ke-
riilnek a fenntarthaté és a kornyezetkimélé
megoldasok, illetve noévekvd aranyban je-
lennek meg az Gjrahasznositott anyagok;
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1. abra: A vizsgalt rendszerelemek elhelyezése a kozlekedési rendszerben (Balog, 2018)
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- el6térbe keriilnek a hosszu élettartamu és a
jol fenntarthatd, gyorsan javithat6 vagy cse-
rélhetd péalyaszerkezetek és uttartozékok;

- az elektromos jarmtivek csokkentik a ka-
rosanyag-kibocsatast; azonban az akkumu-
lator kapacitasa és a toltési id6 a technoldgia
fejlesztésének nagy kihivésa, amelyet az in-
telligens utpalyaszerkezet (energiatermelés,
induktiv toltés) oldhat meg;

- az utpalyaszerkezetek nem csak a jarmd-
vek szdmdra biztositanak informacidkat,
hanem az tizemeltetéshez is (pl. intelligens
vilagitas, automata sikossagmentesités);

- az Onvezetd jarmuvek érzékelése (pl. ra-
dar, lidar, kamerdk, szenzorok) a burkolati
jeleken és az uttartozékokon alapul, azok
allapota, mindsége és intelligens fejlesztési
iranya kiemelt fontossagu.

A globilis kihivasok a kozlekedés valamennyi
alrendszerének fejlédésére hatdssal vannak
(1. 4bra).

Mivel a digitalizacid, a kommunikacié fejl6-
dése és a fokozodd kérnyezetvédelmi igények
a kozlekedési dgazat minden egyes rendsze-

rében indukalnak véltozast, a kozuti kozleke-
désben is megjelennek az innovécidk, amelyek
Ujabb és tjabb fejlesztéseket inditanak be.

2. AZ INFRASTRUKTURA SZEREPE
AZ ATALAKULO KOZUTI KOZLE-
KEDESI RENDSZERBEN

Az uthalézat fejlédése évezredek 6ta tart, fo-
lyamatosan reagalva a valtozé gazdasagi és
tarsadalmi igényekre, kovetve az egyes kor-
szakok fejlettségi szintjét. Az Gskorban ki-
alakult, kitaposott nyomok utan, mar az id6-
szamitasunk el6tt megjelentek a burkolt utak
(pl. a Rémai Birodalom kiterjedt thdlézata).
A kozépkorban a korabbi kiterjedt burkolt ut-
hélozat lepusztult. Az eurdpai ttépités jelents-
sebb korszertisodése az iparosodott, fejlett or-
szagokban az 1700-as években kezd8détt meg.
Tresaguet/Telford és Macadam palyaszerkeze-
ti megolddsai utdn az 1850-es években jelent
meg az Gtépitésben a természetes aszfalt, majd
a bitumen. A II. vildghaborut kovetd nagy
Ujjaépitési hullam és a gépjarmu-kozlekedés
rohamos elterjedése nagyban atalakitotta az
utpalyaszerkezetek épitési technologiajat [5].
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2. abra: A kozuti infrastruktira fejlédési 1épcséi — az utak genera

(Balog, 20
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intelligens utak jellemzdinek meghatarozasa

A fejlett orszagokban novekedett a személy-
gépkocsi dllomany és a nehéz teherforgalom
aranya, ami el6szor a meglévé uthalozat szé-
lesitését, erGsitését, korszertisitését igényelte.
Az 1970-es évektdl a fejlett és iparosodott al-
lamokban nagy {itemben béviilt az autépalya-

hélézat is (2. abra).

Napjainkban a legujabb kihivasok kozé tartoz-
nak a klimavaltozas, az extrém id6jarasi ese-
mények, a tovabb névekvd forgalom, illetve a
fenntartassal jaré felhasznaloi akadélyoztata-
sok csokkentésének igénye. A 21. szazad ezen
kihivésaira ad valaszt az utak 4j generacidja.
Mindezek mellett nem lehet figyelmen kiviil
hagyni, hogy rendkiviil gyorsan fejlédnek az
intelligens kozlekedési rendszerek. Uj meg-
oldasokat alkalmaznak a jarmiitervezésben,

valamint a vezeték nélkiili kommunikacioban.
A kihivasok és a miszaki lehetdségek szintézi-
se jelenik meg az utak 6t6dik generacidjaban.

A kozuti kozlekedés, mint rendszer a kornye-
zetbe helyezett palya, jarmi és ember egysége.
Ezen Osszetevok kolcsonhatasban fejlédnek
mar az ember mobilitasi igényeinek megje-
lenése ota [6]. A jarmiigyartas mennyiségi és
mindségi fejlddése fokozta az utazasi lehetdsé-
geket. Az 4j tipust jarmiivek és a megnoveke-
dett forgalom elvarasokat tdmasztanak a koz-
uti infrastruktdra szamdra, illetve a fejlettebb
utpalyaszerkezetek és uttartozékok tovabbi
motivaciot adtak a jarmuvek fejlesztéséhez.

A kérdés a kozuti kozlekedési rendszeren be-
lil, hogy hogyan, milyen 4j csatornakon érhe-
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3. abra: Ember-palya-jarmi informacios kapcsolatanak valtozasa (Balog, 2018)
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ték el a jarmiivezetSk és milyen jellegti, meny-
nyiségli, mindségli informacié sziikséges az
eredményes befolydsolashoz, hogy az ember
mellett a jarmd is képes legyen beavatkozni
kiilonb6z6 forgalmi szitudcidkban. A kozuti
kozlekedési rendszer klasszikusnak tekinthetd
felosztasa olyan alapvet$ elemeket jel6l meg,
amelynek alapjai ma is helytalloak, azonban
a technikai, gazdasagi és tarsadalmi fejlédés,
a valtozasok napjainkra megkovetelik egy
ujfajta értelmezését az egyes elemek kozotti
kapcsolatoknak (3. dbra). Az ember és a jar-
mi, mint rendszerelem egyre inkdbb 6sszeol-
vad, ugyanis a kordbban a jarmuvezetSk felé
kozvetitett informacidkat ma mdr a jarmivek
is képesek értelmezni és feldolgozni. A kozuti
kozlekedési menedzsment kozpontok megje-
lenésével a forgalom lebonyolitasa, az infra-
struktdra allapota és a jarmiivek informacidi

a valds idejli adatdramlasnak koszonhetéen
egy helyen kezelhet6k. Az ember a rendszer-
ben nem csak kozlekedd, hanem az tizemeltetd
is, igy annak teljes megsztinése nagyon hosszu
folyamat. Az ember szerepe rovid- és kozép-
tavon attolddik a menedzsment kozpontba.

Ha Osszevetjiik a fejlodé kozuati kozlekedé-
si rendszer elemeit, lathatéva vélnak azok
az aspektusok, amelyeket a korabbi ember-
péalya-jarmii modell nem emel ki. A korabbi
modellben az informaciék érzékelése, tovabbi-
tasa elsGsorban a vizualis érzékelésen alapult.
A harom elem alkotta rendszerben is megje-
lent a digitalizaci6, az informéci6é kezelésé-
nek sziikségessége, a monitoring és az adatok
kozlése, ami egy ujfajta, telekommunikacion
alapuld kapcsolatot teremt a rendszerelemek
kozott. Az ember szerepét a jarmiben a jar-
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muintelligencia veszi at. Alapfeladata meg-
egyezik a human jarmtivezet6ével, biztositja a
zavartalan kozlekedés lehet&ségét, hiba esetén
védelmet jelent az utasok szdmdara. Osszessé-
gében kiszamithatobbd és biztonsdgosabba
teszi a kozlekedést. A telematikai rendszerek
fejlédése lehetséget biztosit, hogy a jarmd
és vezetGje tobb, célzott informaciét kapjon a
kozlekedési folyamatokrol. Az informaci6 9sz-
szefiigghet az utiizemeltetéssel, az Gtvonalter-
vezéssel, a baleseti helyzettel, vagy akdr vonat-
kozhat az idéjarasra.

3. AZ UJ GENERACIOS UTAK JEL-
LEMZOINEK AZONOSITASA

Az atalakul6 kozuati kozlekedési rendszerben
az Uj generacios palyaszerkezetek és a kozuti
infrastruktura tulajdonsagai is megvaltoznak.
Azonositasukat a valtozasokat kivalté tényezok
meghatarozasaval és részletes elemzésével lehet
hatékonyan, pontosan elvégezni. A tulajdonsa-
gok, jellemzok feltarasa és megismerése a ké-
sGbbiekben a megfelel6 technoldgiai és miisza-
ki megoldasok hozzarendelését teszi lehet6vé.

3.1. Kozvetlen és kozvetett hatasok

Az 4j generacids palyaszerkezetek és a kozati
infrastruktura fejlesztése soran kozvetlen és
kozvetett hatasok nevezhet6k meg, amelyek
meghatarozzak az infrastruktura egyes eleme-
inek fejlédési iranyait. A hatdsokat kovetkez6-
képpen lehet meghatérozni:

- kozvetlen hatasok, amelyek a kozlekedési
aldgazat mellett mas ipari és gazdasagi aga-
zatokban is jelentds innovaciés folyamato-
kat inditanak be;

- kozvetett hatasok, amelyek a kozuti kozle-
kedési rendszer elemei véltozasanak ered-
ményei.

A hatasok nemcsak kielégitendd igényeket ha-
taroznak meg, hanem lehetséges technologiai
megoldasokat is feltarnak (4. abra). A kovetkezd
nagy, kozvetlen tényezoket lehet megnevezni [7]:
- digitalizdci6 és kommunikacid;

- kornyezetvédelem.

A digitalizaciés és a kommunikéciés techno-
logiak fejlddésének eredményei mar megjelen-

tek a kozlekedési alagazatok kiilonboz6 terii-
letein. Példaként emlithetSk az utazas tervezd
és optimalizal6 alkalmazasok vagy a forgalmi
jellemz8ket megfigyeld és elemz6 rendszerek.
Az infrastruktdra esetében ezeknek a techno-
légiaknak az adatok gyijtésében, tarolasaban,
tovabbitasaban és szolgéaltatasiban (az infor-
maciok elddllitasban) van szerepiik. Az 6to-
dik generacios pélyaszerkezetekkel szemben
elvaras, hogy szerkezetiikben vagy feliiletiitkon
elhelyezhet6k legyenek az adatgytjtésre és
tovabbitdsra alkalmas hardver elemek. Ezek
kapcsolodjanak egymashoz és egy kozponti
adatbazishoz. Az informaciok dramlasat nagy
kapacitasi és magas szintl rendelkezésre al-
lasa kommunikacids csatorndk biztositjak az
infrastruktura és a ,,fogadé elemek” (kozpont,
jarmuvek) kozott.

A kozvetlen hatasok fejlesztési iranyokat és
szempontokat is megfogalmaznak, de biztosit-
jak a megfelel technologiat is az infrastruktu-
ra-fejlesztéshez:
- Internet of Things

(IoT, azaz ,dolgok internete”),
- felhdszolgaltatasok,
- szenzortechnoldgia.

A kornyezetvédelem teriiletén az infrastruk-
taranak is alkalmazkodni kell a globalis tren-
dekhez. A palyaszerkezetek és a kozuti tarto-
zékok gydrtasa soran el6térbe keriilnek a zéré
emisszids folyamatok és a nagy mennyiségben
yjrahasznositott, valamint kornyezetkiméld
anyagokat alkalmazé technolégidk [8], figye-
lembe véve a folyamatosan valtozé klimatikus
viszonyokat. Igy kiemelt jelentdséggel bir az
id6jarasi széls6ségek kezelése (pl. intenzivebb
csapadékesemények). A rezgés- és zajcsillapi-
tas olyan teriilet, ami az elkovetkezend§ évek-
ben tovabbra is kiemelt figyelmet kap az él-
het8bb és emberkozpontubb varosi kérnyezet
kialakitasa érdekében.

A jarmitechnolégiai fejlesztések a kozvetett
hatasok csoportjaba tartoznak, mert ezeket
ugyanugy a kozvetlen, globalis hatdsok valtjak
ki, azonban 6nmagukban is egyedi igényeket
jelenitenek meg a kozuati infrastruktura fej-
lesztésében. Az Gjszer(i gépjarmiitechnolégiak
a kozvetlen hatasok elsé megjelenései a kozuti

Balog P., Csiszar Cs., Téth Cs.




4. abra: Az uj generacids palyaszerkezetek fejlédését indukalo kozvetlen és
kozvetett tényezok (Balog, 2018)
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kozlekedési rendszerben. Az j tipusd jarmi-
vek hatékony mukodését az infrastruktira
biztositja, igy a jormuvek fejlesztési iranyait az
infrastruktira innovaciéi is kovetik.

Az egyes hatasok megjelenése a gépjarmu-
technolégidk tertiletén:

- elektromos jarmiihajtas,

- Onvezetd és automata jarmuiranyitas.

Az elektromobilitas legf6bb miszaki korlatjat
az akkumulator technoldgia jelenlegi fejlettsé-

gi szintje képezi [9]. A tarolhaté energia meny-
nyisége, az elektromos moédban megtehetd
utazasok tavolsaga korlatozott. Az akkumula-
torok stlya nagy és aruk jelenleg igen magas.
Az akkumulitor technoldgia lassan fejlédik,
igy el6térbe keriiltek a gyakoribb vagy a fo-
lyamatos, a menet kozbeni toltést megvalo-
sité technologiak fejlesztései [10]. A mozgas
kozbeni toltési lehet6ségek biztosithatjak a
szabad mobilitast. Az érintkezés nélkiili kap-
csolat az elektromos jarmi szdmara bizton-
sagos és kényelmes toltési lehet8séget adna.
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5. abra: Az 6todik generacids utak jellemz6it 6sszefoglalo Mandala-abra

(Balog, 2018)
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Az  érintkezésmentes toltéberendezéseket gens kozlekedési rendszerekre van hatdssal [11],

tartalmazo utak, amig azon nem elektromos
jarmu kozlekedik, hagyomanyos utként funk-
cionalnak. Fontos szempont, hogy a kozleke-
déshez sziikséges energiat az infrastruktura
minél nagyobb mértékben sajat maga éllitsa
el6, igy eltérbe kertilnek az olyan burkolatok
fejlesztései, amelyek napelemes vagy piezo-
elektromos modon allitanak el energiat.

Kozlekedési alagazati szinten az autoném jar-
miivek fejlesztése jelenleg leginkabb az intelli-

ahol megjelennek az intelligens kozlekedési inf-
rastrukturdk is. Ezek az intelligens funkciokkal
rendelkezd vagy teljesen automata jarmuvekkel
egy komplex rendszert hoznak létre. Az 4j ge-
neracios infrastruktara egyértelmi jelzéseket
biztosit a jarmivek szamara, hogy azokat hiba
nélkiil tudjak feldolgozni. Ezek az informéci-
Ok érkezhetnek digitalisan vagy vizudlis jelzés
alapjan. A vizudlis jelzések (jelz6tablak, burko-
lati jelek) esetében a dinamikus valtoztathato-
sag jelenti a fejlesztések els6dleges iranyit.
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3.2. A kozuti infrastruktura 4j jellemzdi

A kozvetlen és kozvetett hatdsokbdl leveze-
tett fejlesztési igények alapjan hatdrozhatok
meg az Gj generaciés kozuti infrastruktdra
alapjellemz6i (5. dbra). Az innovativ utak
alapjellemz6i (vilagossarga mez6k) négy f6
tulajdonsag (sotétsarga mezdk) koré csopor-
tosithatok:

- fenntarthaté kozat: magas foka Ujrahasz-
nositas, kornyezetbarat gyartasi folyama-
tok,

- intelligens kozut: adatokat gyjt, feldolgoz,
majd dont és beavatkozik (pl. hdmérsékleti
adatok gydujtése, tovabbitasa automata jég-
mentesitd berendezés felé),

- biztonsagos kozut: noévekvo forgalom és se-
besség mellett csokkenti a balesetek kocka-
zatat;

- megbizhaté kozut: hosszu élettartam, de
meghibasodas esetén gyors és egyszerii be-
avatkozds lehetséges (pl. modularis elemek
cseréje).

A fenntarthaté kozut minimalizalja a kozle-
kedésbdl eredd kornyezeti terhelést. Az épités
soran olyan anyagokat alkalmaznak, amelyek
altaldban kiilonbo6z6 épitési és kommuna-
lis forrasbodl szarmazé visszanyert anyagok.
A gyartasi folyamatok soran fokozottan ér-
vényesiilnek a zéré emisszids célkittizések.
Mindezek mellett hosszu élettartamot garan-
talnak, igy a forgalom minimalis zavartatdsa
érhet6 el (minimadlis fenntartasi és felujitasi
munkakra van sziikség).

A megbizhat6 infrastruktira feltétele a magas
szintli rendelkezésre 4llas, gyors épitést, egyes
elemek cseréjét, javitasat lehetévé téve. Ezek
a tulajdonsagok elsésorban el6regyartott,
moduldris szerkezetekkel valdsithaték meg.
Az el@regyartasnak koszonhet6en az egyes
elemek tizemi korillmények kozott késziilnek
el, amelyek igy magas szavatossagot és mind-
séget garantalnak.

Az intelligens tulajdonsig valdsitja meg a
kozati pélyaszerkezetek és infrastrukta-
ra illeszkedését az ITS rendszerekbe, olyan
hardver és szoftver elemek altal, amelyek
képesek érzékelni, megfigyelni a kiilonleges

I ozt kizlekedeés

kozlekedési helyzeteket, eseményeket, illetve
sajat allapotukat is meghatarozzak. Az el6-
allitott adatok tovabbitdsahoz rendelkeznek
megfelel6 kommunikdciés technoldégiakkal.
A kapott informaciok alapjan beavatkoznak a
kozlekedés és az infrastruktira tizemeltetési
folyamataiba.

Az onvezetd jarmuvek és az elektromobilitas
terjedésének hatasara atalakulnak a jarmtivek
mozgasanak dinamikai jellemz6i. Emiatt az
infrastruktura biztonsagi jellemz6i is meg-
valtoznak. A jelz6tablak, a burkolati jelek, az
elvalaszto rendszerek esetében is el6térbe ke-
riilnek azok a megolddsok, amelyek valds idejti
informaciét kozolnek.

Az 5. dbra a négy 6 tulajdonsag kozott kap-
csoldédasi pontokat, metszeteket is megha-
taroz. Az energetikai folyamatok mene-
dzselése (napelemes burkolatok, elektromos
jarmiivek toltése) intelligens tulajdonsaga az
infrastruktardnak, de hozzajarul a kozuti
kozlekedés kornyezeti fenntarthatdésiganak
noveléséhez is. Az intelligens utak automa-
ta-autoném moédon a forgalmi és kornyezeti
viszonyok ismeretében kiilonb6zé iizemelte-
tési folyamatok (sebesség korlatozasa, tttisz-
titds, jégmentesités) végrehajtasara képesek,
amelyek hozzajarulnak a forgalombiztonsag
fenntartasahoz is. A hosszu élettartamu inf-
rastruktdra megvaldsitasat az elregyartott,
modularis szerkezetek teszik lehetévé, ame-
lyek épitése, javitasa, karbantartdsa gyorsan
elvégezhetd.

4. OSSZEFOGLALAS

A kozuti palyaszerkezetek és infrastruktura
Uj generdcioi Osszetett szempontok alapjan
hatdrozandék meg. A kézutak mar nem csak
kozlekedési feliiletek lesznek, hanem részei egy
komplex intelligens kozuti kozlekedési rend-
szernek. A kozuti infrastruktura 4j generacidja
szolgélja ki az innovativ jarmitechnolégiakat.
A komplex rendszerelemek megvaldsitasahoz
mar nem elegendé egy-egy szakteriilet isme-
rete (pl. burkolattervezés oOnalléan), sokkal
inkabb az egyes mérnoki ismeretek (kozleke-
désmérnoki, villamosmérnoki, épitémérnoki)
Osszehangolasa sziikséges.
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toném jarmiiranyitasi technologiak teriile-
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Exploring the
Characteristics of
New Generation Road

Die Erforschung der
Eigenschaften von
Fahrbahnstrukturen der

Pavements
The road transport system is currently
undergoing significant changes. The
development of elements and subsys-
tems is also impacted by external, en-
vironmental and internal vehicle-road-
human interactions. Accordingly, the
roadway structure and the innovation
of infrastructure are fundamentally
influenced by current technology and
vehicle developments. In Hungary, the
knowledge of intelligent track struc-
tures is still incomplete, so this research
is aimed at studying and analyzing in-
ternational research and development
experiences to facilitate domestic ad-
aptation. After reviewing the scien-
tific literature, we identified the factors
influencing the characteristics of the
road infrastructure and determined
the properties of new generation road
structures. The results will assist the
development of the regulatory environ-
ment of the domestic smart roads (e.g.

Road Engineering Standards).

neuen Generation

Das Straflentransportsystem unterliegt
derzeit erheblichen Verdnderungen.
Die Entwicklung von Elementen und
Subsystemen wird auch durch externe,
umweltbedingte und interne Interak-
tionen zwischen Fahrzeug, Strafle und
Mensch beeinflusst. Dementsprechend
werden die Fahrbahnstruktur und die
Innovation der Infrastruktur grundle-
gend von aktuellen Technologie- und
Fahrzeugentwicklungen beeinflusst. In
Ungarn ist das Wissen tber intelligen-
te Fahrbahnstrukturen noch unvoll-
stindig. Daher zielt diese Forschung
darauf ab, internationale Forschungs-
und Entwicklungserfahrungen zu un-
tersuchen und zu analysieren, um ihre
Adaptation in Ungarn zu erleichtern.
Nach dem Uberblick der wissenschaft-
lichen Literatur haben wir die Faktoren
identifiziert, die die Eigenschaften der
StraBleninfrastruktur beeinflussen, und
die Eigenschaften der Fahrbahnstruk-
turen der neuen Generation bestim-
men. Die Ergebnisse werden die Ent-
wicklung des regulatorischen Umfelds
der inldndischen Smart-Strassen unter-
stiitzen (z. B. Technische Vorschriften

im Strassenwesen).
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EMLEKEZTETO
az MTA Kozlekedés- és Jarmiitudomanyi Bizottsaganak iilésérol

Idépont: 2018. szeptember 19. szerda, 14:00 - 16:00
Helyszin: BME Kozlekedéstizemi és Kozlekedésgazdasagi Tanszék
(Budapest, XI. Sztoczek u. 2., St428)

Az MTA Kozlekedés- és Jarmiitudomanyi
Bizottsaga (KJTB) 2018. szeptember 19-én
tartotta ez évi harmadik tilését, amelynek té-
maja az elektronikus jegyrendszer magyaror-
szagi bevezetésével kapcsolatos, folyamatban
Iévé projektek és azoktdl viarhaté eredmények
attekintése volt. Az ilést a KJTB elnoke,
Dr. Timar Andras nyitotta meg, sajnalat-
tal tajékoztatva a megjelenteket arrol, hogy
A MAV-START elektronikus jegyrendszeré-
nek (JE projekt) értékelése és varhatd fejlesz-
tése cimi eléadas elmarad, mert a megtar-
tasara felkért szakember szeptember 11-én
tajékoztatta: ,,a JE projekt iizleti tulajdono-
sa, a MAV-START nem engedélyezte a rész-
vételt és el6adas megtartdsat a KJTB tilésén”.

Els6ként Dr. Berki Zsolt (FOMTERV ZRt.)
tartotta meg bevezetd el6adasat E-ticketing
és a mobilitasi szolgaltatas cimmel. R6viden
ismertette a hazai kozosségi kozlekedésben
az elektronikus jegyrendszer alkalmaza-
saval kapcsolatos igények kialakuldsanak s
a rendszer-koncepciot befolyasold alapve-
t6 tényezbk (orszagosan egységes legyen, a
dijszabasi és kedvezményezési anomdlidkat
tompitsa, a miiszaki megoldas hasznositsa
a jo kiulfoldi tapasztalatokat, koltségei elvi-
selhetdk legyenek, elégitse ki a kozlekedés-
menedzselés adatigényeit, stb.) tobbszori
valtozasanak folyamatat. Az igények figye-
lembevételével megkezd6dott kutatdsok a
technoldgiai megoldasokra, a topologiai
modellre, a szabalyozasi és iizleti modellek
felderitésére, illetve az adatbank kialaki-

tdsara iranyultak. Az eredetileg fejlesztett
orszagos rendszer (ELEKTRA) helyett je-
lenleg 6nallé projektek fejlesztése folyik a
MAV-nal és a BKK-ndl, amelyek egységes
rendszerbe (nemzeti személyszallitdsi in-
telligens kozlekedési platform) foglalasa
komoly nehézségekbe iitkozhet. Ugyanak-
kor jelentdsen fej6dott az elektronikus ala-
pu jegyértékesités, és kutatasok folynak az
integralt utastdjékoztatasi, jegyértékesitési
és forgalomiranyitasi rendszerek kozossé-
gi kozlekedési informacids rendszerré fej-
lesztésével kapcsolatosan is. Bar az egyes
szolgaltatok gydtjtik a sajat tizleti adataikat,
azokbol ma nincs mdéd az utazasi lancok
leképezésére, modellezésére. Utobbiaknak
az elektronikus jegyrendszerben gyujtott
adatokbdl torténd eldallitdsahoz 4j hipoté-
zisekre és azok verifikalasara van sziikség,
a topologiai modellt vissza kell emelni az
elemzésekbe. Valdszint, hogy az utdlagos
integracié az alrendszerek szilik keresztmet-
szeteit nem tudja majd feloldani, s azok kiil-
s6 adatkapcsolatai is szegényesek. Figyelem-
be kell venni a kozlekedési szokasjellemzdk
varhaté (iddbeli, térbeli és mddbeli) valtoza-
sait is (kozosségi jarmiimegosztd rendsze-
rek, autoném jarmiivek, stb.). Végiil hang-
sulyozta, hogy az elektronikus jegyrendszer
hazai bevezetését célzo kutatasok és azok
eredményein alapuld projektek végrehajta-
sa soran az eddigi ,oximoron” (egymasnak
részben ellentmondé kévetelményeket egy-
ségbe foglalni kivand) megkozelitésmaod he-
lyett a ,szinonima” (egymashoz illeszkedd




kovetelményeket egységbe foglald) jellegti
megkozelitésmod alkalmazasara célszeri és
sziikséges miel6bb attérni.

Az eléaddshoz Dr. Monigl Janos (FOMTERV
ZRt.), aki betegsége miatt kimentését kérte,
felkért hozzaszoloként készitett kiegészi-
tést Rendszerszemlélet és integrdcié az elekt-
ronikus jegyrendszer el6készitésekor cim-
mel. Hozzdszolasat az elnok felkérésére az
el6adé ismertette. Ebben emlékeztetett az
ELEKTRA Hungaria rendszer megvalosita-
saval kapcsolatos szandéknyilatkozat (2003)
és egyuttmiikodési megdllapodas (2006) ma
is helytall6 alapelveire: teljeskoriiség, egyon-
tetliség, utas-oldali atjarhatosag, szolgaltatoi
egyuttmiikodtethet6ség. A rendszer felépité-
sének vazlata elkésziilt, de fejlesztése megre-
kedt (bar 2010-ben angol szakért6k bevonasat
is megkisérelték). A hozzaszolo részletesen
kitért a fontos (egyttt)miikodési szempon-
tokra. Ezek: az utazdsi médiumok szerepe
és alkalmassaga, az utazasi jogosultsag meg-
szerzése, a dijtermék-tipusok leképezése, ke-
zelése és ellendrizhetésége (dijtermék-kata-
logus alkalmazasa és elényei), a tranzakcids
adatkezelés és a kommunikacié6 moédja. Az
el6zetesen elfogadott egységes kovetelmé-
nyeken alapulé atfogé rendszer helyett id6-
vel 6nall6 vallalati rendszerek kialakitasa
kezd6dott meg, amelyek egységes (orszagos)
rendszerbe foglalasa és a képzédott adatok
hasznositdsa komoly muszaki nehézségekkel
és tobbletkoltségekkel jar majd.

Dr. Horvath Balazs (Széchenyi Istvan
Egyetem) Az elektronikus jegyrendszerrel
elddllitott adatok hasznositdsi lehetdségei
c. eléadasaban hangsulyozta, hogy a koz-
lekedési rendszerek tervezésének alapja a
kozlekedési igények mennyiség, térbeliség,
idébeliség, mod és ok szerinti adatainak
kelld részletességii ismerete. Az elektroni-
kus jegyrendszer miikodése soran nap, mint

nap folyamatosan keletkezé adatok oridsi
tomege éppen ilyen - az utazasi igényekre
és a kozlekedési szokdsjellemzékre vonatko-
z6 - ismeretek megszerzéséhez rejt értékes
(a kampanyszer(i utasszamldlasokat feles-
legessé tevd) informdciokat, akar kinyerjiik
azokat, akar nem. Megfelel$ felhasznalasuk
esetén viszont javulhat a kozosségi kozleke-
dés szolgaltatdsainak mindsége, koltségara-
nyosabba és egyszertibbé tehet6 a dijszabds
is. Az el6ado szemléletesen bemutatta, hogy
az utazasi jogosultsagot igazol6 adathordo-
z6t6l, a dijszedés és ellenérzés CI (Check-
In), CICO (Check-In/Check-Out) vagy BIBO
(Be-In/Be-Out) moédjatol fliggden folyama-
tosan rogzitett nyers adattomegbdl eltérd
feltevések alapjan és kiillonb6z6 pontos-
saggal — pl. a munkanapokon kozel azonos
idében ugyanazon tipusu utazasi kartyaval
rendszeresen végrehajtott utazasok kigyuj-
tésével — el6allithatok az utazasi lancok mo-
dellezéséhez hasznalhaté adatok. Hangsu-
lyozta: mér a megvaldsitand6 rendszer(ek)
koncepcidjanak kialakitdsakor alapvetd
szempontként kell figyelembe venni, hogy a
nyers adatokbdl a kozlekedéstervezés és mas
stratégiai tervezési tevékenységek (pl. terii-
letfejlesztés) céljara valoban hasznos adatok
legyenek kinyerhetok.

Ezutan Dr. Denke Zsolt (BKK-Budapesti
Kozlekedési  Kozpont) meg
Dr. Kormanyos Laszloval kozosen készitett
A budapesti elektronikus jegyrendszer, mint
mobilitdsi szolgdltatdsi eszkéz cimi eléada-
sat. A BKK elektronikus jegyrendszer pro-
jektjére vonatkozé DBOM (Design, Build,
Operate, Maintain) jellegli szerz6dést 2014
oktoberében kototték meg a német Scheidt &
Bachmann céggel. Finanszirozok: az EBRD
(16,9 Mrd Ft) és a Févarosi Onkormanyzat
(5,3 Mrd Ft). Eszerint a vallalkozonak az
elektronikus jegyrendszerbe kell integralnia
a két mar mikods (TVM jegyértékesitési és

tartotta
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Futar utastajékoztatasi) rendszert is, s eléb-
binek képesnek kell lennie napi tobb mint
2 000 000 tranzakcié lebonyolitdsdra. A cél
olyan szamla alapu elektronikus jegyrend-
szer kiépitése és miikodtetése, amely érintés
nélkiilli (Gn. contactless) adathordozokkal
(magneskartya) mikodik, alkalmas érték-
novelt szolgaltatasok nyujtasara (pl. bérlet-
megujitas), timogatja az internetes értékesi-
tést, lehet6vé teszi az idGalapu jegy dijplafon
melletti alkalmazasat, a metréban és a HEV
allomasokon CICO, a jarmiiveken CI jellegti
jogosultsag-ellendrzéssel. Egyidejtileg ha-
tékony bevételvédelmet biztosit és képes a
hamisitasok visszaszoritdsara, valamint al-
kalmas a zénarendszerre, az elévarosi tarifa
kezelésére, az orszagos rendszerek kozotti
atjarhatdsagra is. A felsorolt kovetelmények
korének menet kézbeni mddositasa is hoz-
zajarult a hatarid6k tobbszori halasztasa-
hoz. Béar prébaiizemitk megkezd6dott, lassa
iitemd a 810 db beléptets-kapu és az 530 db
érvényesitd késziilék felszerelése a metrd- és
HEV 4llomésokon, valamint a 11 000 db ér-
vényesitd késziilék felszerelése a jarmiivekre.
Vita targya viszont a kedvezmények érvé-
nyesitésének kore és mddja pl. hogy kiter-
jedjen-e az érvényesitési kotelezettség (CI) a
bérlettel utazokra is. A mobiltelefonok széles
kort elterjedésével viszont lehetévé valt az
utasok dont6 tobbségét kitevé telefon-tulaj-
donosok kozosségi kozlekedési rendszerben
valé napi/heti mozgasanak nyomon kéveté-
se (az adatkezelési szabalyok szigoru betar-
tasa mellett is) — ezt a lehet8séget is érdemes
figyelembe venni az elektronikus jegyrend-
szer végleges kialakitasanak, jellemzdinek
és funkcidinak meghatarozasakor, illetve a
rendszer tovabbi fejlesztéséhez.

Az el6adasokhoz tobben hozzdszdltak és
kérdéseket tettek fel az el6adoknak. A hoz-
zaszoOlok hangsulyoztak, hogy az elektroni-
kus jegyrendszer el6nyei megengedhetetlen

mértékben csokkennek, ha az utazasi jogo-
sultsdg ellendrzése nem terjed ki az utazok
dontd tobbségére (a BKV altal elszallitott
utasok alig tobb mint 5%-a nem bérletes és
nem 65 év folotti nyugdijas). Amennyiben
nem terjedne ki, akkor ugyanis a rendszer
alkalmatlanna valna a kozlekedésterve-
zésben felhasznalhaté megbizhaté adatok
(kozlekedési szokasjellemzék és utazasi/
mobilitdsi ldncok) eléallitdsdra. Tobben
hangsulyoztak, hogy az utazok igényeihez
rugalmasan igazodd, korszer(i elektroni-
kus jegyrendszer miel6bbi létrehozasa és
miikodtetése alapvet6 fontossagu. Ehhez a
sziikséges hazai kutatasi eredmények és kiil-
foldi tzemeltetési tapasztalatok rendelke-
zésre allnak. Az elektronikus jegyrendszer
fontos el6nyeként tdbben hangsulyoztak
a kozosségi kozlekedés rendszerében mi-
kod6 koztulajdonu vallalatoknak nyujtott
koltségvetési (kozpénz) tamogatds pontos
és megbizhaté megallapitasat lehetévé tevd
statisztikai adatbazis létrehozdsét, azaz az
atlathatosag megteremtését. Kérdésre adott
valaszként elhangzott, hogy a BKK elektro-
nikus jegyrendszerében sem a P+R parkolo-
jegy utazasi kartyaként valo felhasznalasit,
sem a térfigyel6 kamerdak ellenérzésbe val6
bevondsat nem tervezik egyelére.

Ezutan a Bizottsag tajékoztatét hallgatott
meg a folyamatban 1év6 tigyekrél és a KJTB
ez évi 4. iléseként a Magyar Tudomany
Unnepe rendezvénysorozat keretében 2018.
november 21-én sorra keriild tudomanyos
tilésszakdnak javasolt programjar6l és a
felkért eléadokrdl. A javasolt programot és
a felkért eléaddkat a KJTB jelenlévd tagjai
egyhanguan elfogadtak.

Budapest, szeptember 19.

Dr. Térok Adam
titkdr

Dr. Timar Andras

elnok
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fios Baleseimene|azés| Blzotted

A halalos motorkerékpéros balesetek
és a sebességtullépés osszefiiggéseinek
vizsgalata (2014-2015)

Az 6sszeallitas baleseti adatok mélyelemzésén keresztiil kivan ravila-
gitani arra a — hipotézisként is kiolvashato - tételre, hogy a valosag-
ban a sebességtullépések lényegesen nagyobb aranyban fordulnak el6
baleseti okként, illetve azok stulyossagat fokozd kortilményként, mint
ami a KSH altal gyjtott adatokbdl kittinik.
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1. BEVEZETES

A kozuti kozlekedés egyik f6 ismérve a biz-
tonsag. A kozlekedés biztonsagaval kapcso-
latos kutatasok legfontosabb forrasa a Koz-
ponti Statisztikai Hivatal (KSH) altal évente
kiadott Kozlekedési baleseti statisztikai év-
konyv. Az adatokat a személyi sériiléses bal-
esetekrdl a renddrség szolgaltatja, a baleset
bekovetkezésének idépontjatol szamitott 30
napon belil. Tekintettel arra, hogy ez a 30
napos adatszolgdltatas a gyakorlatban azt
jelenti, hogy kizarélag a helyszini szemle so-
ran megallapitott adatok allnak a rend6rség
részére, a rendOrség ezeket tovabbitja a KSH
felé. A KSH adatai tehat f6ként a helyszini
szemle sordan megallapitott adatokat tartal-
mazzak és nem a vizsgalat soran megallapi-
tott adatokat, legalabbis ami a baleset oko-
z0jara, az okozo jarmiire, a baleset okaként
megjelolt KRESZ szabélyszegésre vonatko-
zik. Annak megallapitdsdra, hogy a helyszini
adatok és a vizsgalat soran, illetve a vizsgalat
lezarasat kovetéen (hatdrozat, birésagi itélet)
megallapitott adatok kozott van-e eltérés,

teljes kort kutatast végeztem a halalos kime-
netell kozlekedési balesetek esetében. A vizs-
galt idészak 2014-2015.

A kutatas soran attekintettem a két év soran
bekovetkezett halalos kozuti kozlekedési bal-
esetek vizsgalati anyagat, és amennyiben mar
rendelkezésre dllt, az tigy lezdrasaként hozott
hatdrozatokat, vademelési javaslatokat, biré-
sagi itéleteket. A vizsgalat targya az abszolut
sebességtullépés szerepe volt a haldlos kozuti
kozlekedési balesetekben. A jarmiivek bal-
esetkori, illetve balesetet megel6z6 sebességét
az eljaras soran igazsagiligyi miiszaki gépjar-
miiszakérté allapitja meg, a legtobb esetben
az adatszolgaltatas 30 napos hatdridején tul.
Ezért a jarmtvek sebességére vonatkozé ada-
tok a KSH statisztikdjaban nem jelennek meg,
hiszen a rendérség a helyszini szemle soran
szakvélemény hidnydban az esetek tobbségé-
ben nem fog az utkozési, eliitési, valamint a
balesetet megel6z6 sebességre vonatkozodan
adatot rogziteni. Tekintettel arra, hogy a rend-
Orség a baleset-megel6zési tevékenysége soran
kiemelten fontos szerepet szan a sebességellen-
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Orzésre, nem mindegy, hogy az abszolut sebes-
ségtullépés milyen szerepet jatszik a balesetek
kialakuldsdban, a baleset sulyossagaban [6].

Kutatasom céljaannak kimutatdsa, hogy van-e
lényeges eltérés az abszolut sebességtullépés,
mint baleseti ok a KSH 4ltal kiadott adatok és
a vizsgalat soran megallapitott adatok kozott.
A kutatas eddigi eredménye szerint igen, ra-
adasul jelentds. Kiilonosen fontos annak vizs-
galata, hogy a kozlekedés igynevezett védtelen
résztvevéire vonatkozdan, — akiket nem véd
a jarmuvek zart szerkezete, utascelldja (mint
a gyalogosok, kerékparosok, segédmotoros
kerékparosok és a motorkerékparosok) - ho-
gyan alakul a baleset mechanizmusa. Azok-
ban a balesetekben ugyanis, amelyben ilyen
védtelen kozlekedSk szerepelnek, kiilondsen
fontos, hogy milyen sebességgel torténik az
eliités, iitkozés stb. Magyarorszag jarmiallo-
manyit és a kozlekedési balesetben résztvevo
jarmifajtakat attekintve az is megallapitha-
t6, hogy - az altaldnos vélekedéssel szemben
- a személygépkocsik a baleseteknek csupan
alig tobb mint hatvan szazalékat okozzdk.
Igy a baleset-megel6zés szempontjabdl nem
elégséges a személygépkocsikra koncentral-
ni, hanem példaul a motorkerékparok, a ke-
rékparok, illetve a gyalogosok altal el6idézett
baleseteket is vizsgalni kell [4]. A leggyorsabb
yvédtelen kozlekedé” a motorkerékparos, aki-
nek a halalozasi kockdzata Eurépaban atlago-
san 18-szor nagyobb, mint egy személygépko-
csi vezetének [2]. Ezzel egy online kérddives
felmérés szerint tisztdban vannak a motorke-
rékpar-vezetdk is. ,, A kérdéivet kitoltok két-
6tode szerint a motorkerékparos kozlekedés
veszélyes, tovabbi egytizediik szerint nagyon
veszélyes.” [3] A védtelen kozlekedSk bizton-
saganak novelése a kozlekedéspolitika és min-
den baleset-megel6zési program fontos eleme
(Koziti Kozlekedésbiztonsdgi Akcioprogram,
2010-2014).

2. FOGALMI MEGHATAROZASOK

Milyen szerepet jatszik a sebességtullépés a
védtelen kozlekeddk esetében? Milyen szerepe
van a relativ sebességtullépésnek, valamint az
abszolut sebességtullépésnek? Mi is az a relativ
illetve abszolut gyorshajtas?

o Abszolut gyorshajtas: ,,Abszolut gyorshaj-
tasrol akkor beszéliink, ha a jarmiivezet6 a
jelzétablaval jelzett, vagy a jogszabaly 4altal
meghatdrozott sebességértéket 1épi tul.” [4]

« Relativ gyorshajtas: ,Relativ sebességtuillé-
pésnek azt nevezziik, ha az egyébként megen-
gedett legnagyobb haladési sebességhataro-
kon beliil, a jarmuvezetd eltulzott sebességgel
halad és nem veszi figyelembe az ttviszonyo-
kat (vizszintes vagy fliggéleges vonalveze-
tés), a forgalmi viszonyokat, a latasi viszo-
nyokat vagy az id6jarasi viszonyokat.” [4]

A relativ sebességtullépés fogalmat az Eurdpai
Bizottsag is leirta, de inkdbb magyarazatként,
mint fogalomként:

o Az Eurdpai Bizottsag Mobilitas és Kozle-
kedés, Kozuti Kozlekedésbiztonsag sze-
rint: ,Relativ gyorshajtds (Inappropriate
speed): Sok gépjarmivezetd tullépi a meg-
engedett sebességet. De ha a megengedett
sebességgel mennek is, ez a megengedett
maximalis sebesség nem megfelel$ a fenn-
allé ut, kozlekedési vagy id6jarasi viszo-
nyokhoz. Ezt az okozhatja, hogy nincs elég
ismeretiik ahhoz, hogy hogyan vélasszak
meg a megfelel6 sebességet az adott ko-
rilményekhez. A gépjarmiivezeték nagy
tobbsége nem egyezteti a sebességét a koz-
lekedés aktualis lehet6ségeivel, példaul
azzal, hogy esds id6ben lassabban kell ha-
ladni, mint szaraz id6ben. Esés idében a
balesetek kockdzata nagyobb. Fontos tehat
leszdgezni, hogy a sebességvalasztds még
mindig nem pontos és nem megfelel8 esés
vagy széls6séges kozlekedési koriilmények
esetére” (Eurdpai Bizottsag).

3. ALTALANOS BALESETI ADATOK

Kutatasi eredményeim koziil mar korabban
bemutattam Budapest [7] és Pest megye [8]
eredményeit, amelyekben mar sikeriilt igazol-
nom, hogy a rendérség dltal a KSH felé 30 na-
pon beliil tovabbitott adatok és az eljaras soran
megallapitott adatok kozott az abszolut sebes-
ségtullépést illetden jelentds eltérés mutatha-
t6 ki. A tovabbiakban a 2014-ben és 2015-ben
bekovetkezett halalos kimenetelti motorkerék-
paros balesetekre vonatkozo kutatasi adatokat
mutatom be, elemzem.
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1. tablazat: Jarmtallomany

Magyarorszagon (KSH)

Jarmi 2014 2015
Motorkerékpar 161 540 162 828
Személygépkocsi 3107 695 3196 856
Aut6busz 17923 18 135
Tehergépkocsi 429 969 444080
Vontaté 60 875 64 442
Osszesen 3778002 3886 341
Motorkerékpérok ardnya 4,2 % 4,1%

A motorkerékparosok a KSH adatai szerint a
kozlekedési balesetek 4%-at okoztak 2014-ben
és2015-ben (1. abra) is. Ez nagyjabdl megegye-
zik a motorkerékparok szdmanak a teljes jar-
mitiparkhoz viszonyitott aranyaval, ami 2014-
ben 4,2 %, 2015-ben 4,1% volt (1. tdbldzat). Az
mar mas kérdés, hogy a futasteljesitménye a
magyarorszagi motorkerékparoknak az dsszes
jarmi futasteljesitményéhez képest bizonyo-
san kevesebb, mint 4% (szezondlis hasznalat,
nem napi szinten kozlekednek, idéjarasfiig-
gok, csaladi utazasra kevésbé alkalmasak stb.).

2014-ben haldlos motorkerékparos balesetek-
ben Osszesen 51 motorkerékpar-vezetd és 7
motorkerékpdron utazé utas halt meg. Orsza-

gosan Osszesen 573 halalos kimeneteld kozuti
kozlekedési balesetben 626 f6 halt meg, ennek
9,2% motorkerékparon! Ez azonban azt jelenti,
hogy a motorkerékparok szdma 4,2%-at teszik
ki az 6sszes jarmtiallomanyhoz képest, azon-
ban a halalos balesetekben az elhunyt szemé-
lyek 6sszességéhez képest (626) mar 9,2% mo-
torkerékparos halt meg. Mivel Gn. védtelen
kozleked6krdl van sz6, a motoros fokozottan
sériilékeny, de ez a tobb mint kétszeres arany
elfogadhatatlanul magas. Ezekben a balese-
tekben 34 esetben a motorkerékparos az oko-
20, ami koézel 6%, és ez szintén nagyobb arany
mint a kozlekedésben résztvevé motorkerék-
pérok szdma.

2015-ben ezek az értékek az alabbiak szerint
alakultak: haldlos motorkerékparos balese-
tekben 0sszesen 46 motorkerékpar-vezetd és
4 utas halt meg. Orszagosan 585 kozuti ha-
lalos kimeneteld kozlekedési balesetben 644
6 halt meg, ennek 7,7% motorkerékparon!
29 balesetben motorkerékparos az okozd,
ami 4,9%.

4. HIPOTEZIS

Kutatdsom soran dttekintettem a 2014-ben
és 2015-ben bekovetkezett halalos kozleke-
dési balesetek vizsgalati anyagait, koztitk a
motorkerékparos balesetekét. Erre az egzakt
balesetelemzésre azért volt sziikség, mert a
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balesetek helyszini szemléje sordn a baleset-
helyszinel$, de még a helyszinen megjelend
igazsagiigyi muszaki gépjarmuszakért sem
tud a jarmuvek haladasi, iitkozési sebességrol
pontosan nyilatkozni. Az err6l sz616 szakér-
téi vélemény, — ha egyaltalan lesz az eljaras
soran ilyen — a legtobb esetben béven az adat-
szolgaltatas 30 napos hataridején kiviil késziil
el. Ha a baleset az adott év masodik félévében
torténik, akkor a szakértéi vélemény az adott
évben sokszor el sem késziil, azaz kizart,
hogy az a KSH statisztikai évben a sebességre
vonatkozé megallapitasok teljesek legyenek.
Raadasul a rendérségi gyakorlat szerint, ha a
baleset okozdja a baleset egyetlen részevdje,
akkor vagy nem rendelnek ki miiszaki szak-
ért6t, vagy csak a miiszaki hibdra nyilatkoz-
tatjak a szakért6t, a baleset mechanizmusara,
a jarmu haladasi, titkozési sebességére nem.
Még akkor sem, ha a baleset helyszine abszo-
lut sebességtullépésre utal.

Ha a motorkerékpéaros balesetek latens esete-
it vizsgaljuk, arra szemléletes példa az alabbi
baleset. A balesetben, amely vizsgalata soran
nem volt szakértd, a helyszini szemle soran
a koévetkezd adatokat rogzitették: a nyomok
szerint 11 méter fékezés utdn elesett a mo-
torkerékparos, ezt kovetéen a motorkerék-
par vezetdje leesett a motorkerékparrol, majd
koriilbelil 28 méter cstszas utan iitkozott az
el6tte a forgalomirdnyité fényjelzé késziilék
tilos jelzésénél forgalmi okokbdl 4116 személy-
gépkocsival, és a helyszinen életét vesztette.
A motorkerékpar pedig az 4ll6 jarm@ mellett
elhaladva 73 métert cstszott az elesést kovetd-
en. Mindezt egy olyan uton, ahol a helyszinen
a megengedett legnagyobb sebesség 60 km/h
volt, raadasul egy enyhe emelkedén. Valészi-
nusithet6 tehat, hogy a motorkerékparos a bal-
esetet megel6zden tullépte a helyszinen meg-
engedett legnagyobb sebességet, de ez a baleset
a sebességtullépést tekintve sem a KSH statisz-
tikai adataiban, sem a kutatdsomban szereplé
adatokban nem jelenik meg.

A sebességre vonatkozé adatok hidanyaban a
helyszini szemle soran az ilyen és ehhez hason-
16 (pl. palyaelhagyas mds kozlekedési szerepld
kozrehatasa nélkiil) balesetekben legtobbszor
a KRESZ 25. szakaszaba {itkoz6 szabalyszegést

jelolnek meg a baleset okaként, azaz az un. re-

lativ gyorshajtast. Ez a KSH statisztikaban igy

is marad, mivel:

a) vagy nem rendelnek ki szakért6t,

b) vagy nem vizsgalja a szakérté a baleset me-
chanizmusat,

¢) vagy ha vizsgalja, az adatszolgaltatas hatar-
idején tul allapitjak meg a sebességtullépés
tényét, és akkor sem biztos, hogy a baleset
okaként.

A kérdés tehat az, hogy a vizsgalataim targyat
képezé haldlos kimeneteli motorkerékparos
balesetekben akkor, ha a hatdsdg az eljaras
sordn a kirendelt miiszaki szakértét a baleset
mechanizmusara is nyilatkoztatta, a hatdsagi
vizsgalatot kovetden megallapithat6-e eltérés
a KSH abszolut sebességtullépésre vonatkozo
adataihoz képest. Hipotézisem szerint igen,
kiilonosen akkor, ha az abszolut sebességtul-
lépést nem csak mint baleseti okot vizsgaljuk,
hanem a haldlos eredmény kialakuldsaban jat-
szott szerepét is.

5. HALALOS MOTORKEREKPAROS
BALESETEK, 2014

2014-ben a bekovetkezett haldlos balesetek
vizsgalati anyagai koziil 49 halalos balesetet
elemeztem, amelyben vagy a motorkerékparos
volt az okoz6, és vagy motorkerékparos, vagy
az utasa halt meg. A kutatds soran nem tudtam
minden, a KSH adataiban szerepld, baleset
anyagait megvizsgalni, mivel azokat vagy mar
selejtezték, vagy az tigyészség vizsgalta, egyes
esetekben pedig birdsagi szakban volt az igy.
Az eltérés azonban nem jelentds — a kisebb
minta nem akadalya a kutatdsnak -, hiszen ha
a vizsgalt kisebb mintaban is ki lehet mutatni
az Osszes balesetet figyelembe véve az eltérést,
a hipotézis igazolast nyer.

A rendérség altal rendelkezésemre bocsdjtott
2014-es haldlos kimenetelli motorkerékparos
balesetekben 29 esetben a motorkerékpérost
jelolték meg a baleset okozdjanak. 14 esetben
a balesetnek nem volt masik résztvevéje, a mo-
torkerékparos palyaelhagyas vagy muatargynak,
fanak iitkozés kovetkeztében hunyt el. Ilyen
kérilmények kozott dsszesen csak 6 esetben
rendeltek ki miszaki szakértt a baleset me-
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2. tablazat: A sebességtullépéssel bekdvetkezett halalos motorkerékparos balesetek,
okozoként, mas kozleked6 nélkiil 2014. (sajat szerk.)

Megengedett legnagyobb Baleset okozdja Szakérto altal megallapitott KRESZ szabalyszegés
sebesség sebesség
90 mkp-os 116 25.5 (1)
60 mkp-os 79-84 258 (1)
50 mkp-os 95-105 258 (1)
90 mkp-os 140-150 25.5 (1)

3. tablazat: A sebességtullépéssel bekovetkezett haldlos motorkerékparos balesetek,

okozoként, mas kozlekedével 2014. (sajdt szerk.)

Megengedett legnagyobb Baleset okozdja Szakérto altal megallapitott KRESZ szabalyszegés
sebesség sebesség
90 mkp-os 110-115 258 (1)
90 mkp-os 125-135 25.5(2)
40 mkp-os 45-55 (litk6zési) 25.5(1)
90 mkp-os 120-125 25.§ (1)
70 mkp-os 95-100 258 (1)

chanizmusanak vizsgalatara, akik 4 esetben 4l-
lapitottak meg abszolut sebességtullépést a mo-
torkerékparos részérél. A 2. tablazat adataibol
lathato, hogy a baleset helyszinén mind a négy
esetben a baleset okdnak a KRESZ 25.§ alapjan
a relativ sebességtullépést jelolték meg a szemle
soran. Mivel a jelenlegi definiciok szerint az ab-
szolut sebességtullépés és a relativ sebességtul-
lépés egymast kizaré fogalmak, megallapithato,
hogy mindegyik esetben a szakért6i vélemény
alapjan a KRESZ 26. § (1) a) pontjaba, illet-
ve egy esetben a KRESZ 14. §. (1) d) pontjaba
litk6z6 szabalyszegés a baleset oka, azaz nem
a KSH felé tovabbitott helyszinen megallapi-
tott sebességtullépés. Két esetben pedig a se-
bességtullépés mértéke is jelentés volt, hiszen
50 km/h helyett 95-105 km/h, illetve 90 km/h
helyett 140-150- km/h volt a motorkerékparos
sebessége a balesetkor, azaz a motorkerékparos
45-55 km/h-val, illetve 60-70 km/h-val Iépte tal
a megengedett legnagyobb sebességet.

A 29 balesetben okozoéként jelolték meg a mo-
torkerékpar vezet6jét, 15 esetben mas részt-
vevo is szerepelt a balesetben. Ezen balesetek

vizsgdlata soran a hatdésag 12 esetben rendelt
ki muszaki szakértét, akik 5 esetben abszolut
sebességtullépést dllapitottak meg a motorke-
rékparos részérél (3. tablazat). Mivel mind az
5 esetben a helyszini szemle soran a KRESZ
25. szakasza szerint jelolték meg a baleset okat,
a vizsgalat soran megéllapitott abszolut sebes-
ségtullépés lett a relativ sebességtullépés he-
lyett a baleset oka.

2014-ben a haldlos kozuati balesetek koziil
20 esetben jelolték meg a motorkerékparost
sértettként a helyszinen, azaz a baleset oka-
ként mas kozlekedd szabélyszegését allapitot-
tak meg. 15 esetben rendelt ki a hat6sag igaz-
sagligyi miiszaki szakért6t, akik 10 esetben
allapitottak meg abszolit sebességtullépést
a motorkerékpdros részérdl (4. tablazat). Egy
esetben a megengedett 50 km/h sebesség he-
lyett a szakértd szerint 52-58 km/h sebességgel
haladt a motoros a balesetet megel6zéen. Mi-
vel a motorkerékparos részérél — az altalanos
birdsagi gyakorlat szerint — az alacsonyabb
értéket tekintik bizonyitott sebességnek, ezért
ezt a jarmivezet6t informdld sebességmérd
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4. tablazat: A sebességtiullépéssel bekovetkezett halalos motorkerékparos balesetek,
sértettként 2014. (sajdt szerk.)

Megengedett Baleset okozoja Okoz6 sebessége Baleset részese Részes sebessége KRESZ
legnagyobb sebesség szabalyszegés
90 tgk 3,5 t-vez. 13-15 mkp 113-116 315 (6)
50 szgk-vez. 8-10 mkp 83-89 2455 (1)
50 szgk-vez. 25-30 mkp 67-72 31.§ (5) ¢) ca)
50 tgk-vez. 24-28 mkp 122 318 (5)
50 szgk-vez. 20 mkp 58-60 315 (1) a)
90 szgk-vez. 16 mkp 130-135 31§ (6)
90 szgk-vez. 27-30 mkp 100-110 31§ (6)
50 szgk-vez. kanyarodé mkp 75-80 315 (6)
50 szgk-vez. 30 mkp 59 315 (5) ca)

berendezés mérési hibahataran beliil 1év6 ér-
ték miatt nem vettem figyelembe. (Tovabbi
egy esetben az okozé személygépkocsi részérol
allapitott meg a szekért6 abszolut sebességtul-
1épést).

A tablazat adatai alapjan megallapithato, hogy
azokban az esetekben, amikor az els6bbségi
helyzetben 1év6 sértett motorkerékparos részé-
rél abszolut sebességtullépést allapitott meg a
szakértd, nyolc esetben kanyarodo jarmt nem
biztositott elsébbséget az 6t el6z6 (3 esetben)
vagy a szembdl ékezé motorkerékparosnak (5
eset). Egy esetben elindulé jarmd nem adott
elsébbséget a megengedett legnagyobb sebes-
séget 33-39 km/h-val tallépé (50 km/h helyett
83-89 km/h), egyébként motorkerékparra ve-
zet6i engedéllyel nem rendelkezé motorosnak,
aki a szakért6 szerint 68-72 km/h sebességrol
(a mas altal kialakitott veszélyhelyzetben) el-
kertilhette volna a balesetet.

A tablazatban szerepld elsd esetben a hatdsag
megsziintette az eljarast a tehergépkocsi ve-
zetbjével szemben, és a baleset okaként a mo-
torkerékpdros sebességtullépését jelolte meg.
A negyedik esetben az 50 km/h megengedett
sebesség helyett a 122 km/h sebességgel haladé6
motorkerékparos a birdsagi gyakorlat szerint
is a kanyarod¢ jarmi részére megtévesztd se-
bességgel haladt. A hatodik esetben a motor-

kerékparos utasa halt meg, a vadiratban pedig
mindkét jarmivezetSvel szemben vadat emel-
tek, a motorkerékparos esetében az abszolut
sebességtullépést jelolték meg. Harom esetben
tehat a motorkerékparos felel6ssége is megalla-
pitottak. Mindegyik esetben az abszolut sebes-
ségtullépést allapitottak meg baleseti oknak.

2014-ben 49 halédlos kimenetelti motorkerék-
péaros balesetben Osszesen 33 esetben rendel-
tek ki igazsagiigyi muszaki szakértot, akik 18
esetben abszolut sebességtullépést allapitottak
meg a motorkerékparos részérdl, ami az alta-
lam vizsgalt baleseteknek a 37%-a. 12 esetben
pedig az abszolat sebességtullépés lett a baleset
oka, ami 6nmagaban tobb mint a KSH adatai
szerint 2014-ben a jarmtivezetk hibdja miatt
abszolut sebességtullépésként baleseti okként
megjelolt esetek szama (11 db!). A motorkerék-
parosok altal okozott dsszes személyi sériilé-
ses balesetben is (591 db) a KSH Gsszesen csak
10 esetben jelolt meg abszolut sebességtullé-
pést a baleset okaként (2. abra).

A kutatas eredménye, hogy 2014-ben a vizs-
galt 49 haldlos kimeneteli motorkerékparos
balesetbdl Gsszesen csak 11 alkalommal nem
volt a motorkerékparosok részére felrohatd
szabalyszegés, 38 esetben (77,5%!) pedig a ha-
tosagok szabdlyszegést allapitottak meg a mo-
torkerékparos részérdl.
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2. dbra: A haladlos balesetek szama

okok szerint, 2014. (KSH)
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6. HALALOS MOTORKEREKPAROS
BALESETEK, 2015

A megyei f6kapitanysagok 2015-ben Ossze-
sen 50 halalos kimenetelt motorkerékparos
baleset vizsgalati anyagait biztositottdk a ku-
tatashoz. Ebben az évben is a helyszini szem-
le soran az esetek tobb mint felében, 6sszesen
27 esetben a motorkerékpar vezetdjét jelolték
meg a baleset okozdjanak. 17 esetben a bal-
esetnek nem volt masik résztvevdje, a motor-
kerékparos (illetve az utasa) palyaelhagyas,
mitargynak, fanak utkozés kovetkeztében
hunyt el. Ezekben az esetekben Osszesen
csak 10 esetben rendeltek ki mtiszaki szakér-
t6t a baleset mechanizmusanak vizsgalatara,

akik 6 esetben dllapitottak meg abszolut se-
bességtullépést a motorkerékparos részérél
(5. tablazat).

Egy esetben mar a helyszinen a KRESZ 26.§ (1)
bekezdésébe 1itkozé szabalyszegést allapitott
meg a szemlebizottsag, a szakért6i vélemény
szerint is helyesen. A masik 6t esetben a mar
emlitett fogalomértelmezés miatt a baleset oka
a KRESZ 25.§ helyett a KRESZ 26.$ (1) bekez-
désébe (harom esetben) {itkoz6 szabalyszegés,
illetve a KRESZ 14.§ (1) d) pontjaba iitk6z6
szabalyszegés lett a baleset oka. Kiemelke-
dik a tablazatban talalhaté harmadik baleset,
amelynek soran lakott teriileten beliil a meg-
engedett 50 km/h legnagyobb sebesség helyett
a mellékdton a motorkerékpar egy keréken(!)
haladva 127-137 km/h sebességnél szenvedett
balesetet (5. tablazat).

A 27 balesetben az okoz6 motorkerékparoson
kiviil 10 esetben mds kozlekedd is részese volt
a balesetnek, amelybdl 9 esetben rendeltek ki
muszaki szakért6t, akik 6 esetben allapitottak
meg abszolut sebességtullépést (6. tablazat).

Két esetben a kovetési tavolsagra vonatkozd sza-
balyszegést jelolték meg a szemle sordn a baleset
okanak, egy esetben pedig az elézés szabalyai-
nak megszegését. A harmadik esetben a motor-
kerékparos kijelolt gyalogos-atkelShelyen titotte
ela gyalogost, éjszaka, borultidében. A motoros
a megengedett 50 km/h sebesség helyett 85-90
km/h sebességgel haladt, amennyiben 50 km/h
sebességgel kozlekedett volna, ugy az észlelés
helyétdl biztonsdgosan meg tudott volna allni.

5. tablazat: A sebességtullépéssel bekovetkezett halalos motorkerékparos balesetek, oko-

z6ként, mas kozleked6 nélkiil 2015. (sajdt szerk.)

Megengedett legnagyobb Baleset okozdja Szakértd altal megallapitott KRESZ szabalyszegés
sebesség sebesség
90 mkp-os 131-144 25.§ (1), 26.5 (4)
70 mkp-os 100-105 26.5 (1)
50 mkp-os 127-137 258 (1)
30 mkp-os 40-45 25.5 (1)
50 mkp-os 59-64 258 (1)
60 mkp-os 73-76 258 (1)
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6. tablazat: A sebességtillépéssel bekovetkezett halalos motorkerékparos balesetek, oko-

zoként, mas kozlekeddvel 2015. (sajdt szerk.)

Megengedett legnagyobb Baleset okozdja Szakérté altal megallapitott KRESZ szabalyszegés
sebesség sebesség

110 mkp-os 136-146 278 (1)
90 mkp-os 100-105 275 (1)
50 mkp-os 85-90 435 (1)
90 mkp-os 117-122 255 (1)
40 mkp-os 57-65 25.8 (1)
90 mkp-os 100-104 34.1

7. tablazat: A sebességtullépéssel bekovetkezett halalos motorkerékparos balesetek,

sértettként 2015. (sajdt szerk.)

Megengedett Baleset okozdja Okoz6 sebessége Baleset részese Részes sebessége KRESZ
legnagyobb szabalyszegés
sebesség
50 szgk-vez. mkp 78-82 318 (5)
50 szgk-vez. 18-23 mkp 86-91 315 (5) ¢
90 szgk-vez. mkp 153-173 318 (5)
90 tgk-vez. 25 mkp 125-135 318 (5)
70 szgk-vez. 20-23 mkp 103-107 315 (5)
90 szgk-vez. 20 mkp 115-125 31.§ (5)
50 szgk-vez. mkp 81-85 28.5 (2) b)
90 szgk-vez. 15 mkp 105-115 285 (2)b)
50 szgk-vez. 10 mkp 103-109 28.5 (2) b)
50/25 lassu jarmd vez. mkp 96-101 28.5 (2) b)
40 szgk-vez. 13-16 mkp 53-58 28.5 (2)b)
50 szgk-vez. 6-10 mkp 65-75 285 (2)b)
90 szgk-vez. 94-98 mkp 120-125 34.§ (1)
40 smkp-vez. 49-51 mkp 45-47 25.8 (1-2)
50 gyalogos mkp 65-75 85(2) 0
70/90 tgk-vez. 15 mkp 100-120 33.5 (1)
50 tgk-vez. 9-10 mkp 80-84 245 (1)

A tulzott sebesség és a baleset halalos ered-
ménye kozott szoros Osszefiiggést allapitottak
meg, a vadiratban mar a KRESZ 26.§ (1) bekez-
désébe iitkozé szabalyszegést allapitottak meg
a baleset okaként. Két esetben pedig a relativ
sebességtullépés helyett az abszolut sebesség-

tallépés lett a baleset oka, azaz harom esetben
is valtozott a baleseti okra vonatkozd megalla-
pitas.

2015-ben 23 esetben jel6lték meg a motorke-
rékparost sértettként a helyszinen, azaz a bal-
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eset okaként mas kozleked6 szabalyszegését al-
lapitottak meg. 22 esetben rendelt ki a hat6sag
igazsagligyi miszaki szakért6t, akik 17 esetben
allapitottak meg abszolut sebességtullépést a
motorkerékparos részérdl (7. tablazat).

Hat esetben a kanyarodas szabalyait szegte
meg a személygépkocsi, illetve a tehergép-
kocsi vezetSje. A motorkerékpdros harom
esetben is legalabb 50%-kal tullépte a meg-
engedett legnagyobb sebességet, az titkozési
sebesség pedig mindegyik esetben nagyobb
volt, mint a helyszinen megengedett legna-
gyobb sebesség. Két esetben a vadiratban a
gépkocsivezetd szabalyszegése mellett a mo-
torkerékparos részérél a KRESZ 26. szaka-
széaba 1itk6z6 szabdlyszegést allapitottak meg
sértetti kozrehatasként. Tovabbi hat esetben
alarendelt utrél kanyarodtak a védett tton
haladé motorkerékparos elé. Egy esetben a
motorkerékparos a megengedett sebesség (50
km/h) t6bb mint kétszeresével haladt (103-
109 km/h), ebben az esetben meg is sziintet-
ték az eljarast a személygépkocsi vezetdjével
szemben. Egy-egy esetben az elindulds, az
el6zés, haladas az uton, a megfordulas, a tilos
jelzésen valo athaladés tilalmdnak szabdlyait
szegték meg a kozlekeddk, amikor a motor-
kerékparos sértettként tallépte a megengedett
sebességet. A halalos eredmény kialakulasa-
ban szinte mindegyik balesetben szerepe volt
a tulzott sebességnek.

Osszességében tehat 50 haldlos motorkerékpé-
ros balesetben Osszesen 40 esetben rendeltek
ki muszaki szakért6t, akik 29 esetben allapi-
tottak meg abszolat sebességtullépést a mo-
torkerékparos részérél (58%). Az 50 baleset-
bél csupan 6 esetben nem volt megallapithatd
szabalyszegés a motoros részérdl! 10 esetben
pedig az abszolat sebességtullépés lett a bal-
eset oka, ami kozel fele a KSH adatai szerint
2015-ben a jarmivezetSk hibaja miatt abszolut
sebességtullépésként baleseti okként megjelolt
esetek szamdanak (23 db).

7. KOVETKEZTETESEK
A kutatasban vizsgalt két év alatt 99 halalos

motorkerékpdros balesetbl 73 esetben ren-
deltek ki igazsagiigyi gépjarmiiszakértét, hogy
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nyilatkozzon a baleset kériilményeivel kapcso-
latban. A 73 esetbdl 47 alkalommal mutattak ki
abszolut sebességtullépést a motorkerékparo-
sok részér6l (64%). Az 6sszes haldlos motoros
baleset 48%-aban bizonyithatéan volt abszolut
sebességtullépés a motoros részérdl. 22 esetben
nem csak azt allapitottdk meg, hogy a baleset-
ben volt abszolut sebességtillépés, hanem azt
is, hogy a baleset oka az abszolut sebességtul-
lépés volt, ez az esetek 22%-a. Ki kell azonban
emelni, hogy a sebességtullépésnek minden
esetben jelents szerepe volt a haldlos eredmény
kialakulasaban is. Tekintettel arra, hogy a kuta-
tas idejében még nem minden esetben zdrult le
a vizsgalat, illetve sok esetben nem rendeltek ki
szakért6t, a valés szam még ennél is nagyobb
lehet. A hivatkozott 22 esetben azonban mar
kimutathaté volt az abszolut sebesség tullé-
pés, mint baleseti ok. A haldlos baleseteknél
az abszolut sebességtullépés joval magasabb,
mint amit a motorkerékpar-vezeték a mar em-
litett kérddives online felmérésben elmondtak:
»A megengedett sebességet rendszeresen tul-
lépék aranya autdpalyan, autéuton 15-20%
kozotti, és kozel azonos mindegyik korcso-
portban, ennek masfélszerese a lakott teriile-
ten kiviili utakon. Lakott teriileten a gyakran
gyorshajtok aranya meghaladja a 10%-ot.” [3]

Tovabbi fontos eredménye a kutatasnak,
hogy a 99 halalos balesetbdl, amelyben mo-
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torkerékparos is részt vett, 82 esetben alla-
pitott meg a hat6sag valamilyen kozlekedési
szabalysértést a motorkerékpdaros részérdl.
Ki kell emelni azoknak a baleseteknek a ma-
gas szamat, amelyben a kanyarodé gépkocsi
vezetdje nem mérte fel helyesen a szembdl
érkez6, vagy éppen az 6t el6z6 motorkerék-
par sebességét (két év alatt 14 eset), vagy gép-
kocsivezeték a védett uton haladd, a megen-
gedett legnagyobb sebességet meghaladd
sebességgel kozlekedé motorkerékparosnak
nem biztositottak els6bbséget. Még a meg-
engedett sebességgel kozleked6 motorkerék-
paros sebességének megbecslése is fokozott
figyelmet igényel a jarmiivezet6ktdl, hiszen
a motor és vezet&jének kiterjedése lényege-
sen kisebb, mint a gépkocsiké, amelyekkel a
legtobb jarmiivezetd lényegesen gyakrabban
taldlkozik, mint motorkerékparral. A kuta-
tas eredménye azonban azt igazolja, hogy a
haldlos motorkerékparos balestek megel6-
zésében nem csak a gépkocsivezet6knek van
felel6ssége, hanem éppen a védtelen kozle-
ked6nek, a motorkerékparosoknak is meg
kell tennie mindent a balesetek elkeriilése
érdekében, elsésorban a kozlekedési szaba-
lyok, kiemelten a sebességhatarok betarta-
saval.

A sebességhatarok betartasanak kikény-
szeritése kétségteleniil rendészeti feladat.
A sebességellenérzés a forgalomellendrzés
kulcskérdése. Egyrészt azért, mert a koz-
lekedési szabalyok egyik alapszabdlyarol
van sz6, amely szabaly betartatdsa nemcsak
baleset-megel6z6, hanem a karkovetkez-
mény-csokkentd hatasu is, masrészt — talan
pont ezek miatt — a legtobb technikai esz-
koz ezen ellendrzés lefolytatasdhoz all ren-
delkezésre [5]. Ugyanakkor megallapitha-
to, hogy a végzetes kozuti események dontd
tobbsége magatartashibabol fakad. Ezek
kikiiszobolésére — a tapasztalatok szerint -
a biintetés nem elegendS. A problémat ott
kell kezelni, ahol kialakult, vagyis a sokat
emlegetett emberi tényezdre kell visszatér-
niink, mint a kozlekedés alaptényezdijére.
A biintetés altalaban elkeriil$ aktivitast ered-
ményez és a személyiség valamely részfunk-
cidjat érinti. A valddi valtozas a személyiség
egészét érinté pszichologiai beavatkozas le-

aMEGELOZES

hetéségének megteremtésétdl varhato, amely
az ember személyiségére, bedllitddasara, atti-
tlidjeire koncentralva probalna a kozlekedési
résztvevoket alkalmassa tenni a kozlekedés-
ben valé helyes részvételre [1]. A szabalyko-
vetést, mint alapveté kozlekedési feltételt
a csaladban, az dvodaban, az altalanos és
kozépiskolaban kell elsajatitani, és termé-
szetesen a jarmuvezetOk képzése, oktatasa
soran. A kozlekedés-biztonsaggal foglalkozd
kampanyoknak, rendezvényeknek is egyik
legf6ébb feladata a szabalykovet6 magatartas
megerd&sitése a kozlekedésben.
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