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Uj célforgalmi matrixok a tervezés szolgalatdban

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium megbizasdbdl a KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. szakemberei széles korti adatfelvételre timaszkodva, a rendelkezésre allo
korszert adatbazisok felhaszndlasaval, innovativ eljarasok alkalmazasaval kidolgoztak az
Uj, helykozi, kozlekedési célforgalmi matrixokat. A masfél éves munka eredményeként 1ét-
rehozott matrixok koziil a telepiiléskozi, kozforgalmu kozlekedési utazasi igényeket leird,
valamint a hazai és a kiilfoldi forgalmi korzetek kozotti - belfoldi és orszaghatart atlépd
- forgalmi igényeket (tobb jarmtosztalyra bontva) tartalmazé kozuti kozlekedési matrix, a
forgalmi tervezés soran, napi szinten kertilhet hasznélatra.

A munka soran alkalmazott Gjszerti megoldasokat és a fontosabb eredményeket az alabbi
hét cikkben mutatja be a Kézlekedéstudomanyi Szemle oktéberi szama:

Albert Gabor:
Az 4j Orszagos Célforgalmi Matrixok (OCM 2016), mint a kozlekedéstervezés alapkovei

Munkacsy Andras, Vass Lajos:
Autdbuszos helykozi kozforgalmu kozlekedési matrixok

Dr. Siska Miklés:
A kozlekedési szokasjellemz6k alakuldsa, hatasuk a személygépkocsi forgalomra

Pusztai Adam, Kiss Istvan:
Modszertani attorés — a nagytehergépkocsi matrixok kidolgozasa

Szele Andras:
A leggyorsabban fejl6d6 jarmukategoria: a kistehergépkocsik matrixa

Dr. Berényi Janos, Oszter Vilmos:
Célforgalmi vizsgalatok a magyar vasuti halézaton

Miksztai Péter, Virag Almos, Boz6 Andras:
A hazai kozuti kozlekedési haldzatot terhel6 forgalom elemzése

AKTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. jelents hazai és nemzetkézi munkai, tobbek kozott
a jelenlegi és a korabbi célforgalmi matrixok (OCM 2008) kidolgozasaval, a zajtérképek készitésével,
valamint a hatékony vérosi intermodalis csomopontok djszerii tervezési médszereivel (City-HUB
projekt) kapcsolatos anyagok megtalalhatok a KTI honlapjan (www.kti.hu), a Kutatds meniipont alatt.
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1. ALTALANOS SZEMPONTOK

A kozosségi kozlekedésben kialakitando elekt-
ronikus dijfizetési rendszer — nevén messze
tulmutatéan - nem csupan az utasok fizetési
modjaban és a dijbeszedésben torténd val-
tozast jelent, hanem egy olyan, a tarsasagok
szolgaltatdsszervezését, gazdalkodasat segitd
és a felels testilletek megrendel6i, dijszaba-
si, finanszirozasi kotelezettségeit megalapozo
eszkozrendszer, amely mindezekhez alapvetd
utas-, teljesitmény-, bevételi stb. adatokat ge-
neral, amelyek ma mar a kozosségi kozlekedés
hatékony mikodtetése szempontjabdl elen-
gedhetetlenek.

Hazankban a korabbi, orszagosan ,egységes
kovetelmények” (ELEKTRA Hungaria) [1, 2]
alapjan - dont6en egytipust utasmédiumra
(érintkezésmentes kozlekedési chipkartya)
épild - ,centralizalt” elképzelések feladdsa
utin mara vegyesebb, ,szabadabb” képet
talalunk[3]. A BKK-BKV azonositd chip-
kartyat alkalmazd, szerveralapi rendszer
megvaldsitdsat végzi, a MAV-Start megtar-
tani latszik a papiralapu jegyeket, amelyeket
a kiadé késziilékeken, a hasznalt vonathoz
kothetéség érdekében - 6nmagaban helye-
sen - QR-koéddal lat el, a Volan tarsasagok
kivdarnak. Tébben a mobilteleféniat tartjak
az udvozitének, és a nyitott rendszer mellett
érvelnek.
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Kozlekedéstervezés

Itt meg kell jegyezni, nem az a hatékony rend-
szer, amely nyitott mindenféle megoldasra,
hanem az, amely az ,utas - szolgaltaté - fele-
165 testiilet” harmasdnak adott kovetelményeit
egy, a kor technikai szinvonalanak megfelel$
eszkozrendszerrel képes huzamos idén (pl. 20
éven) at stabilan és viszonylag zavarmentesen
szolgalni. Az a rendszer, amely menet kozben
minden kiils6 ujabb technikai vivmanyt be
akar fogadni, az id6vel a folyamatos fejleszté-
sek altal, instabilla valhat. Ez nem jelenti azt,
hogy bizonyos eszk6zok ne lehetnének menet
kozben integralhatok, mikdzben alapelv kell,
hogy legyen: csak olyan képességii eszkoz ke-
riljon kiegészitésként bevonasra, amelynek
képességei lehetévé teszik a korabbi eszkozok
valtozatlan hasznalatat (tehat feltilrél kompa-
tibilis), és belépése az utasok szintjén hoz va-
laszték-, ill. kényelmi tobbletet, de nem kivan
4j kommunikdciés technolégiat és hasznalata
az adatfeldolgozast végzé kozpontban is a ki-
alakitott szerkezetbe illeszthetd.

J6 példa erre az NFC-képességli okos mobil-
telefon, amely egyesek szamara, megfeleld
SIM-kartyaja révén, érintkezésmentes kozle-
kedési kartyaként is képes dijtermékek hordo-
zasara, ha a feltoltése automatakban nehézkes
is, és megszemélyesitése sem ugy torténhet,
mint egy kozlekedési alkalmazast tartalmazé
plasztik chipkartya esetében. Az ilyen okos
telefonok integralasat pl. az ELEKTRA Hun-
garia kovetelményrendszer[1] sem zarta ki, de
kizarta pl. a vonalkdédos megoldasokat, mivel
azok mas kezelési technoldgiat képviselnek.

Az elektronikus dijfizetési rendszer tigyében — a
folyamatban 1év6é meghatdrozo fejlesztések (pl.
BKYV, MAV) kapcsan — néhany fontos szempont
kiemelése latszik indokoltnak, ugyanis barmely
tarsasagi vagy teriileti megoldas kezdeménye-
zése el6tt végiggondolandok a teljes dijfizetési
rendszer orszagos kovetelménykeretei és té-
nyezdi, amelyek mellett a kompatibilitds szem-
pontjabdl a kovetkezok fontosak:

— Lehetdleg egyféle ,,magtechnoligia” és azo-
nos képességii médiumok alkalmazasa, az
atjarhatosag jegyében (pl. érintkezésnélkiili
»proximity” kartyak alkalmazdsa, amihez
(majd) csatlakozhatnak NFC-képességti

mobiltelefonok is; minden egyéb megoldas
pl. internetes jegy egy-egy szolgaltato dijter-
mékeinek kezelésére alkalmas lehet, ame-
lyek nem kivannak feltétlen atjarhatésagot
és bevételfelosztast).

- A teljeskoriiség jelenti a teriiletiséget”
(megint az atjarhatdsag érdekében a helyi és
helykozi szolgéltatasokat; adott esetben nem
csupan Budapestet) és a ,teljes haszndlé6i kort”
(rendszeres és eseti utazok; teljes aru, kedvez-
ményes és ingyenes utazok) a szolgéltatasok-
hoz val6 hozzaférés és atjarhatosag biztositasa
érdekében (ebbdl a szempontbil alapvetd, hogy
milyen rendszer valosul meg Budapesten, — az
orszdgos rendszer szempontjabol is meghatd-
1020 -, hisz ott van a legtobb ,interoperdtori”
kapcsolat, ezért a felelésség az tigyben fokozott!)

- Az interoperabilitas szempontjabdl fontos -
az egységes technoldgiai és biztonsagi elvek
mellett - az egységes elvii adatmodell (ma
mar TRANSMODEL-alapon) és azonosité
rendszer alkalmazdsa a dijrendszer és dijter-
mékek leképezéséhez (pl. ahogy ez korabban
az ELEKTRA Hungaria rendszerben tortént).

Ha mdsért nem is, de az ,atjarhatdsag” elvar-
hat6 kovetelménye miatt olyan egységes elvil
megoldasra célszerli tehat torekedni, amely
orszagosan kompatibilis részrendszereket tesz
lehetévé, és az ezzel jard, tobbszolgaltatos,
integralédd ,,szovetségi szolgaltatdsokat™ is
figyelembe veszi, hisz a dijfizetési rendszerek
megfelelésége a szolgdltatok kozti koltség-
megosztas és bevételfelosztis szempontjabdl
is alapvetd fontossagu lehet (pl. gondoljunk a
mostandban felvetddott HEV , koltségmegosz-
tasi problematikajara”, ahol a budapesti és kor-
nyéki utasairamok kiszolgalasa a kérdés, vagy
a Hédmezévasarhely és Szeged kozott 1étesiild
»tram-train” bevételfelosztasi kérdéseire a ko-
z0s hasznalatu dijtermékek esetén).

2. AZ ATJARHATOSAG ES INTER-
OPERABILITAS UTASMEDIUM-OL-
DALI SZEMPONTJAI

Az elektronikus dijrendszerek vonatkozasa-
ban - az utasoldali atjarhatdsag és a szolgal-
tatoi interoperabilitds szempontjdbdl nézve -

Monigl J.



hédrom lényeges szintet érdemes kiemelni és

jellemzdit figyelembe venni:

- azutasmédiumokkdoreésszerepe:idetartoznak
az elektronikus érintkezésmentes chipkartyak,
a hasonlé bankkartydk, az NFC-képességti
okostelefonok, a hagyomanyos mobiltelefo-
nok, tovabba megemlitend6k még az inter-
neten értékesitett termékek dokumentumai;
ezek koziil a médiumok koziil az érintkezés-
mentes chippel rendelkez8k lehetnek dij-és
értékhordoz6 kozlekedési kdrtydk vagy a
kartyat birtoklé személyt azonosité kdrtydk
(pl. SZIG, NEK...); a mobiltelefonok egyes
applikacioknal, kijelz6jiik révén betdlthetnek
termékmegjelenitd funkciot is, pl. interneten
vasarolt dijtermékek esetében; QR-kdddal,
sajatos kezeléssel (megjegyzends, hogy a
QR-kéd a metrékapukndl nem mukodik); a
bankkartyak kett6s funkciét is betolthetnek:
meghatarozott koriilmények kozott a kozle-
kedésben személyi azonositast és egységdijas
fizetést is lehetévé tehetnek (pl. PayPass funk-
cidval atalanyjelleg(i vonaljegyek fizetésére);

- a kommunikdciés kapcsolat tipusa: amely
az utasmédium utazaskori hasznalata soran
a szerverrel (adatkozponttal) valé kapcso-
latot jellemzi, Osszefiiggésben a vélasztott
utasmédium(ok) tipusaval; a kozlekedési kar-
tyak esetében, amelyek hordozzdk a dijter-
mékeket vagy az utazds soran fizetésre hasz-
nalhat6 dijosszeget, nincs sziikség kozvetlen
szerver-kapcsolatra, tehat off-line modon is
képesek miikodni, mig az azonosité kartyak
esetében kezelés kozben kozvetlen szerver-
kapcsolat biztositja a kartyabirtokos azonosi-
tasa mellett, a médiumhoz kapcsolt technikai
szamlahoz kotddden létrehozott dijtermék ér-
vényességét, azaz az utazasi jogosultsag a visz-
szajelzés altal, on-line médon valésulhat meg;

- azadatkezelés modja: a rendszer ,agyat” jelen-
t6 kozlekedési adatkozpont szamos feladata ko-
ziil az egyik legfontosabb az utasok altal a mé-
diumokhoz kétédGen elére megvasarolt vagy
utazas kozben megfizetett dijtermékek haszna-
lata sordn keletkezd adatok gydjtése, fogaddsa,
feldolgozasa és elemzése. Ebb6l a szempontbol
tobb kiilonbség is adodhat az adatcsatornakat
illetden - fiiggden az utasmédiumok tipusatol
és az ezzel Osszetiiggd kapcsolati jellegtdl (pl.

Kozlekedéstervezés

kozlekedési kartya off-line moddal vagy azo-
nosité kartya on-line méddal) - viszont a kép-
26d6 adatok szerkezete, naplozdsa, tdroldsa
nagymértékben hasonlova tehetd, fiiggetleniil
az utasmédiumok tipusatol.

Ezen, kiilonb6z6 szempontoknak valéd megfele-
1és alapjan a dijtermékek (jegyek, bérletek, azaz
az utazasi jogosultsagok) vasarldsa, tarolasa és
hasznélata szempontjabdl mara mér két eltéré
rendszerkoncepcié jelent meg, amelyek lényegi
vonasai a kovetkezok:

- médiumalapti megoldds: a dijtermékek
vagy utazasra felhasznalhat6 dijosszeg a
rendszer altal elfogadott médiumra (pl.
érintkezésmentes chipkartya, NFC mobil-
kartya) toltik fel, és a kezelés soran az ,el-
fogadas/elutasitas” helyben, a jarmtveken
vagy allomasokon 1évé kezelSkésziilékek
altal, a kozponttdl off-line mdédon torténik;

— szerveralapii megoldds: a dijtermékek vagy
utazasra felhasznalhaté dijosszeg a szerver-
kozpontban az utazé altal, a hozza k6t6dé és a
rendszer éltal elfogadott ,,azonosité médium”
(pl. érintkezésmentes chipkartya, NFC mobil-
kartya, bankkartya, QR-kddbélyeg) el6zetes
regisztralasaval létesitett technikai szamldhoz
kapcsoltan keriilnek befizetésre, és a médium
olvasokezelése alapjan az ,elfogadas/elutasi-
tas” a szerverrel torténd, a kartyaazonositot
tovabbité kommunikacié révén, a valasz figye-
lembevételével, on-line médon torténik.

A két rendszerkoncepci6 kozotti 1ényeges kii-
16nbség tehat a médiumok és a szerverkozpont
szerepében mutatkozik: az egyik estben a mé-
dium ,,dijtermékhordozd”, amely olvasas/iras
muveletek sordn, ,helyben” értékvaltozason
megy at, mig a masik esetben a médium csu-
pan ,utasazonosité”, amely olvasasi mivelet
révén biztositja a kozponttal térténé kom-
munikaciét, ahol minden tranzakciés koriil-
ményt és adatot rogzitenek.

Lathato, hogy az utasmédium(ok) megvalasz-
tasa dont6 a dijfizetési rendszer muikodése
szempontjabdl. Az 1. tablazat sszefoglaloan
bemutatja a miikodés szempontjabdl lényeges
mozzanatokat, igy:

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2017. LXVILI. évf. 4. sz.
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- az utasmédium tipusihoz kitédden ,az
utazdsi jogosultsag megszerzése” kiilonboz6
lehetséges modozatait (pl. pénztar-/feltoltd
késziilék, kozlekedési automata, bankauto-
mata (?), utaskozpontokban vagy a Kozle-
kedési Adatkozpont (KAK)-ban kialakitott
helyek, tovabba interneten keresztiil);

a kommunikdciés kapcsolatok médjihoz
is kotédéen a ,kedvezményezés lehetésége”,
valamint az ,engedményezés (dijplafon?)
lehetésége” szempontokat, tovabba a kii-
16nboz6 dijterméktipusoknal a ,médiumok
utazaskori kezelésének moédozatait” célsze-
r{i figyelembe venni, igy

dijtdrca jellegii haszndlatndl
haszndlatardnyos dij,),

teriileti és iddszaki érvényességnél,
dedikadlt viszonylati érvényességnél;

(dtaldnydij,

atranzakciés adatkezelés modjdtilletden csak
jelezziik, hogy a kiilonb6z6é utasmédiumok
hasznélata soran kiilénb6z6é kommunikacios
jellegzetességek adddhatnak, amelyek az ada-
tok el6készitése és feldolgozasa soran meg-
egyez0 szerkezetbe is hozhatok.

Az emlitett médiumok és fizetési médok biz-
tosithatjak a kozosségi kozlekedésen kiviili
egyéb kozlekedési fizetések megoldasat pl. a
parkolds, a kerékparkolcsonzés, a taxizas ese-
tében is. Ezek koziil kiillondsen fontos a parko-
lasi dijfizetés azonos médiumokkal valé meg-
oldasa, a kozosségi kozlekedés ,,modvaltasos”
hasznalatanak elésegitése érdekében, az autd-
sok szamara.

A médiumok vonatkozasiaban a rugalmas-
sdg és nyitottsdg tehat nagymértékben
biztosithatd, oly annyira, hogy kétséges, a
kialakulhat6é sokféleség kovetkeztében a
jarmiveken, allomasokon hogyan lehet az
ellenérzést megoldani, ugyanis, a bevétel-
biztonsdg is van annyira fontos kovetel-
mény, mint a rugalmassdg, amely eseten-
ként egyfajta ,szabadossaghoz” vezethet a
fizetés, ill. a haszndlat terén.

A sokszinlség révén szamolni kell azzal, hogy
a ,biztonsdgi egyenszildrdsdg” kényes kér-
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déseket vethet fel, tovabba ez az adatkézpont
feladatait is megsokszorozza, és bonyolultabb
tranzakciés rendszert, valamint szoftverfej-
lesztést kivan. A tobbféle képességti megol-
dassal és szereplovel az iizleti modell is bonyo-
lultabbd valik, ami fokozza a sériilékenység
veszélyét és a zavarok kockazatat.

3. AZ ELEKTRONIKUS MEDIUMOK
HOZZAJARULASA A KOZOSSEGI
KOZLEKEDES MENEDZSELESEHEZ

Az 1. 4dbra Osszefoglaléan és vazlatosan be-
mutatja az elektronikus dijszedés (chipkartya
rendszer) alkalmazasanak lényegi lehetdségeit
és hozzdjarulasat a kozforgalmu személyszalli-
tas hasznalataval, szervezésével, irdnyitdsaval,
igazgatasaval és biztositasaval kapcsolatban
azokon a teriileteken, amelyek az utasok és
a szolgdltatok, valamint a felelds testiiletek
(kormdanyzat és az Onkormadnyzatok), azaz
minden szerepld szamara fontosak:

- az utasoldali elény6k kiaknazasa az atjar-
hatdsagot biztosito, a készpénzfizetést mér-
séklé és az utazastol idében elvald fizetést
lehet6évé tevd elektronikus megoldassal,

a szolgaltatasi szerz6dések igényekhez iga-
zodo, jobb modalis kindlati megalapozdsa
az utasszamok és teljesitmények halézati,
vonali, napszaki ismeretével,

a koltségek pontosabb szambavételi lehe-
tésége a kartyarendszerhez csatlakozé for-
galomiranyitasi és teljesitményelszamolasi
lehet6ségekkel,

a dijrendszer kinalatanak bévitése, rugal-
masabba és teljesitményaranyosabba tételé-
nek lehetdsége az igénybe vett dijtermékek
hasznalatanak mérhet6vé tételével,

a bevételbeszedés és befolyas biztonsaga-
nak ndvelése, az utasok és személyzet altali
visszaélési, ill. arkiegészités-megcsapoldsi
lehet8ségek visszaszoritasaval,

a koltségtéritések és arkiegészitések meg-
alapozottabb 0Osszegeinek megallapitasa és
fizetése, tovabbd a bevételek igazsdgosabb
elosztésa az egyiuttmikodo szolgaltatok ko-
z0tt az egységes dijtermék-tartalom és adat-

feldolgozassal,
- hasonlék mondhatok el a szolgaltaték ado-
zasi kotelezettségei vonatkozasdban is,
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ugyanis a tranzakcids adatok bevételi feldol-
gozasa valhat az afa-befizetések alapjava,

- a kartyarendszer orszagos sikeres miikodése
szabvanyosnak tekinthetd kartya- és eszkozko-
vetelmények, tranzakcio-tartalmak, biztonsagi
kortilmények, tovabba megfelel6 egyiittmiiko-
dési és iizleti szabalyok meglétét kivanja.

A kozlekedési kartyarendszer utasoldali dijfi-
zetési funkcidjan tul - a kozlekedési héloza-
tok és folyamatok digitalis leképezése révén -
tobb, egyéb szolgaltatdi vonatkozasu feladat
megoldasahoz is alapul szolgalhat:

- a kartyarendszerhez kapcsolodd technikai
eszk6z6k (GPS, GPRS) lehet6vé teszik a jarmii-
vek helymeghatdrozasat és kovetését, ily mo-
don biztositva a forgalomiranyitas alapjat is;

- akartyarendszer az utazasi igényeknek meg-
feleld, a szolgaltatasrészek igénybevételéhez
ko6tédo dijfizetés megkivanja a kozforgalmu
szolgaltatdsok egységes elvii viszonylati vo-
nalvezetési és menetrendi leképezését, ami
lehet6vé teszi az utastdjékoztatasi rend-
szerhez val6 hasznositdsat is (ez utobbi terii-
leteket is kivanja lefedni a fejlesztés alatt 1évo
NESZIP-rendszer [3]);

- megfelel6 miiszaki kiegészitéssel a szol-
galtatasok biztositasahoz sziikséges sze-
mélyi és jarmiallomany haldzati teljesit-
ményei is mérhet6vé valnak, amelyek az
utasteljesitményekkel és bevételekkel egytitt
a szolgaltaté tarsasagok gazdalkodasi és
pénziigyi elszamolasi rendszerének (pl.
SAP) fontos alapadatait is jelenthetik.

} nralpalistisl urrnidds
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Az elektronikus dijfizetés bevezetésének
miszaki-gazdasagi elényeit (esetenként
tobbletkoltségeit), a felvaltand6 ,papirala-
pu” rendszerrel szemben, a megvaldsita-
ni tervezett rendszer elemei és folyamatai
elemzése alapjan listaszertien a 2. tdblazat
foglalja ossze.

4. A MEDIUM-MUVELETI ES -HASZ-
NALATI ADATFELDOLGOZAS FON-
TOSSAGA ES SZEMPONTJAI

Ahhoz, hogy egy regionalis vagy orszagos
rendszerben az utasok atjarhatésagat tobbré-
szes, a szolgaltatok kozti atszallast biztosito
dijtermékekkel megvaldsitsuk, sziikség van
egy kozponti kdrtyamtiveleti tranzakcié-keze-
16 és elszamolo kozpontra (KAK) [2].

A tervek szerint ezt a funkcidt a Nemzeti Mo-
bilfizetési Zrt. fogja ellatni, amely hamarosan
elinditja Nemzeti Elektronikus Jegyrendszer
Platformot (NEJP) [3].

A kozpont nem feltétlen pénzkezeld, hanem
csupan feltoltés- és haszndlatfigyel6 funkcid-
val birhat, aminek alapjn a szolgaltaték koz-
ti ,tartozik-kovetel kimutatdsok” késziilnek
és a szolgaltatok egymas kozott elszamolhat-
nak.

A tranzakcids adatok alapjan a kozponti sza-
mitégépes rendszerben lehetévé vélik a fizetési
és kartyamiiveleti adatok utodlagos (éjszakai
vagy naponkénti) feldolgozasa és elemzése,
ami a teljesség igénye nélkiil, a kovetkez6 f6bb
tertiletekre terjed ki:

— kdrtyahaszndlati adatok feldolgozdsa

a tranzakcids adatok elsédleges feldolgoza-
sa sordn a kdrtyakiadasi, feltoltési és kezelési
muveletek napi allomanyai alapjan valik le-
het6vé pl. kartydnként/alkalmazdsonként és
dijtermékenként a feltoltési és érvényesitd ke-
zelési adatok Osszerendezése. Ennek alapjan
lehetséges a ,,szabalyos” érvényesit$ kezelések
megallapitasa, valamint korabbi napléadatok
alapjan a szabalytalan feltoltések kisztrése, a
térben és id6ben Osszeférhetetlen utazasi ada-
tok alapjan az esetleges klonozasok felderitése
stb. és a tiltolistak dsszeallitasa;
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2. tablazat: Az elektronikus dijrendszer bevezetése haszonelemeinek vazlatos fel-
tarasa

MM ]Erﬁ teriiletek

Tevékenységek

Hasmn-ﬂﬁhhleﬂcﬁltség-lllmlk

Utazasi igénymeghatarozas
Hildzattervezés
Menetrendtervezés

Szallitds] erSforrdsterverés
Szallitdsi erSforrdsfelhasznilis

Dijrendszer-tervezés

Dijtermiék értékesités

Ugyviteli erdforrdsfelhasznilds

Pénzligyl erbforrds felhaszndlds
Dijrendszer-miikGdtetés

Utaskizpont-mikidés

Kbzlekedési AdatKdzpont-miikidés

Statisztikai adatelemezés

Dijrendszer-irdnyitis

Fizetds utasszam-/bevételalakulds

Hiztartasfelvételek
Ltasaramlasi felvételek
Ltasszamlaldsok

Knorr tengelysilymeérések
Jarm(beosztis
Személyzetbeosztis

Jarm futdsteljesitmény
Személyzet munkaidé-raforditas
Dijtermék tervezés
Marketingakeidk elGkészitése
Dij- &5 bevételszamitas
Dijmédium beszerzis

Dijtermek ertékesités
Pénzszallitas

Ltasellendrzés
Bevételelszamolds
Teljesitményelszdmolds
Kiltségeleszamolads
Addbevallds, -utalds
Arkiegészités-igénylés
Kdzlizemi kbltségek viselése
Készilékpark javitds, karbantartds
Kartyakiadas, nyilvantartds
Utas-szerzGdéskétés
Litas-szamlanyitas

Téjékoztatds

Pannaszkezelés
Sramitdgéprendszer-mikidtetés
Adatfogadas, napldzds, archivdlas
Mapi dijszamitds, szamlakezelés
Tiltd lista készités
Bevitelfelosztas

Banki transzfer-intézds

Mapi jelentések

Idfszaki jelentések
Célelemzések
Inforendszer-szabalyozds
Azonositd rendszer-karbantartds
Szoftverkarbantartas, fejlesztés
Hilszat-mikddés- feligyelet
Terminal-mikadés-feligyelet
Hibaelhéritds
Bliccelés-csikkenés
Szgk-haszndlék vonzdsa
Dijszabdsi alapok véltozdsa (id&alap)
Napi dijplafon alkamazis

elmaradd felvételek

elmaradd felvételek

elmaradd felvételak

elmarado felvételek

kevesebb jarmi

kevesebb jarmivezetd
kevesebb jarmd Ozemkaltség
kevesebb bérkoltség
kedvezdbb dijtermékszerkezet
tobblet utas/bevétel lehetdsége
pontosabb bevetel tervezés
kartydk(+) nincs jegyselejtezés(-)
kevesebb arusitd hely
kevesebb szallitasi kdltség
hasonld mérték (7}

kevesebb Ogyviteli munka
kevesebb dgyviteli munka
kevesebb Ugyviteli munka
kevesebb Ogyvitell munka
kevesebb Dgyviteli munka
tobbletkdltségl ?)
tobbletkdltség

tobbletkoltség

tobbletkaltség

tobbletkdltség
tobbletszolgdltatds +kaltség
tobbletszolgaltatas +kiltség
tobbletkdltség

tobbletkaltség

tobbletkoltség

tobbletkdltség
tobbletszolgdltatas +kiltség
tobbletkoltség
tobbletszolgdltatas +kiltség
tobbletszolgiltatds +kaltség
tobbletszolgiltatds +kaltség
tobbletkdltség

tobbletkaltség

tobbletkoltség

tobbletkaltség

tobbletkdltség

tobbletkoltség

tobblet utas/bevétel lehetdsége
tobblet utas/bevétel lehetSsége
tobbletbevétel lehetdsége
beveételkiesés veszélye
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- bevételi adatok feldolgozdsa

a kartyakra valo feltoltési befizetések napi
adatai  feltolt6helyenként a  szolgaltatok
szamara nagyon fontosak, amibdl a napi,
szolgéltatonként megvaldsult bevételek dij-
termék-tipusonként megéllapithatok, a nyuj-
tott szocialis (elrendelt) kedvezménymérték-
tol fuggd "arkiegészitési" Osszegekkel egyiitt.
Hasonlé mddon keriilhetnek kimutatésra az
tizletpolitikai kedvezményezéssel kapcsolatos
adatok is,

- adédigazgatdsi adatok feldolgozdsa

az els6dlegesen feldolgozott feltoltési és érvé-
nyesit6 kezelési adatok nyoman el6allo dij-
bevételi és arkiegészitési adatok alapjan tor-
ténhet meg, szigortian szabvanyos mddon a
szolgéltatonkénti és  dijterméktipusonkénti
befizetendd AFA 6sszegének meghatdrozasa,
valamint az igényelhet$ arkiegészités mérté-
kének megallapitasa. A napi adatokbol képez-
heték az addzas rendjének megfelel6 idésza-
kokra vonatkozé és éves adatok, valamint az
addigazgatasi eljardsok alapjaul szolgalhat6
hiteles kimutatdsok osszeallitasa;

- a szolgdltatok kozti elszdmoldsi adatok fel-
dolgozdsa

azon feltoltd befizetések, amelyek adott szol-
galtaté dijtermékeire vonatkoznak, a megfe-
lelé6 kimutatasok elkészitése utan elszamolast
mas szolgaltatoval nem igényelnek; a feltl-
té-befizetések és a felhasznald-érvényesitések
szolgéltatonkénti elkiiloniilése esetén (késdbbi
tazisban) sziikséges, hogy valamely szolgdl-
tatd hitelesen kimutassa — sajat maganak és a
tarsszolgaltatok felé is —, hogy a ndla tortént
kezel6 érvényesitések soran mennyi volt a mas
szolgaltatoknal tortént befizetések alapjan
tortént , dijfogyasztas”, ami egyfajta addssa-
got eredményez, amit a tarsszolgaltatdk felé
ki kell egyenliteni. Hasonlé mddon valik is-
mertté mas szolgaltatok kimutatasaibdl, hogy
ugyanezen okbol mas szolgaltatok mennyivel
tartoznak adott szolgaltatonak. Az elszamolas
szabalyait a megéllapodott lizletszabalyzatnak
és a dijterméktipusoknak megfelel6en kell ki-
dolgozni. E vonatkozésban kiilonbség adédik
az ,atalanyjellegli” termékdijak és a teljesit-
ményaranyos termékdijak felosztasi szabalyait
illetéen;

- utasforgalmi adatok feldolgozdsa

az érvényesité kezelési adatok elsédleges fel-
dolgozasa utan lehetdség van arra, hogy a
szolgaltatok szdmara fontos utasforgalmi ada-
tokat meghatarozzak (pl. megalléhelyenként,
id8szakonként, dijterméktipusonként a fel-
szallo- (és leszalld) utasszamok meghataroza-
sa, amely adatok tovabbi dsszevondsokat is le-
het6vé tesznek (pl. viszonylatra, egész napra a
szolgdltatd egész teriiletére stb. vonatkozoan).
Az utasforgalmi adatok (utasszam, utaskm
stb.) képezhetik az alapjat az egységes tartal-
mu és formaju adatkozlésnek a KSH és a felelSs
testiiletek felé; az utdbbi helyen az ily médon
eléallitott adatok adhatjak az alapjit a helyi
kozlekedésben az arkiegészitésnek és a norma-
tiv tamogatasnak.

Ez azt is jelenti, hogy a tranzakcid-azonositas,
adattarolas és adatfeldolgozas mar a kezde-
ti stadiumban egységes modon, de legaldbbis
azonos, a felels testiiletek szamara is fontos
tartalommal késziiljon, amihez a megfelelé el-
jardsokat szintén ki kell dolgozni.

Ez akés6bbi kompatibilitas és interoperabilitas
szempontjabdl legalabb annyira fontos, mint a
kartya- és dijtermékszint(i egységesség, ami
természetesen a tranzakcid-kezelés egységes-
ségének megteremtését nagymértékben meg-
hatarozza és segiti.

5. A KORABBI INTEGRALT MEGOL-
DASRA TOREKVO KONCEPCIO FO
VONASAI ES KEPESSEGEI

5.1. Az ELEKTRA Hungaria koncepcio
lényege

Az orszagos elektronikus kozlekedési dijfize-
tési rendszer elGsegitése érdekében 2002-ben a
megkezdett gyakorlati munka koordindlt vite-
lére — a BKV és mas tarsasagok (pl. Alba Volan)
probalkozasai figyelembevételével - a Gaz-
dasagi és Kozlekedési Minisztérium (GKM)
kezdeményezésével Iranyit6 Bizottsag jott 1ét-
re, valamint Szakbizottsag alakult, amelyben
részt vettek az orszagos hataskord tarsasagok
(MAV és Volan tarsasagok), valamint a BKV
képvisel6i, aminek soran létrejott egy, a GKM,
IHM és a MEH miniszterek, tovdbbad a tarsa-
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sagi vezetSk dltal alairt ,Szandéknyilatkozat”,
amely orszdgosan egységes elvli kozlekedési
kartyarendszer megvalositdsat szorgalmazta.
A munka soran kialakitott ELEKTRA Hun-
garia (EH) koncepcié [1] alapjan az orsza-
gos, egységes kovetelmények megvaldsitasa
tobb fokozatban tortént. Az EH 2.2 verziét,
- amelyet egy 1 kByte-s kdrtyara telepitett
verzioként az Alba Voldnnal (az EMKE 4l-
tal) megvaldsitottak —, ami aztan az EH 2.3
verziéban, szinte valtozatlan tartalommal,
mar egy “alkalmazas keret” formajiba mo-
dosult. Ez lehetdvé tette, hogy mas funkci-
6ju, befogado6 kartydkra (pl. didkkdrtya) is
telepithet6vé valjon. E tartalmat a brit ITSO
keretbe is atultették, de ITSO-EH 3.0 néven
mar nem vitték tovabb.

Az  ELEKTRA  Hungaria  rendszer
utasmédiumként érintkezésmentes chip-
kartyakat iranyzott el (ami nem zarta
ki, bizonyos utascsoportok esetében az
NFC-képességli mobiltelefonok alkalma-
zdsat sem). A dijtermékhordozé médiu-
mok (kartyak) akkori funkcidja, a f8bb
utascsoportokra vonatkozoéan a kovetkezok-
ben foglalhatd 6ssze:

- a rendszeres haszndlok, f6leg a bérletes
utazok, akik szamdra legalabb 1 Kbyte-os
tartés, milanyagtokozasu ,DSC kartyat”
iranyzott eld, megszemélyesitéssel (a ki-
dolgozott EH-kovetelményeknek meg-
felel kartyak 7 db egységes szerkezeti
»dijtermékhelyet” és 6 db ,folytato helyet”
tartalmaznak, lehet6vé téve a legdsszetet-
tebb, kétiranyu vasuti jegyek leképezését
is, a ,folytat6 helyek” altal, akdr tobb at-
szallassal. A megszemélyesitett kartyakra
a dijtermékeken kiviil a személyi adatok
kozt a ,kedvezményjogosultsagi kodokat”
is hitelesen felirtak, ami lehet6vé tette a
mindenkori, jogszabdlyban meghatarozott
kedvezménymértékeknek megfelelé ked-
vezményes dijtermékek kiszolgaltatasat is.

— az eseti haszndlok, a ritkdbban utazdk, a
turistak szdmdéra az el6z6nél kisebb ka-
pacitasu, pl. papirtokozasu ujra(?)feltolt-
hetd, szintén érintkezésmentes kezelést
lehetévé tevd, ,PSC kartya” is megfelelt,
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amely 1 db kialakitott dijtermékhelyen
lefogyaszthatd gytjtéjegyek, napi jegyek
vagy egyedi viszonylati jegyek taroldsara
alkalmas; az eseti hasznalok kozil kilo-
nés gondot forditottak a személygépko-
csi-vezet6kre, akik egy megszemélyesités
nélkili, feltoltott kartydval a zsebiikben
konnyebben szallnak at a kozosségi koz-
lekedésre kiilonosen akkor, ha a parkolasi
fizetést is biztositja a kartya (ennek ak-
kori akaddlya, hogy a parkold automatak
érintkezéses modban mikodnek, ami
»dualis” (kétmdédu) kartydkat kivanta
volna meg).

A kozlekedési kartydk elterjedését és a
kozosségi kozlekedési szolgaltatasok at-
jarhat6sagat nagymértékben segitette egy
»dijtermék-katalogus” amely az azonos
tipust jegyeket és bérleteket megfeleld
kédok alapjan képezi le és teszi lehetévé a
feltoltésiiket, mikozben az egyes, azonos
tipusa termékek dijszintje pl. telepiilésen-
ként a helyi dnkorméanyzatok dontésének
megfeleléen, eltérhet egymadstdl. Az egyes
hasznaldi csoportok szocialis jellegt ked-
vezmény-leképezése egy megfeleléen ki-
alakitott ,kedvezménytdr” alapjan, a rajuk
vonatkozé kedvezményjogosultsagi tipus-
besorolas alapjan, az ket megillet6 kedvez-
ményfajtdk a mindenkori jogszabalyokban
megszabott %-os vagy forintalis értékeinek
megfeleléen tortént (ezek az akkori hazai
viszonyoknak megfeleléen, az EH elzmé-
nyek kozott rendelkezésre allnak).

Tekintettel arra, hogy az ELEKTRA Hungaria
[1] orszagos rendszer kivant lenni, képes volt
valamennyi orszadgos helykozi, helyi és szovet-
ségi menetdijrendszerben létrejohetd utazas
leképezésére, ill. megfelelé dijtermékek keze-
lésére (ennek elvi kereteit a 2. dbra szemlélteti)

Utdlag megallapithaté, hogy az ELEKTRA
Hungaria (EH) koncepcié [1] egy atfogo,
kozlekedési kdrtyaalapu és kozponti szer-
veralkalmazdsii megoldds lehetett volna,
amelyhez id6ben fokozatosan csatlakozhat-
tak volna a kiillonb6z6, orszagos helykozi
(MAV, Volan) és helyi dijfizetési rendszerek.
Ezek szamara a kompatibilitds az egységes
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EH-koévetelmények — koz-
tiik az egységes topologiai
modell alkalmazdsa - ré-
vén automatikusan bizto-
sithato volt.

Az eddig ismert orszagos
elektronikus dijrend-
szerek megoldasai mind
kozlekedési  kartyaala-
puak, legfeljebb abban
kiilonboznek, hogy egyes
orszagok — masok kedve-
z6tlen tapasztalatai alap-
jan - elére elhatdrozott
»egységes kovetelmé-
nyek” alapjan haladtak
(pl. Hollandia, Dania),
mig azokban az orsza-
gokban, ahol korabban
mar létrejottek kilon-
b6z6 helyi rendszerek,
utélag ,egységesitdé ko-

2. abra: Helyi, helykozi (és szovetségi) utazasok leképezé-

se az EH-rendszerben

helyi
sziivetségi
OrszAagos

P

MAY E-egyedi jegy

vetelmények” megalkotasara kényszeriltek (pl. Németorszag, Nagy-Britannia), nem éppen
hatékony tapasztalatokkal. Most, tgy tinik, magunk is erre az utra kertiltiink (3. abra) [3].

3. abra: Orszagos atjarhatosagot biztosito dijfizetési rendszerek kialakitasanak két

utja

Orseigos rendszer koncepeid
Egvséges kivetelmények
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betartandd kivetelmények

a. Elizetes kivetelmények alapjan

Litesiils helyi rendszerek
Megvillositadikilségek

T

Egvatgesito kivetdmenyek

Atjarhati alrendszerek
b Utilagos kitvetelmények alaplin

Monigl J.




5.2. A szolgaltatok kozti atjarhatosag
azonos tipusu médiummal valé biztosit-
hatdsaga

Az elmondottakkal Osszefiiggésben tekint-
stink egy példat, amely a hazai - igy a buda-
pesti régid és az azt meghaladd térség — ko-
rillményeinek megfelel6 és a rendszertdl
elvarhato egyiittmikodo ,,szovetségi” eseteket
is tartalmaz, tovabba a megfelel$ atjarhat6sa-
got biztositja a killonboz6 teriiletek és szolgal-
tatok kozott, valamint a , kedvezményezést” is
megfelelden kezeli ( 1d. 4. abrat is, az akkori
arak alapjan; a példa a DSC kozlekedési kar-
tyan alapul, de NFC-képességli mobiltelefo-
non is lehetséges).

Példa: egy Székesfehérvaron laké és Buda-
pestre naponta kozépiskoldba vonattal jaro
didk, aki heti két alakalommal a hazauton
Szazhalombattara jar autdbusszal sport-
edzésre, tovabba hétvégi kirandulast is tesz,
a kovetkez6é dijtermékeket (bérlet, jegy)
haszndlja az egyetlen DSC-kartyéjan:

1. helyen: A-B:

Székesfehérvdir-Budapest kozétt MAV-Start
bérlet (131-es kod) kedvezménnyel (kedvez-
ményfajta kod: 12 (90%), amelyet az Alba Vo-
lannal toltott fel; a vasuti bérletet a févarosi
bérlet (BB) megléte miatt csupan a févaros
hatdran beliili elsé allomasig kell fizetnie, és
amelyet az 1. folytaté dijtermékhelyen (F1) ta-
rol a kdrtyan a rendszer.

2. helyen: A:
Székesfehérvdri helyi bérlet (031) kedvez-
ménnyel (21:2030 Ft).

3. helyen: B:

Budapesti osszhdlézati BB-bérlet (021) ked-
vezménnyel (21:3580 Ft);

(Megjegyzés: abban az esetben, ha nincs fel-
toltott BB-bérlet, akkor az A-B bérlet az 1.
dijtermékhelyen és nem az 1. folytatd-helyen
(F1) szerepel).

4. helyen: B*-S(-R):

Budapest>Szdzhalombatta->Erd elgre-
vdltott viszonylati, 10 db-os autobusz
»gylijtojegy”-jogosultsdg (ma még nem lé-
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tezik), amelyet hetente kétszer Szdzhalom-
battan sportedzések latogatasakor hasznal;
amivel aztdn a Voldnbusszal utazik Erd vas-
utdllomdsra, hogy a vonatbérletével (A-B) ha-
zautazzon Székesfehérvarra.

5. helyen:A-D-K-N:
Székesfehérvar->Dunaitijvdros->Kecskemét->
Nagykéros viszonylati kombindlt autébusz-
jegy, helyfoglaldssal, megszakitdssal hétvégi
kirdnduldshoz; az 5. helyen a Székesfehérvar-
Dunaujvaros (A>D) rész keriil felirasra, mig a
Dunatjvéros-Kecskemét (D->K) az F3 folytato
helyen és a Kecskemét-Nagykoros (K>N) az
F5 folytaté helyen szerepel (a visszautra sz6l6
jegyet még nem valtotta meg).

6. helyen: -
Szabad hely (pl. a visszauti kombindlt auté-
buszjegy szamara)

7. helyen: E

Dijtdrca, amelynek feltoltott 6sszegébdl pl. a
hétvégi kirandulason a helyi kozlekedési je-
gyeket lefogyasztassal fizeti Dunadjvarosban,
Kecskeméten és Nagykoroson.

Fel kell hivni a figyelmet arra, hogy vala-
mely dijtermék érvényességének lejartaval
az adott dijtermékhelyen vagy ugyanaz a
dijtermék (pl. bérlet) ratoltéssel meghosz-
szabbithato, vagy a kovetkezd feltoltésnél
felszabadul (pl. az 5. és 6. dijtermékhely az
utazas végeztével), és Uj jegy vagy bérlet tolt-
het6 fel ra.

Az 1. dijtermékhely sajatos rangd, mivel a hely-
kozi bérletek szdmdra van fenntartva, amelyek
viszonylati adatai az utas altal nem valtoztatha-
tok, tekintettel arra, hogy ezek vagy munkahely-
hez vagy iskolahelyhez k6t6dnek, amelyekhez al-
talaban ,,pénz” tarsul, nevezetesen munkaltatoi
koltségtérités vagy "arkiegészités" forméjaban.

Azt is fontos megjegyezni, hogy a 7 db ,f6
dijtermékhely” és a 6 db ,,folytat6 hely” egymas-
tol fiiggetleniil hasznalhatd, amelyek ,tobbrészes”
termékek révén esetenként kapcsolodnak ossze.

Ugyancsak kotott helyt a ,,Dijtarca”, a 7. he-
lyen. Ennek kialakitdsa olyan, hogy a feltoltott
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4. abra: Példa: Kozépiskolai nappali tanulé dijtermékeinek leképezése egyetlen

kartyan
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Az ELEKTRA - V1.3 (DSC) - Dijlermék és dijtdrea feltiliés automatikus bérletmeghosseabbitdissal

Osszeg alapjan lehetdvé teszi ,vonaljegyes”
vagy atszallojegyes” utazasok fizetését, akar
felszallaskori (CI) kezelésnél, fix-6sszegti le-
vonassal, akar a felszallaskori (CI) hely-és id6-
pont regisztralasa alapjan és a leszallaskori
(CO) kezelés hely- és idépont adatai alapjan
adddé, az igénybevett teljesitmény ardnyaban
val¢ dijlevonas alkalmazasaval.

Ez a dijtarcafunkci6 Budapesten is kivélthatna
a papirjegyeket, amihez is persze meg kellene
oldani a tarcafeltoltés, a kartyakezelés, adat-
gyUjtés és feldolgozas feltételeit, nem beszélve
a biztonsagi architektdra és kulcsmenedzs-
ment fontos eszkdzrendszerérdl.

5. OSSZEFOGLALO MEGALLAPITA-
SOK

Osszefoglaléan megallapithat6, hogy az egy-
ontetdi utasmédium-valasztasra és kezelésre
nem azért kell torekedni, mert a ,szerver”
szerepét is ellatd Kozlekedési Adatkoézpont
(KAK) a kiilonboz6 technolégidju utazasok-
hoz (kozlekedési kartya, azonosité kartya,
mobiltelefon, elektronikusan regisztralt pa-
pirjegy) kot6do tranzakeids adatokat ne tudna
utdlag egységes szemléletben feldolgozni, ha-

nem, mert az utasok szintjén az atjarhatdsagot,
a szolgaltatékndl pedig az interoperabilitast
csak igy lehet elérni.

Ezért a KAK orszdgos szinten akkor képes a
leghatékonyabb mtikodésre, ha pro-aktiv moé-
don madr a részrendszerek megvaldsitasanal
egy »egységes kovetelményrendszer” mentén
halad a fejlesztésben, és nem kényszeriil a kii-
16nb6z6 utasmédiumok és kommunikacios
technoldgiaju részrendszerek f6lé menet koz-
ben vagy utédlag ,egységesitd kovetelménye-
ket” kialakitani.

Ugy tlinik, jelenleg a Nemzeti Mobilfizetési
Zrt.-nek ezen nehéz feladat teljesitésével, a
NESzIP és a NEJP mentén, kell egyfajta or-
szagos rendszer kereteit és miikodését is ki-
alakitanial[3].
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Nemzeti Személyszallitasi Intelligens
Kozlekedési Rendszerek  Platform
(NESZIP) Nemzeti Elektronikus Jegy-
rendszer Platform (NEJP)

S —
Some issues of passability

Einige Fragen der

% ﬁ and interoperability

at electronic
payment systems

The study points out following important issues
regarding the regional and country-wide seamless
“passability” of passengers at electronic payment
systems in public transport: tenor for unified
»core requirements” of the technical realisation
using current ,fare-media”, also because of cost
savings, considering holistic areal and passenger-
group coverage, applying uniform data model and
identification system to mapping the tariff system
and fare products.

The attention is linked, that the type and roll of the
different passenger media (transport card, ID-card,
bank card, NFC mobile, conventional mobile) by the
loading, handling and control of the fare products,
further by the kind of data-communication
(off-line; on-line) there are differencies between
medium-based and server-based systems.

It is said, that a data and clearing centre is able
to operate more efficiently when there exist in
advance ,unified requirements” for the technical
solution and it is not necessary to make ,,unifying
requirements” above the sub-systems with different
fare media and data-communication technologies.
One should not forget that the leak of uniformity
because of the technical diversity could cause
more costs and a higher-level disturbance-risk in
operation.

The media-side unification is not desirable because
the centre could not process the data of the different
technical systems in an uniform kind, but the
easy passage of the passengers — what should be
the primer aim (!) - and the interoperability of
the service operators can be only so ensured in a
sufficient form.

Durchgangbarkeit
und Interoperabilitit bei
elektronischen Zahlungssystemen

Die Studie hebt im Zusammenhang mit der regio-
nalen und landesweiten nahtlosen Durchgangbar-
keit der Fahrgdste der elektronischen Zahlungssys-
teme im 6ffentlichen Verkehr folgende wesentlichen
Gesichtspunkte hervor: Bestrebung auf eine ein-
heitliche ,,Kerntechnologie” mit verbreitet nutzba-
ren ,,Fahrausweis-Medien”, auch wegen der Kosten-
sparsamkeit, Sicherung der ganzlichen territorialen
und fahrgruppenmaissigen Abdeckung, weiterhin
die Sicherung der Interoperabilitit durch einheit-
liches Datenmodell und Identifizierungssystem zur
Abbildung des Tarifsystems und der Fahrprodukte
(Tickets, Zeitkarten,..)

Die Aufmerksamkeit wird auch darauf gelenkt, dass
nach den verschiedenen Medientypen (Verkehrs-
karte, Identifizierungskarte, Bankkarte, NFC-Han-
dy, herkommliches Handy), nach der Aufladung/
Besorgung, Entwertung und Kontrollierung der
Fahrprodukte, sowie nach der Art der Datenkom-
munikation (off-line; on-line) es Unterschiede gibt
zwischen medium-basierten und server-basierten
Systemen.

Es wird festgestellt, dass eine Verkehrsdaten- und
Abrechnungszentrale dann effizienter arbeiten
kann, wenn die sich in einer pro-aktiven Weise auf
ein ,einheitliches Anforderung-system” bei der
Schaffung der Teilsysteme abstiitzen kann anstatt
im Nachhinein ein ,,vereinheitlichendes Anforde-
rungssystem” erstellen zu miissen. Man sollte nicht
vergessen: wegen der Vielfaltigkeit fehlender Ein-
heitlichkeit ist mit mehr Kosten und mit erhéhten
betrieblichen Risiken zu rechnen.

Die medienseitige Vereinheitlichung ist nicht des-
halb nétig, weil die Zentrale die Daten der tech-
nisch unterschiedlichen Systeme nicht aufarbeiten
konnte, sondern weil die leichte Durchgangbarkeit
der Fahrgiste — was das primdre Ziel sein sollte(!)
- und die Interoperabilitit der Transportbetriebe
nur so in einer entsprechenden Form gewihrleistet
werden kann.
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1.BEVEZETES

Az EU kozlekedéspolitikai iranyelveit kovetve
mara vilagossa valt minden tagallam szamara,
hogy a kozforgalmu kozlekedés hatékony ella-
tasa erés tarsadalmi feleldsség. Folyamatosan
fejleszteni kell, biztonsagossa és versenyképes-
sé kell tenni az élhet6 kornyezet érdekében. A
cikk a hazai helykozi kozforgalma kozlekedés
cimben szerepld lehetdségeit kisérli meg felva-
zolni, ezért a telepiilésen beliili helyi kozleke-
déssel nem foglalkozik.

2. SZEMELYSZALLITASI SZOLGAL-
TATASOK

2.1. Autébuszos személyszallitasi szol-
galtatasok

A kozforgalmu kozlekedési szolgaltatasi felada-
tokat, 1948-t6l tobb atalakuldson keresztiil, a
24 arufuvarozassal és személykozlekedéssel fog-
lalkozé 4llami Volan tdrsasag, ill. jogel6djei lat-
tak el. Az allami vallalatok 1993. janudr 01-jével

alakultak tdrsasagokka, s fotevékenységként
személyszallitdssal foglalkoznak. Tevékenysé-
gliket a mindenkori allami szabélyozassal 6sz-
szefiiggésben hol koncesszids, hol pedig erre a
célra alapitott tarsasagonként végezték. Az EU
csatlakozas utan, 2005. janudr 01-jétSl 2019.
december 31-ig erre a célra alapitott vallalaton-
ként kozvetlen odaitéléssel végzik a generalis
eurépai szabdlyozas (1370/2007.EK. rendelet)
szerint. 2015. januar 01-jével NFM dontés alap-
jan a 24 Volan tarsasag fuzidval 6 regiondlis
kozpontta alakult. A Volanbusz Zrt. a kézponti
régio feladatellatasat valtozatlan formaban latja
el. Az dtszervezés (Osszevonds) hatdsat ma még
kevésbé lehet mérni, mindenesetre a cél a gaz-
dalkodasban rejld szinergiak kihasznalasa, vég-
s6 soron az iranyitas koltségeinek csokkentése,
s a magasabb szinvonald ellatas volt. Ma a koz-
forgalmat ellaté hazai kézszolgaltatasi piacon
hat régiés Kozlekedési Kozpont, a Volanbusz és
négy magantarsasag van jelen. A feladatellatds-
ban kozel egy évtizede fokozatosan kapcsoldd-
tak be alvallalkozdk, legjelent6sebb mértékben
a kozponti régioban.
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2.2. Vasuti személyszallitasi
szolgaltatasok

A feladatot alapvetden MAV-Start
Zrt. ésa GYSEV Zrt. latja el, de a
frissen alakult MAV-HEV Zrt.
vonalai is jelentGs teljesitmény
hordozéi. A vastttarsasagok te-
vékenységiiket a Vasuti Torvény,
az Orszagos Vasuti Szabdlyzat, a
Nemzeti Kozlekedési Stratégia
részét képezé Orszagos Vasuti
Koncepcid és a rendkivill részle-
tes bels$ utasitasaik alapjan vég-
zik. 2014. januar 1-jétSl 10 évre
megkotott kozszolgaltatasi szer-
z6déssel rendelkezik a két koz-
szolgaltatd vasuttérsasdg, a MAV-
HEV Zrt.-vel 2016-ban kototték
meg a kozszolgaltatasi szerz6dést.

Osszehasonlitva a két meghatdrozo kozforgal-
mu kozlekedés jellemz6 adatait lathatd, hogy az
autobusz-kozlekedés mind utaskilométer mind
pedig elszéllitott utas tekintetében meghaladja
a vasuti személyszallitas teljesitményeit.

3. A HAZAI KOZFORGALOM JELLEM-

Z0I

3.1. Autobusz-kozlekedés

2. abra: Helykozi vasuti személyszallitasi teljesit-

mények Magyarorszagon (Forras: KTI)
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1. abra: Kozforgalmu autobusszal ellatott személy-
szallitasi teljesitmények Magyarorszagon
(Forras: KTI)
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Kozossegl AUTOBUSZ személyszallitasl teljesitmények Magyarorszagon
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Helykbzi VASUTI szemilyszallitisi taljesitmiények Magyararsz42on (18, wkm)

o Még ma is a hazai személyszallitasi munka-
megosztas — a személygépkocsi utdn - leg-
fontosabb teljesitményhordozdja.

o Lakossdg- és telepiilésszamhoz viszonyitot-
tan egyik legnagyobb orszagos lefedettség-
gel rendelkez6 hélozat Eurépaban.

o Atlagon feliili hivatasszéllitdsi (ezen beliil
diaksz4llitasi) volumen.

o Magas mértékd szocialpolitikai menetdij-
tamogatasi rendszer mtikodtetése.

o Infrastruktarapotlé szerep folyamatos erd-
sOdése (egészségiigy, kozokta-
tas, kozigazgatas stb. korzetesi-
tése okan).

o Kozel 3200 telepiilés kiszolga-
lasa kozszolgéltatasi alapella-
tassal.

« Alacsony, nem koltségalapu, de

L] utaranyos tarifa rendszer alkal-

e SrANToL stasok sTAma

e . P TS

o wm |Mgshilométes

L] b
A mazdsa, igy magas — arbevétel-
i lel nem fedezett — koltségtérité-
noee L . Carss p
si igény az dllami ellatasi felel8s
+ Wo0e 7 7 11, st A4
felé a szolgaltatok iranyabdl.
- o Eltéré6 mindségli forgalmi 1é-
\ s tesitmények  (palyaudvarok,
e 1w decentrumok stb.).
b e+ 4o « Eltér6 mindségii technologiak a
i miiszaki bazisokon (kis és nagy

telepek kozotti kiillonbségek).
o Magas kozgazdasagi atlagélet-
kort, nagyszamu és heterogén
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tipusosszetétel a jarmutallomany vonatkoza-
saban.

o A kozforgalmu helykozi autdbusz kozleke-
dés éves szinten tobb mint 360 millié km
hasznos kilométert teljesit.

3.2. Vasiti személyszallitas

o A vastt a hazai személyszallitasi munka-
megosztasban - a személygépkocsi és az
autoébusz utdn - a harmadik legfontosabb
teljesitményhordozé.

Lakossag- és telepiilésszamhoz viszonyitot-
tan egyik legnagyobb orszagos lefedettség-
gel rendelkez6 halézat Eurdpaban.

Mintegy 800 telepiilésen vagy annak kozelé-
ben van vasttallomas, igaz eltéré minéségt,
néhol leromlott forgalmi létesitmények (pa-
lyaudvarok, megalldk stb.).

A kozosségi és hazai forrasokbol feldjitott
palyakat kivéve eloregedett, kedvezétlen
miszaki allapotu palyak.

Az utdbbi évek uj beszerzéseit kivéve magas
kozgazdasagi atlagéletkort és alacsony mii-
szaki képességti vontato és kocsiallomany.

o A vasuti tarsasagok kozott van utasel-
szallitdshoz kot6do elszamolasi rendszer.

A csomoépontokon mar tébbnyire van valds
idejii allomasi korszert utastajékoztatas, de
kevés helyen van elektronizalt megallohe-
lyi informacié. A fedélzeti utastdjékoztatas
azonban jorészt megvalosult.

Menetrendi adatok Transmodel alaptl adat-
bézisa, kezelése és cseréje még nem teljes
kort.

Jelent8s utaselszivas a kozlekedési koltség-
megosztok részérdl.

A fenti tények nagyban meghatarozzék a vas-
uti és az autobuszos kozlekedés hatékonysa-
gat, az operatorok vallalati gazdalkodasara
gyakorolt hatdsait is. Gazdalkodasukat csak
a koltségvetést terhelé arbevétellel nem fe-
dezett indokolt koltségtéritéssel lehet egyen-
sulyban tartani.

Figyelemmel az utébbi évek kialakult
trendjére a kozforgalmu kozlekedés bevé-
tellel nem fedezett koltségtéritése folyama-
tosan novekszik mindkét alagazatban, ami

3. abra: Helykozi szolgaltatok teljesitmény alapu arbevétele a 2015. évben

(Forras: KTI)
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a késébbiekben taglalt parhuzamos auté-
busz-kozlekedési teljesitmények csokkenté-
si igényét, a lehetdség szerinti vasuti koz-
lekedésre vald terelését igényli, ugyanis ha
az nem kovetkezik be, Osszességében még
fokozottabb 4llami (megrendel6i) helytal-
lashoz vezet.

4. STRATEGIAI CELOK

o A vasuti és autdbuszos kozszolgaltatasban
Osszehangolt menetrendi koncepcié kiala-
kitasa, az alagazatok kozotti parhuzamos-
sagok csokkentése. Vasuti kozszolgaltataso-
kon beliili parhuzamossagok felszamolasa
(InterCity vonatokkal parhuzamos gyors-
vonatok, titemen feliili nemzetkozi vonatok
integraldsa, regiondlis és tavolsagi forgalom
Osszevonadsa stb.).

Alapellatasi és kozszolgaltatasi minimumok
valos utasigényekhez valo igazitasa, kindlati
menetrend, jorészt litemes kozlekedéssel.
Telepiilési alvallalkozok (maganszemélyek,
kozosségi és falubuszok) bevondsa a gyér
forgalmu vonalakon, igény és irdnyvezérelt
szolgéltatasok bevezetése, versenyképes el-
jutasi ido6, atszallasi kapcsolatok fejlesztése.
A maganszféra bevonasa a feladat ellatasaba
ott, ahol ez gazdasagilag indokolt, szabadpi-
aci megoldasok alkalmazasa.

Orszagosan egységes elektronikus jegy és
bérletrendszer,  valamint tarifakozosség
kialakitdsa. Szakmailag atgondolt tarifa-
reform kialakitdsa az utazasi lancban az
alagazatok kozott.

A tarsadalmi koltségeket is figyelembe véve
a helyi és helykozi kozforgalmu kozlekedés
integracidja.

A hazai autébuszgyartas és kotottpalyas jar-
miigyartas igényalapu felfejlesztése.

A szolgéltatasi mindség javitdsa (jarmaallo-
many, menetrendszeruség, zsufoltsig men-
tesség stb.)

Allomési szolgiltatasok fejlesztése; buda-
pesti fejpalyaudvarok, dllomasok igények-
hez igazitott korszeriisitése (utaskiszolgald
rendszerek, korszer utastdjékoztatési rend-
szer; mozgaskorlatozottak szamara kialaki-
tott infrastruktura, stb.).
Allomasfejlesztések mentén a vasttédllomd-
sokra torténd autébuszos rahordé funkcié

Kozlekedésszervezés
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erdsitése, els6sorban P+R kapcsolatok fej-
lesztése.

5. A KOZFORGALMU KOZLEKEDES
PARHUZAMOSSAGAI

A térben és id6ben parhuzamos jaratok szak-
mai azonositasa sziikséges. A parhuzamossa-
gok, de akar a rész parhuzamossagok jelenlegi
strukturdban valo latvanyos megsziintetése
nem, de a fokozatos hozzdszoktatds elvén ala-
puld, tobbéves program keretében véghezvitt
jelentésebb csokkentése megvaldsithato. A
parhuzamossagok intézményes atvilagitasa-
hoz és tarsadalmi egyeztetési folyamatdhoz
id6 sziikséges. Egy tdrsadalmi kozmegegye-
zésen alapuld kozszolgaltatasi kapacitds-ki-
bocsatascsokkentéshez alternativ szabadpiaci
megoldasok megnyitasara is sziikséges lehet.
Busz-vonat orszagos besorolasu szegmen-
sek parhuzamossagainak csokkentését az
érintett tavolsagi autdbuszjaratok kinalatd-
nak kozszolgaltatasi korbdl torténéd kivonasa
eredményezheti. A vasutvonalak felujitasanak
el6rehaladtaval tobb viszonylatban is csok-
kenteni lehet az autébusz-kozlekedést a koz-
szolgaltatds keretei alol. Busz-busz parhuza-
mossag oldasara folytatni érdemes az elmult
évek menetrendi racionalizacidjat. A megyei
szintll tdrsasagok Osszevonasa ehhez megte-
remtette a tovabbi lehetGséget. A helyi és re-
gionalis jaratok parhuzamossagainak meg-
sziintetése érdekében folytatni kell a helyi és
helykdzi autobusz-kozlekedés integraciojat is,
az ilyen megoldasokat el8segité finansziroza-
si feltételeket javitani, egyszertsiteni kell. A
megtakaritdsok elsdsorban a helyi kozlekedést
finansziroz6 oOnkormdnyzatoknal keletkez-
nek. Budapest elévarosdban az agglomerdci-
0s (,,kék-busz”) modell kiterjeszthetd tovabbi
telepiilésekre, de kozos finanszirozas kereté-
ben, ami jelentSs szolgaltatasi szinvonaljavu-
last eredményezhet. Igény vagy iranyvezérelt
megoldasokkal egyes teriileteken lehetéség
van arra, hogy a hagyomanyos menetrend
szerinti kozlekedést igény- vagy irdnyvezérelt
szolgéltatas valtsa fel. A gyér lakossagszamu
telepiiléseken vagy zsakfalvak esetében akar
egész nap, mig a nagyobb forgalmu vonalakon
peremiddben és hétvégén. Ez egyben lehets-
ség a vasuti rahordas erdsitésére is alternativ
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iranyokbol, amelybe bevonhatoak a jelenleg is
meglévé kozosségi jarmivek, falugondnoki és
tanyabuszok. A szerz6déses jaratok kozszol-
galtatasba val6 integralasaval a munkaéltatok
altal sajat szervezésben kozlekedé autdbu-
szok és a parhuzamos koézszolgaltatds integ-
racidja révén is jelentSs tizemeltetésikoltség-
megtakaritas érhetd el, ehhez a munkaba jaras
koltségtéritésének rendszerét felil kell vizs-
galni, és a munkaltatokat érdekeltté kell tenni
abban, hogy dolgozéikat a kozforgalmu kozle-
kedés igénybevételére motivaljak.

6. AZ INTEZMENYRENDSZER UT-
KERESESEIROL

A szolgaltatasok szabalyozasi rendszerét
alapvet6en befolyasolja, hogy milyen szerepe
van a személyszallitasi szolgaltatdsok meg-
szervezésében felel6s hatdsdgoknak. A szol-
galtatasok szervezése soran két f6 kategoria
kiilonithet6 el: a hatdsdgi kezdeményezés és
a piaci kezdeményezés.

o A hatdsagi kezdeményezés lehetGsége sok
esetben a tulajdonviszonyokbdl (sajat koz-
tulajdon) fakad, de az is gyakori, hogy a
szolgaltatasi kovetelmények tudataban a
hatésdg a tendereztetési rendszer alapjan
valasztja ki a piacrdl a legkedvezébb szol-
galtatot. Ebben az esetben a nyertessel szol-
galtatasi szerz6dést kotnek.

o Piaci kezdeményezés esetén nincs ver-
senyeztetés, hanem a hatosag és a kez-
deményezé szolgaltaté kozotti targyalas
alapjan a hatdsag altal kiadott engedély
formdjaban rogzitik a viszonyt, ami ki-
zarolagos jogosultsdgokat jelent megha-
tarozott idészakra és adott szolgaltatdsi
teriiletre vonatkozdan. A szolgaltatoi
kezdeményezések masik alcsoportjat a
szabadpiacra 1épés jelenti, ahol a szol-
galtatd — bizonyos tevékenységvégzéshez
sziikséges feltételek megléte esetén — bar-
hol és barmilyen idtavon beliil végezhet
szolgaltatast.

4. dbra: A hosszi tavi (60 km feletti, kék) és rovid tavi (narancssarga) autébusz-
forgalom volumene Magyarorszagon (Forras: MAV-START Zrt.)
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A nemzetkozi tapasztalatok
alapjan a szervezési for-
mak koziil a regionalis és
nagytavolsagu (orszagos)
autobusz-kozlekedési szol-
galtatasok esetén a piaci
kezdeményezés a gyako-
ri, mig a tipikusan kevésbé
nyereségesen iizemeltethetd
varosi és az eldvarosi ja-
ratok esetében a hatdsagi
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hdrom tipusba sorolhatok:

o Tendereztetés nélkiili, kvazi monopolista
modell, amelyben a koncesszid/engedély
nem versenyeztetéssel d6l el, és a kizarolagos
jogosultsag legtobbszor a korabbi szolgalta-
tot illeti. (Ez a szolgaltatdsi modell egyediil
Gorogorszagra volt jellemz6.)

o Szabalyozott versenymodell, ahol tenderez-
tetési eljards keretében valasztjak ki az adott
ellatasi teriilet szolgaltatdjat, akivel a meg-
rendeld hatdsag ezt kovetden kozszolgaltatasi
szerz6dést kot. (Ez a modell mikodik példaul
Spanyolorszdgban és Romanidban.)

o Versenymodell, ahol a teljes deregulacié ko-
vetkeztében nincs koncesszio, mivel a piacra
1épés teljes mértékben szabad. Ebbdl ad6do-
an vonalanként rendszerint tobb szolgaltatd
versenyez egymassal.

Fentebb a célok kozott kifejtettem, hogy tarsa-
dalmi érdek miszerint 1étrejojjon egy hosszu
tavon kiszdmithato, ugyanakkor takarékos - a
kozlekedési igényeket folyamatosan kovetd -
kozszolgaltatasi feladatellatasi és -finanszirozasi
struktura. Vilagos és egyértelmu egyiittmiiko-
dés kell az allami ellatdsi felelés és az onkor-
manyzati ellatasi feleldsok kozott. ,A hasznalo
fizet” elvének erdsitése fontos cél, de ugyan-
olyan fontos a szocidlisan érzékeny rétegek
(tanuldk, nyugdijasok stb.) szocidlis tamogatasi
rendszerben torténé tamogatdsa szolidaritasi
alapon, de un. idéablakos korlatozassal (esetleg
kiilon célu addbevételekbdl). Emlitésre kertilt,
hogy a tavolsagi (orszagos) autdbusz-kozleke-
désben a szabadpiaci megoldasok bevezetése a

fokozatossag elvén, tobbéves program keretén
beliil lehetséges. Mintegy 10%-ot lehetne kiven-
ni a tobb mint 360 millié éves kozszolgaltatas-
ban megrendelt teljesitménybdl, igy szabadpiaci
megoldasokkal csékkenteni.

Az intézményrendszerrol:

Hazankban is lehetséges az Eurdpéban is-
mert kozlekedés szovetségek létrehozasa
elsésorban operdtori oldalon az integralt
kozforgalma kozlekedés hatékonyabb fel-
adatellatasa érdekében. Hatdsdgcsoport (in-
tegralt kozlekedés szervez6k) létrehozasa
is a kozforgalmu kozlekedés ellatasi felelései
kozott a tarsadalmi koltségeket is figyelem-
be véve. Létrehozhaté a helyi és helykozi
kozforgalmu kozlekedés megrendelés alapt
feladatellatasi és viteldij integracidja. Jogi
megoldasa létezik hazankban is, ugyanis egy
telepiilés elévarosi vonalakon nyujtott helyi
személyszallitasi szolgaltatasainak megren-
delésére a Sztv. 5. § (3) bekezdésének a.) és
b.) pontja alapjan az illetékes hatésagok (6n-
kormanyzat, allam) megédllapoddsa révén
erre van lehetség. A helyi személyszallitasi
feladatok atruhdzasarol a nemzeti vagyonrol
2016 2011. évi CXCVI. torvény (Nvt.) rendel-
kezik. Ugyanis a helyi 6nkormanyzat kizaré-
lagos gazdasagi tevékenysége korébe tartozik
a menetrend szerinti helyi személyszallitasi
szolgaltatas, és e tevékenység gyakorlasanak
jogat a 12. § (12) bekezdése alapjan az on-
kormanyzat az allam részére atengedheti.
E megoldas alapjan a személyszallitasi koz-
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szolgaltatasok megrendelésében érintett két
illetékes hatosdg — a Magyar Allam a helykozi
és illetékes varos onkormanyzata a helyi sze-
mélyszallitasi kozszolgaltatasok tekintetében
- egyiittesen lenne jogosult a teljes helyi és
helykozi/ elévarosi, regionalis, orszagos/szol-
galtatdsi volumen megrendelésére. Ebben az
esetben haromoldala kozszolgaltatasi szer-
z6dés jonne létre, amely lehet6vé tenné:

o az egyes ellatasért felelésok finanszirozasi
kotelezettségének rogzitését,

« aszolgaltatas szinvonalaval kapcsolatos el§-
irasok kozos meghatdrozasat,

o az esetleges fejlesztések integralt, a telepii-
1és és az agglomeracié érdekeinek leginkabb
megfelel6 megvalositasat,

« a tarifa-meghatdrozasok sordn minden ér-
dekelt szempontjainak figyelembevételét,

o a Dbevételek szedésének, megosztasanak
rendszerszintti kezelését,

o az egységes jegy- és bérletrendszer fejleszté-
sét majd fenntartasat,

o azelektronikus rendszerek (utastdjékoztatas,
e-ticketing) koz6s miikodtethetSségét.

7. NEHANY GONDOLAT A KOZLE-
KEDESI SZOVETSEGEK KIALAKU-
LASAROL

Kozlekedési szovetségek, kozlekedési tdrsu-
ldsok Eurépdban szamos helyen megala-
kultak, kialakulasuk idépontja (1960-2000)
Osszekothetd a motorizacids fejlddéssel. Lét-
rehozdsukat mindeniitt politikai dontés el6z-
te meg, megalakuldsuk dltaldban tobb 1ép-
csOben tortént, szdmos esetben a tobb mint
30 éve iizemel§ rendszer ma is eredményesen
mukodik. E szovetségek oOnfejleszté képes-
séglik kovetkeztében egyre jobban elérik az
infrastruktura, a jarmtpark, a jegyrendszer,
stb. teljes kortivé tételét, korszertisitését, mu-
kodésiikkel csokkent hatdst gyakorolnak
a személygépkocsi-hasznalatra. Az eurdpai
kozforgalma kozlekedési rendszerek gya-
korlataban két kiilonboz6 tipust kozlekedési
szovetségi modell talalhato:

- Felels testiiletek szovetsége: helyi on-
kormanyzatok, jardsok, régiok, allam stb.
szovetsége akkor sziikséges, ha a szol-

galtatasok finanszirozdsa a bevételekbdl
(viteldij, SZMT stb.) nem oldhat6 meg. A
felelés testiiletek szovetségének f6 prob-
lémdja az, hogy a testiiletek hajlamosak
szerepiikon tulterjeszkedni. Ez az eset
all fenn, ha a szovetségben részt vallalo
testiiletek egyben a szovetségnek, az iize-
meltetéknek tulajdonosai is. Ilyen ese-
tekben a véllalatoktdl vald tavolsagtartas
nehezen biztosithato.

- Uzemeltet6k szovetsége: akkor lehet-
séges, ha a szolgaltatasok nyujtasa onfi-
nanszirozo, de tevékenységiik nem ered-
ményez optimdlis szolgdltatasokat és az
utasok megtartasa érdekében, szovetkez-
nek, ennek héatrdnya, hogy hosszu tavon
kartellt képeznek, és valojaban az tizemel-
teték kozos érdekeit védi, és dnmagiban
nem vezet termelékenység- és hatékony-
sagjavulashoz.

Az latszik, hogy megfelel6 modellt kell va-
lasztani az ellatand¢ feladatra. A varosok és
vonzéaskorzeteinek ellatasira olyan modellt
kell vélasztani, ami igazodik a teriilet jellem-
z6ihez, a miiszaki adottsdgokhoz, a gazdasagi
helyzethez, a jogi szabalyozashoz. Altaldban
minden kozlekedési szévetségben kozos a f6
funkcidk koordinalasa. A kozlekedési szovet-
ségben a hdrom jellemz résztvevd szervezet
tipusa: a kozlekedésért feleldsok hatdsagok,
amelyek a helyi, regionalis, ill. a kézponti kor-
manyzatot képviselik; a kozlekedési szovetség;
és az lizemeltetok.

A  megrendeloi intézményrendszerrol
megallapithatd, hogy az hatdésagi jellegti. A
kozforgalmu személyszallitasi kozszolgalta-
tasok ellatdsa — a vonatkozé szabalyozasok
szerint (PSO, Sztv., Motv) - alapvet6en dlla-
mi (helyi kozlekedés esetében onkormdny-
zati), hatdsagi kotelezettség. A hatdsag(ok)
a szabalyok alapjan a kivélasztott szolgalta-
tok részére, a kozszolgaltatasi szerz6désben
meghatarozott feltételek szerint a vonatko-
26 jogkoroket atadja(dk). A fentiek alapjan
a kozszolgaltatasi szerz6dések megrendeldi
intézményrendszere alapvetéen attdl fugg,
hogy melyik allami vagy oOnkormanyzati
szerv feladata az adott személyszallitasi koz-
szolgaltatas végzése.

Szeri l.



Mit csinal tehat a megrende-
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16 dllam vagy dnkormany- 57 T

zat?

Ki tehat az illetékes hatosag?
Megrendel6i  mindségben
jarhat el valamennyi illeté-
kes hatdsdg, amely valamely
tagdllam vagy tagallamok
barmely hatésiga vagy ha-
tésagcsoportja, amely egy
adott foldrajzi tertileten ha-
taskorrel rendelkezik a sze-
meélyszallitds teriiletén vald
beavatkozasra, vagy ilyen
hataskorrel felruhazott bar-
mely szerv. A fenti definici-
6bdl levezethetd, hogy olyan
allami (vagy tobb Eurdpai
Unids tagallam hataskore
alatt allo) hatésagokrol van

7

sz6, amely hatdsagok jogo-

sultak az illetékességi teriiletiikon személy-
szallitasi kozszolgaltatast kozvetleniil odaitél-
ni vagy palyazatra kiirni.

A Kkozlekedésszervezérél: A szabdlyozas
nem zarja ki, hogy a tagdllamok létrehozza-
nak olyan akdr dllami, akdr 6nkormanyzati
tobbségi befolyas alatt all6 szerveket, ame-
lyeknek az allami, ill. az

kot, stb.) az adott illetékes hatdsag ellendr-
zése alatt. A kozlekedésszervezd feletti ira-
nyitas, ill. illet6ségi teriilete attdl fiigg, hogy
az adott kozlekedésszervez4t milyen hatosag
és milyen illet8ségi teriiletre hozta létre.

8.JELENLEGI HAZAI SZEREPLOK
(7. ABRA)

R VesutinyZUEEIED OGN 7. abra: Magyarorszagi Kozlekedésszervezok (Forras:
be tartozd kozszolgaltatasi | (hio o 6T @R

kotelezettségeket adjanak
at a feladat ellatasihoz
szitkséges forrasokkal
egyiitt. Ez azt jelenti, hogy
az illetékes hatdsag a sziik-
séges forrasokkal egyiitt
atadja a teljes kozszolgal-
tatasi kotelezettséget a
létrehozott kiillondlls jogi
személyiséggel rendelke-
26 kozlekedésszervezének
A kozlekedésszervezd a
miikodése soran ellatja az
illetékes hatosag feladat-
korébe tartozé kozleke-
dési kozszolgaltatasokkal
kapcsolatos  feladatokat
(palyazatokat ir ki, koz-
szolgaltatasi szerzGdéseket
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9. KOZLEKEDESSZERVEZES

Lehetséges integralt kozlekedésszervezési
rendszerek Magyarorszdgon:

Az allam, a megyeszékhely (févaros), on-
korményzatai, de olyan varosok is /ahol
helyi kozforgalmu kozlekedés muikodik/,
kiilon-kiilon elhatarozhatjak, hogy integ-
ralt kozlekedésszervezési rendszert (ha-
tésagesoportot) alakitanak ki. Hataskor:
meghatarozott dllami ellatasi felel6si te-
riilet (pl. el6varos) és varosi kozigazgatasi
teriilet.

A megye egész teriiletére alakitanak ki hatd-
sagi jogkort, ehhez csatlakozni kell minden
varosnak, amelyek helyi kozlekedést mi-
kodtetnek.

Az allam és tobb megye varosai kozosen
hoznak létre hatésagcsoportot (kozlekedés-
szervezOt)

Integralt kozlekedésszervezd létrejohet egy-
egy orszagrészre is.(Pl. allam tobb megye
teriiletén, valamint azok varosai, ahol van

helyi kozlekedés hatdsagcsoportot, majd
kozlekedésszervez6t hoznak létre (pl. KE-
LET MAGYARORSZAG).

o Végeredményben a jelenlegi szabalyozas
szerint létrejohet barmilyen hatésagcsoport
igy kozlekedésszervezé is, amelynek hatas-
kore nem orszégos.

Belso szolgaltaté azonositasa:

A kozforgalmu kozlekedés eurdpai alap
»biblidja” a 1370/2007/EK rendelet. Az 5.
cikkének (2) bekezdése szerint barmely il-
letékes helyi hatésag hatdrozhat ugy, hogy
kozvetleniil itél oda kozszolgaltatasi szer-
z6déseket olyan elkiiloniilt jogi egységnek,
amely felett az illetékes helyi hatésag - il-
letve hatdsagcsoport esetén legalabb egy il-
letékes helyi hatdsag meghatarozo befolyast
gyakorol.

Az illetékes helyi hatdsag fogalmat az EK ren-
delet 2. cikk c.) pontja definialja akként, hogy

8. abra: Személyszallitasi Kozszolgaltatas (Forras: Trenecon Kft.)
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az barmely illetékes hatdsig, amelynek fold-
rajzi illetékessége nem orszagos.

A helykozi /orszagos, regionalis, elévarosi /
személyszallitdsi kozszolgdltatasok megren-
delését a személyszallitdsi szolgaltatasokrol
sz016 2012. évi XLI. térvény 4. §-a alapjan
allami feladatként a NFM latja el, amelynek
foldrajzi illetékessége orszagos, helyi ha-
tésagnak nem minésithetd, {6 szabalyként
most belsé szolgaltato kijelolésére nem
jogosult, és az Alaptorvényben lefektetett
allami intézményrendszeri keretek miatt il-
letékessége nem is redukalhaté az orszag
meghatarozott részére. A fenti f6 szabdlyo-
zasi irany aldli kivételként az EK rendelet 5.
cikkének (2) bekezdés d.) pontja alapjan nem
helyi illetékes hatdsag is jelolhet ki belsé szol-
galtatot, ennek azonban kettds feltételrend-
szere van:

« nincs illetékes helyi hatdsag és

+ a megrendelés egy adott foldrajzi teriiletre

vonatkozik, amely nem orszagos.

E feltételekbdl a helyi személyszallitasi koz-
szolgaltatdsok és az orszagos személyszallitasi
kozszolgaltatasok egyértelmtien kizarhatéak
(az el6bbi azért, mert a telepiilési 6nkormany-
zatok mindsiilnek helyi illetékes hatésagnak,
az utobbi pedig az orszagos jelleg miatt).

10. KONKLUZIO

A hazai személyszallitasi kozszolgéltatas bo-
nyolult funkcié és folyamat rendszerrel ren-
delkezik (8. 4dbra). Minden egyes funkcidbdl
vilagosan latszik a szolgaltatas tarsadalmi fon-
tossaga és érzékenysége.

Addig, amig az ellatasi felelési rendszer
kétpdlusu (allam és 6nkormanyzat) ezeknél
a szervezeteknél kozhatalmi funkcidikbol
eredéen egyszerre jelennek meg a szabalyo-
zasi, megrendeldi, finanszirozéi, engedé-
lyezési, és feliigyeleti hatdskorok. A fentebb
kifejtett jogi és technikai megolddasok mind
a szolgaltatasfejlesztés, mind pedig az in-
tézményfejlesztés teriiletén mutatnak olyan
tipusu lehetdségeket, — ha nem is teljesség
igényével -, amelyek hazankban is alkal-
mazhaték. Orszdgunk méretét és a koz-

Kozlekedésszervezés

forgalmu kozlekedéssel ellatott teriiletek
nagysagat is figyelembe véve a kétpolusu
rendszer ellatasi felel6si kompetenciak vo-
natkozasaban megfelelének latszik. Tekin-
tettel arra, hogy a hazai koézigazgatasban
nem alakult ki a kozépigazgatds szerveze-
ti rendje sem népképviseleti (régiogytilés,
tartomanyi gytlés stb..) és delegalt hatds-
kore, sem megyei vagy kozlekedési régio
szintjén, a jelenlegi szervezési modell at-
alakitasa kifejezetten az emlitett hatdsag,
hatésagcsoporti akaratokon mulik, amit
- kiillonosen az integralt ellatasi felel6sség
szinterén — csak az ellatasi felel6s6k (meg-
rendelék) kezdeményezhetnek. Ehhez mind
az eurdpai, mind a hazai szabdlyozasok
megfeleld keretet nytjtanak. Igy tehdt akédr
kozlekedési szovetségek, akdr integralt koz-
lekedésszervezdk jonnek létre, — vagy azok
egylittes megvalodsitasa is - elsGsorban a
szolgdltatasok mindségi integracidjat, a
koltségvetési és tarsadalmi koltségek racio-
ndlisabb felhasznalasat szolgalhatjak.
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E % The possibilities of service
development and institution
% ﬁ buildingin the field

of domestic local
public transport

The domestic public transport service has a
complex function and process system, and
each function clearly shows the social rele-
vance and sensitivity of the service.

As long as a two-pole governance system (state
and local government) is responsible for the
supply system, due to their public functions, in
these organizations the regulatory, customer,
funding, licensing and supervisory powers
arise simultaneously. The above-mentioned
legal and technical solutions show a range of
possibilities, both in terms of service develop-
ment and institution building,that can be ap-
plied in Hungary. Taking into account the size
of our country and the size of areas with public
transport, the two-pole system seems to be ap-
propriate in regards of the supply competen-
cies and responsibilities. Considering the fact
that the organizational order in the Hungarian
publicadministration has notbeen developed -
neither on the level of a people's representation
(regional assembly, provincial assembly, etc.)
and delegated powers, nor at the level of county
or transport regions — the transformation of
the current organizational model explicitly de-
pends on the intentions of the aforementioned
authorities and authority groups. This can only
be initiated by service providers (customers),
in particular in the area of integrated supply
responsibility, for which both European and
domestic regulations provide an adequate
framework. Thus, whether it is transport asso-
ciations or integrated transport organizations
which are created, their joint implementation
will also serve primarily the quality integration
of services, and in particular the more rational
use of fiscal and social costs.

- Die Moglichkeiten der

Entwicklung

von Dienstleistungen

und Institutionen auf dem Gebiet
des offentlichen Nahverkehrs in
Ungarn

Der inldndische offentliche Verkehrsdienst
bildet ein komplexes Funktions- und Prozess-
System, und jede Funktion zeigt deutlich die
soziale Relevanz und Sensibilitdt des Dienstes.
Solange das Dienstleistungssystem zweipolig
ist (staatliche und lokale Regierung), aufgrund
ihrer Verwaltungsaufgaben entstehen in die-
sen Organisationen gleichzeitig die Regulie-
rungs-, Auftraggebers-, Finanzierungs-, Ge-
nehmigungs- und Aufsichtsbefugnisse. Die
oben erwahnten rechtlichen und technischen
Losungen zeigen eine Reihe von Moglichkeiten
fiir die Entwicklung sowohl der Dienstleistun-
gen als auch des Institutionenaufbaus, die in
Ungarn angewendet werden konnen. Unter
Beriicksichtigung der Grofle unseres Landes
und des durch den offentlichen Verkehr ver-
sorgten Gebietes scheint das zweipolige Sys-
tem in Bezug auf die Versorgungskompetenzen
und Verantwortlichkeiten angemessen zu sein.
In Anbetracht der Tatsache, dass die mittel-
standische organisatorische Ordnung und
ihre delegierte Kompetenz in der ungarischen
offentlichen Verwaltung weder auf der Ebene
der Volksvertretung (regionale Versammlung,
Provinzialversammlung usw.) noch auf der
Ebene der Bezirks- oder Verkehrsregionen
ausgestaltet ist, die Umwandlung des aktuel-
len Organisationsmodells hiangt explizit von
den Absichten der vorgenannten Behorden
und Autoritdtsgruppen ab. Dies kann nur von
Verantwortungstrigern (Auftraggebern) ver-
anlasst werden, insbesondere im Bereich der
integrierten Versorgungsverantwortung, fir
die sowohl die europdischen als auch die in-
landischen Regelungen einen entsprechenden
Rahmen bieten.

So ob  Verkehrsverbinde oder integrierte
Verkehrskoordinatoren (aber auch ihre Kom-
binationen) zustande kommen, sie dienen vor
allem der Qualitatsintegration von Dienstleis-
tungen und insbesondere der rationelleren
Nutzung der Hausfalts- und sozialen Kosten.

Szeri l.



Vizi kozlekedés

A hibrid hajohajtas alkalmazasi lehetdsége
a folyami kozforgalmui kozlekedésben

DOI 10.24228/KTSZ.2017.4.3

Dr. Simongati Gy6zd — Hargitai L. Csaba — Réder Tamas
Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Vasiiti Jarm(vek, RepiilGgépek és Hajok Tanszék
E-mail: gysimongati@vrht.bme.hu, cshargitai@vrht.ome.hu

1. BEVEZETES

Egy atlagos tengeri aruszallité hajonal a hajo
tizeme egyenletes, ami azt jelenti, hogy a
hajé az iizemiddé tulnyomo tobbségében a
tervezési sebességhez tartozd névleges, te-
hat a hajoba beépitett motor maximalis tel-
jesitményéhez kozeli értéken iizemel, jo
teljesitménykihasznalassal és hatasfokkal. Ez
az olyan hajokra, mint a budapesti kozforgal-
mu kozlekedést is szolgdlé hajok, nem mond-
haté el. Itt a haj6 tizeme egyenetlen, a beépitett
f6gép teljesitménye tag hatarok kozott ingado-
zik, a névleges teljesitményt ritkdn hasznéljak
ki. Az lizemidé nagy részében a motor rész-
terhelésen megy, ami nagyobb fajlagos tizem-
anyag-fogyasztast és kdrosanyag-kibocsatast
jelent. Ez a probléma a szarazfoldi és 1égi koz-
lekedésben is megfigyelhetd. Mig a repiil6gé-

peknél a hajtémtivek optimalizaldsaval [1], a
kozuti és vasuti jarmtveknél a hibridhajtas-
rendszer fejlesztésével [2] probaljak kezelni az
ingadozo teljesitménykihaszndlast. A tengeri
hajézasban is vannak a kozosségi kozlekedést
kiszolgalé hajokhoz hasonld, valtoz6 tzemi
profillal rendelkez6 tengeri hajok (mint pl. az
olajkitermel6 platformokat ellatd, horgonyke-
zel6 hajok), amelyeknél ma mar domindnsnak
nevezhet6 a dizel-elektromos vagy éppen hib-
ridhajtas-rendszer alkalmazasa a gazdasago-
sabb lizemeltetés érdekében [3]. Ez a jelenség
adta a motivaciot annak vizsgalatahoz, hogy a
dunai kozlekedésben hasznalt hajotipusoknal
varhatd-e gazdasagossagi javulas a jelenlegi-
hez képest az elsé megkozelitésre célszeriibb-
nek tin6 hibrid hajtés esetén. E cikk azonban
csak a témaban foly6 kutatas els6 1épéseirdl és
lehetdségeirdl szamol be.
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2. A HAJO BEMUTATASA

Jelenleg a BKV a kozforgalmu kozlekedésben
tobbféle hajétipust tizemeltet vagy sajat maga,
vagy alvallalkozdi révén. Legismertebb tipusaik
a 100 f6 befogadasara alkalmas, un. 100-asok
(BKV 100) és a 150 f6s vizibuszok, az el6z6ekbdl
5 db, utébbiakbdl 2 db van tizemben [4]. Sajna-
latos médon - bér a hajok magyar tervezésiiek
- a hajokrol nagyon kevés eredeti miiszaki terv
lelhetd fel, és ezen az atalakitasok sordn készitett
tervek sem segitenek sokat. A legtobb informa-
ci6 a BKV 100-as tipusrdl allt rendelkezésre.
Mindezek alapjan gy dontottiink, hogy nem
egy tényleges, hanem egy fiktiv hajon végziink
elemzést, amelyhez alapadatokat a BKV 100 ti-
pusa szolgaltat. Ahol nincs elérheté informacid,
ott becsléssel, kozelitéssel, egyéb mintak alapjan
igyekeztiink pétolni a hidnyt.

2.1. A BKV 100 személyes hajotipusa

A tipus hajoi 1 db hajtasra hasznalt dizelmotor-
ral rendelkeznek, ami redukcids hajtémiivon
keresztiil hajtja a 4 db fix szdrnnyal rendelkez6
hajécsavart. A hajo elektromos energiaellatasat
akkumulator-telep biztositja, mely inverteren
keresztiil latja el a 230 V-os fogyasztdkat. Az ak-
kumuldtorok toltését a fémotor generatora végzi.
Kiilon segédiizemi generator nincs a hajon. A ha-
jot az 1. dbra illusztralja, f6bb adatait a [5] és sajat
informaciok alapjan az 1. tablazat tartalmazza.

1. tablazat: A BKV 100 f6bb adatai

A fiktiv vizsgalat targyat képez6 hajo féméreteit
és hajtasat tekintve az itt megadottakkal azonos
paraméterekkel rendelkezik. Az ennél mélyebb
informdaciok mar becsiilt vagy 6nkényesen fel-
vett, nem biztos, hogy a valésdgnak megfelelé
adatok lennének.

2.2. A haj¢ iizemeltetési profilja

A haj6 tizemeltetési profilia megmutatja, hogy
a hajtomotor(ok) kiilonboz6 teljesitményszint-
jei az tizemid6 hany szazalékaban jelentkeznek.
Ebbdl megéllapithatd, hogy a motor(ok) névleges
teljesitményét milyen mértékben hasznaljak ki
az tzemid6 alatt. Amennyiben az tizemeltetési
profil egyenetlen, ugy érdemes elgondolkodni

1. abra: A BKV 100-asok egyik képvi-
sel6je, a Taban

Besorolds: BKV 100 tipusu 4tkel6hajo

Epiilt: 1982-86, MHD Balatonfiiredi Gyaregysége

Legnagyobb hossz: 24,4 m

Fuiggélyek tavolsaga: 23,25m

Legnagyobb szélesség: 6,42 m

Szélesség a fébordan: 6,0 m

Oldalmagassag: 1,6 m

Szabad oldal: 0,65m

Fixpont magassag: 6,14 m

Legnagyobb meriilés: Llm

Vizkiszoritas: 64,5t

Sebessége holt vizben: 18 km/h

Befogadé képessége: 100 szeme’l}res termes l}ajc’), gmely az alsé fedett részen biztositja az iil6helyeket, a felsé
nyitott fedélzeten 20 f§ tartézkodhat.

Fégép teljesitménye/for- | 265kW@2000 1/perc, Doosan L126 TIH, soros, 4 iitemd, vizhiitéses, kozvetlen befecs-

dulatszama, tipus: kendezéses, gyorsfordulati motor

Simongati et. al.




annak okairdl, és amennyiben indokolt, meg kell
vizsgalni egyéb hajtasrendszerek alkalmazhato-
sagat, gazdasagossagat.

Az {izemeltetési profil felvételét altaldban a
fémotor(ok) tengelyén mérhet6 nyomaték és a
tengely fordulatszamanak mérésével lehet végre-
hajtani, mely adatokat az aktualis id6 fiiggvényé-
ben lehet dbrdzolni. A nyomaték és a fordulatszam
értékekbdl szamithaté a motor altal leadott telje-
sitmény. A teljesitményre savokat meghatdrozva
egy konnyen éttekintheté diagramot kapunk. A
mérést kiegészitve a hajé aktualis poziciéjanak,
sebességének, fordulasi jellemz6inek, a motor(ok)
lizemanyag-fogyasztasanak, a hajé meriilésének
(rakomany tomegének) és a kiilsé koriilmények
jellemzéinek (szélirany, sebesség, folyd aramlasi
sebesség) felvételével, olyan komplex informacio-
halmazt kaphatunk, amelybél a hajé izemeltetGje
hasznos kovetkeztetéseket vonhat le a gazdasagos
tizemeltetéssel kapcsolatban.

A BKV 100-as hajokhoz nem allnak rendelke-
zésre ilyen mérésen alapulé eredmények, amit
a fiktiv hajohoz hasznalni lehetne. Ugyanakkor
elérhet6 az Internet segitségével szamos olyan
adat, amelyekkel az tizemeltetési profil - a fiktiv
hajé szamara mindenképpen elfogadhat6 - ko-
zelitéssel meghatarozhaté. Ennek médszere:

A fiktiv hajé ismert geometriai és uszashelyzeti
adatai alapjan meghatdroztuk a hajé ellenallasat az
egyes haladasi sebességeknél. Az ellenallas szami-
tasnal érdes, festett acélfeliiletet vettiink figyelembe
a surlédasi ellenallashoz. Sekélyviz hatdssal egy-
elére nem szamoltunk, mert a hajok nagyon val-
tozatos palyat futnak be, és annak meghatarozasa,
hogy hol érvényesiil a sekélyvizi ellenallast noveld
hatésa és hol nem, tovabbi, jelenleg rendelkezésre
nem allé adatokat igényelt volna. Az ellenallasbol
az effektiv teljesitmény szamithaté, amibdl egy
becsiilt propulzids hatésfok segitségével a kozelité
hajtasi teljesitmény is kalkuldlhatd. Eredményként
megsziiletik a hajé sebesség-teljesitmény (P-v) di-
agramja. Ezek utdn a hajé egy teljes menetciklusat
(sebesség-id6, azaz v-t diagram) vettiik fel, amely
egy volgymeneti és egy hegymeneti szakaszbdl all,
amegfelel kozbensé kikotok érintésével, az utasok
be- és kiszallitasaval egyiitt. A menetciklus tartal-
mazza, hogy az adott idépontban a hajé milyen se-
bességgel kozlekedik. Ebben a kozelitd modszerben
a marinetraffic.com hajokovetd weboldal Taban-rol
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szolgaltatott adatait hasznaltuk fel a menetciklus
telvételéhez (a publikus hajokovetd alkalmazas ezen
tul a hajo pozicidjat is megadta). A nyert adatokbdl
az egyes megallok kozti haladasi sebességeket és a
haladas idejét tablazatba foglaltuk. A megalloban
tartozkodas idejét, amikor a motor tresjarati for-
dulaton tizemel, 2 percnek feltételeztiik. A folyo
sodrasa miatt ahhoz, hogy adott haladasi sebessé-
gekhez pontos teljesitményértékek sziilessenek, a
marinetraffic.com hajokovet6 weboldal altal kozolt
talajhoz viszonyitott sebességeket korrigalni kel-
lett a sodrasi sebességgel. Volgymenetben az adott
sebességbdl kivontuk, mig hegymenetben hozza-
adtuk a foly6 sodrasi sebességét (amit atlagosan
1,25 m/s-ra vettiink fel). Az igy kapott egyes kor-
rigalt sebességekhez a mar el6z6ekben emlitett P-v
diagram alapjan leadott teljesitményértékeket ren-
deltiink. A teljes teljesitménytartomanyt 30 egyen-
16 részre osztottuk, majd az ezen tartomanyokba
esé teljesitmények leadasanak idejét Gsszegeztiik.
A teljes id6 segitségével igy szamithato lett, hogy az
adott teljesitményen az tizemid6 hany szazaléka-
ban jar a motor. A névleges teljesitménysavokhoz
tartoz6 idStartamokat a hegy- vagy volgymenet
menetidejének szdzalékaban abrazolva megkaptuk
a hegy- vagy volgymenetre vonatkoz6 {izemeltetési
profilt.

Az {izemi profilt a Taban hajé Arpad ut — Haller
utca — Arpad tt viszonylatahoz készitettiik el (egy
volgymenet és egy hegymeneti szakasz). Az igy ka-
potteredményeketa 2. és 3. bra mutatja. A 4. dbran
ahegy- és volgymeneti szakaszra vonatkozo {izemi
profilok Gsszesitése, vagyis a teljes menetciklusra
vonatkoz6 diagram lathaté. A fenti modszer szerint
elkészitett tizemi profil Dax Szabolcs, Juhasz Ber-
talan, Krizsik Donat és Réder Tamas hajomérnok
BSc-s hallgatok el6készité munkdjan alapult.
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Az el6z6 két abrabdl kitiinik, hogy volgymenet-
ben a folyd sodrasa miatt a hajonak a menetrend
biztositasahoz messze elegendé sebessége van, a
hajtogépet alig kell terhelni, azt is csak inkabb
a kikotési manéverek soran és a hosszabb éllo-
masok kozotti tavolsagok esetén (ahol nagyobb
sebességre gyorsithatd a hajé). Lathato tovabba,
hogy hegymenetben is az {izemid6 nagy szaza-
lékdban maximum 2/3 teljesitményen tizemel a
motor, ami a kis allomdsok kozotti tavolsagnak
is kdszonhetd. Az egyesitett diagrambol (4. abra)
megallapithato, hogy az iizemid6 legnagyobb ré-
szében a hajé csak kifejezetten kis teljesitményt
igényel, tehat a beépitett 265 kW-os teljesitmé-
nyd f8gép alacsony kihasznaltsag mellett, gya-
korlatilag mindig részterhelésen tizemel.
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Mindezek a kozelitd eredmények arra mutat-
nak, hogy mindenképpen érdemes megvizs-
galni egy ehhez az iizemi profilhoz jobban
igazodo hajtasrendszer beépithetdségének le-
hetdségét és alkalmazasanak gazdasagossagat.

Az itt kozolt kozelité szamitdsbol szarmazé
eredmények jellegre és mindségileg nagyon jol
kozelitik a valdsagot, igy kvalitativ értékelésre
mindenképpen alkalmasak. Célunk elsdsor-
ban annak bemutatdsa, hogy milyen médszer-
rel lehet elemezni, szamszerisiteni egy hibrid
hajtas létjogosultsagat. Ehhez a fenti kozelit6
eredmények kivaléak. A tényleges hajéra vo-
natkozé vizsgalattal kapcsolatban azonban
sziikségesnek tartjuk megjegyezni, hogy az
tizemi profilt mindenképpen célszerti mérés-
sel verifikalni.

2.3. A segédiizem energiaigénye

A haj6 - amint elszakad a parttdl - egy tel-
jesen autondm rendszer, amelyben minden
szlikséges energiat a fedélzeten kell megter-
melni. A hajé izeméhez sziikséges egyéb (te-
hat a hajtason kiviili) eszkozok, berendezések
energiaellatasat a segédiizemi rendszer végzi.
Mivel a fogyasztok jellemzben elektromos
energiat igényelnek, igy ez a rendszer altala-
nos esetben egy dizelmotor-generator egysé-
gébdl és a hozzatartozd elektromos elosztd-
rendszerbdl all.

A mintaul szolgalé hajétipuson ilyen klasszi-
kus segédiizemi rendszer nincs, és sajnélatos
maddon egyeldre a segédiizem energiaigényérél
sincs elegendd informacié. Jelenleg a segéd-
tizemben miikods elektromos fogyasztokat
akkumulatorokrol szolgaljak ki, amelyeket a
fémotor generatora tolt. A gyakorlat mutat-
ja, hogy a beépitett akkumulatorokkal csak a
mindenképpen sziikséges fogyasztok igénye
elégithetd ki, és az olyan kényelmi berendezé-
sek, mint egy megfeleld teljesitményt klima-
berendezés, ilyen médon mar nem lathaté el
energiaval.

Fentiek miatt a hibrid hajtds elemzésénél a
segédiizem energiaigényével nem szdmolunk
(sem a hagyomdanyos sem a hibrid valtozatra),
igy az dsszehasonlitds nem lesz torz. Megje-
gyezziik azonban, hogy altalaban véve minél
nagyobb egy hajon a segédiizemi villamos-
energia-igény, anndl inkabb valdszint, hogy
egy hibrid vagy dizel-elektromos hajtasrend-
szer Osszességében kedvezGbb energiafogyasz-
tast eredményez.

Simongati et. al.



3. A HIBRID HAJTAS ALKALMAZA-
SANAK LEHETOSEGEI HAJOKNAL

Ahogy a szabad palydn mozg6 szérazfoldi jar-
miivekre, igy a hajokra is jellemzd, hogy a sziik-
séges mozgasi energiat a hajon 1év8 energiafor-
rasbol, a propulzios hajtasrendszerrel allitjak el6.
Az energidt jellemz8en kémiai energia formaja-
ban taroljak a fedélzeten (pl. fosszilis tiizel6anya-
gok, akkumulator), de rendelkezésre allhat az a
mechanikai (pl. vitorlds hajo, lendkerekes hajo,
koteles komp), h6- (pl. géztartalyos motorcsod-
nak) vagy bels6 energia (pl. pneumatikus vagy
hidraulikus hajtas) forméjaban is.

Amikor a hajé mozgasi energidjat tobb, kii-
16nb6z6 fajtdju energiaforras is biztosithatja, a
propulziés hajtasrendszert hibrid hajtasnak ne-
vezziik. A hibrid hajtasokat alapvetéen a hibrid
hajtasrendszer célja és az energialanc felépitése
szerint lehet csoportositani:

3.1. Csoportositas a hibrid hajtasrend-
szer célja szerint

A hibrid hajtasrendszer célja szerinti &sszeha-
sonlitds az egyes megoldasokkal megvaldsitan-
do els6dleges feladat szerinti értékelést jelenti,
de emellett a masodlagos jellemzdk is rendkiviil
nagy befolyassal vannak a megfelel6 rendszer ki-
valasztasaban. A jelenleg ismert hibrid hajtasok-
ndl alapvetGen négy f6 feladat kiilonboztethetd
meg:

3.1.1. Energiahatékonysag

A hibrid hajtaslanc kialakitasanak alapvet cél-
ja, hogy a hagyomanyos (vagy mas) hajtasrend-
szerekhez képest jobb hatasfokkal hasznaljak
fel az energiat a hajé (nem csak a meghajtas,
hanem az egyéb fedélzeti fogyasztok) energia-
igényének fedezésére. A hibrid hajtaslanc ele-
meinek meghatarozdsa soran, ugy valasztjak
meg az Osszetevoket, hogy a hajé kiilonbozé
tizemallapotaiban az egyes gépegységek az op-
timalis (legjobb hatasfokd) munkapont korili
tizemben mitikodjenek. A szarazfoldi jarmi-
veknél az energiahatékonysagot novelheti a fék-
tizem kozbeni energiavisszataplalas, azonban a
hajoknal ez tizembiztosan és gazdasagosan még
nem kivitelezhetd.

Vizi kozlekedés

Jellemzben a valtozd teljesitménykihasznaldsa
hajotizemnél lehet a hibrid hajtassal energiaha-
tékonysagot novelni (ezzel egyiitt iizemanyag-fo-
gyasztast csokkenteni), amire j6 példék a szallo-
dahajok, a tengeri ellaté hajok.

3.1.2. Fajlagos tomegcsokkentés

Elsdsorban a nagysebességti hajokndl, illetve a
katonai vizi jarmiiveknél megjelené els6dleges
tervezési szempont. Ekkor az energiaatalakitas
hatékonysaga helyett a hajtdsrendszer teljesit-
mény - tomeg aranya fontos, mivel a nagy sebes-
ség elérése, vagy a hasznos hordképesség nove-
1ése érdekében a hajé onsulyat csokkenteni kell.
Példaul egyes tengeri kompoknal a nagysebessé-
gl haladas teljesitményigényét gazturbinaval, a
normal sebességli haladasnal pedig kisebb telje-
sitményi dizelmotorral biztositjak, amelyek 6sz-
szehajtd hajtomiivon keresztiil ugyanazt a hajé-
csavart forgatjék a kiilonféle izemallapotokban.

3.1.3. Kornyezetterhelés

Jollehet a hajozas a legkisebb kornyezeti terhe-
1éssel jard szallitasi mdd, a hajok karosanyag-
kibocsatasa egyre jelentGsebb tervezési szem-
pont. Gyakran Osszekeverik e szempontot az
energiahatékonysaggal, ugyanis ha egy hibrid
meghajtsi rendszer jobb hatasfokkal hasznositja
az energiaforrasokat, csokken az tizemanyag-fo-
gyasztas, s vele egyiitt a hajo lokalis emisszidja.

Azonban el6fordulhatnak olyan tervezési ha-
tarparaméterek, amelyek egy kis emisszi6jd, de
rosszabb energiahatékonysagu, valamint egy na-
gyobb emisszidju, de jobb energiahatékonysag
hajtas egyiittes jelenlétét teszik sziikségessé egy
hajon. Ekkor a teljes hajoiizemben felhasznalt
energia tobb, mint ha csak a jobb energiahaté-
konysagu rendszer tizemelne. Ilyen tervezési fel-
tétel lehet példaul, hogy a hajo tervezett atvonala
karosanyag-kibocsatas korldtozasu vizteriilete-
ken vezet keresztiilt, vagy a hajétulajdonos bizo-
nyos lizemmodokban (pl. kikotéi mandverezés)
emisszio nélkiili hajot szeretne tizemeltetni.

Megjegyezzitk, hogy a kornyezetterhelés és
az energiahatékonysag kérdését nem csak az
adott hajo 4ltal elfogyasztott iizemanyag és az
lizemeltetés soran kibocsatott karos anyag te-
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kintetében lehet vizsgdlni, hanem a hajo teljes
életciklusaban felhaszndlt energiaforrasok és
emisszié szempontjabodl is (,well to wheel”). A
lokalis és a teljes életciklusi megkozelités sok
esetben ellentétes eredményt ad. Példaul egy
Htiszta”, elektromos meghajtast hajé lokalis ka-
rosanyag-kibocsatasa nulla, azonban az akku-
muldtorok gyartastechnoldgidja és a toltéshez
hasznalt villamos halézat elallitisa miatt a
teljes tizemanyag-fogyasztas és a teljes emisszié
nagyobb, mintha egy dizelmotor biztositana a
meghajtast.

3.1.4. Gazdasagossag és eladhatdésag

A hibrid hajtasrendszer konstrukciok altala-
ban koltségesebbek, mint a hagyomanyos meg-
hajtasok, mivel tobb, bonyolultabb és sokszor
egyedi gyartdsi rendszerelemet tartalmaznak.
Azonban a nagy teljesitményigényd, valtozd
teljesitménykihasznalasa hajokndl az egyedi
gyartasu nagy teljesitményli motor beépitése
helyett, a tobb kisebb teljesitményli meghajtd
egységbdl (akdr hibrid rendszerben) felépitett
meghajtas akdr olcsébb is lehet. Ezen kiviil az
energiahatékonysagot novelé hibrid rendszerek
csokkentik az tizemeltetési koltséget, igy a beru-
hazas megtériilési ideje rovidebb lehet a hagyo-
manyos meghajtashoz képest.

A hibrid hajtasrendszerek emellett ujdonsaguk
miatt nagy marketingértéket is képviselnek,
amivel konnyebben lehet finanszirozasi forrast
talalni, valamint a ,,hibrid” jelz6 a hajé piaci arat
is novelheti. Ezek a ,,marketing hibrid” megolda-
sok inkabb a kedvtelési célu hajokra jellemzok,
ahol a hajo Ujdonsaga és kiilonlegessége fonto-
sabb szempont, mint az, hogy a hajétizemben
nincs vagy csak nagyon kevés olyan tizemallapot
van, ahol a hibrid hajtas adta elényok érvénye-
stilhetnek.

3.2. Csoportositas a hibrid hajtas ener-
gialanc felépitése szerint

A hibrid hajtasok energialanc felépitése szerin-
ti csoportositds a hajé mozgasi energidjanak az
energiatarolokbdl torténd eléallitas modjat vizs-
galja. Harom kiilonboz6 elvet lehet megkiilon-
boztetni:

3.2.1. Soros hibrid hajtasrendszer

A soros hibrid hajtdsrendszer jellemzéje, hogy
a hajo meghajtdsahoz sziikséges mechanikai
energiat egy er6gép (f6gép vagy hajtomotor) biz-
tositja, amely a fedélzeten tarolt energiaformak
koziil csak az egyiket hasznositja. Ettél eltéré
fajtaju energiatdrolokbol torténd tizemeltetéshez
sziikséges egy er6gép — munkagép gépcsoport
(generator gépcsoport), amely a hajtémotorhoz
sziikséges energiaformara alakitja at az energia-
tarolokban egyéb formaban tarolt energiat. A
generator gépcsoport a hajokon legtbb esetben
fosszilis tizemanyagot (mdsodlagos energiata-
rol6) hasznosit, s egy belsé égésti motorral el6-
szOr mechanikus energidvd, majd a generatorral
(hidraulikus vagy elektromos) a hajtdmotorhoz
szlikséges energiaformat allitja el6. A hajtémotor
kozvetlenill vagy az elsédleges energiatarolon
keresztiil taplalhato a generator egységrol.

A gyakorlati megvaldsitasoknal a hajtémotor
elektromos, pneumatikus vagy hidraulikus
energiat hasznal. Az energiael6éllitas relativ
rossz hatasfoka miatt a hidraulikus és pneuma-
tikus rendszereket els6sorban tisz6 munkagépe-
ken hasznaljak, ahol a {8 géptizem a hidraulikus
vagy pneumatikus fedélzeti gépekkel torténd
munkavégzés, s a hajé hajtasa csak masodlagos.
Soros hibrid meghajtasi hajoknal inkabb a vil-
lamos energia az elsédleges energiaforma, mert
eléallitasa és felhasznalasa relativ jo hatasfokkal
torténik, illetve jol szabalyozhato.

Villamos
energia

Fosszilis
energiaforras

S Mechanikai S

energia

Villamos
energiaforras

Villamos
energia

Mozgasi
energia

S Mechnanikai N

energia

—
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A soros hibrid rendszerek el6nye, hogy a meg-
hajté motor kozvetleniil hajtja a hajocsavart, igy
nincs sziikség irdnyvaltd vagy fordulatszam-val-
toztat hajtomtire. Tovabbi elény, hogy a fosszilis
tiizeléanyagbol elektromos energia el6allitasat
tobb generdtor-gépcsoportra lehet bontani, igy
a hajo részterheléses tizemeiben az energiater-
melés egyenletesen szétoszthatd az egységek
kozott ugy, hogy azok az optimalis munkapont
kozelében tizemelhessenek. A géptéri elrendezés
és a hajotest kialakitds tekintetében is kedvez6 a
soros hibrid hajtas, mert a generator gépcsopor-
tok helye nem kétott. Mint minden elektromos
energiatarol6val is rendelkez6 hibrid hajtasnal,
a soros megoldasnal is fennall az energiatdrolok

S Vi lekedés

1o

partrol torténd toltése, ami a fosszilis tizemanya-
gokndl olcsobb lehet.

A soros hibrid meghajtas hatranya viszont, hogy
a tobbszori energiadtalakitds miatt a fosszilis
energiahordoz6 felhasznaldsa rosszabb hatasfo-
ku, mint mas kialakitdsoké.

A soros hibrid hajtast jellemzben az erésen
valtozo teljesitménykihasznaldsia hajokon
alkalmazzak, ugy, hogy a villamosenergia-
tarol6 egyfajta tartalék taroloként mikodik a
belsd égésii motor terhelésének kiegyenlitésé-
re, azaz a legjobb hatasfokud tizemben torténd
mitkodtetésére.

6. abra: Példa egy soros hibrid hajtas felépitésére (forras: www.elcomoryachts.com)

Motor vezénd Elektromotor

Akkumulator telefy
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A 6. dbra egy soros hibrid hajtas elvi vazlatat mutat-
ja, amely 6t kiilonboz6 iizeméllapotban miikodhet:

o a belsé égésli motorgenerator egység nem
tizemel, a hajot meghajté elektromotort az
akkumulator teleprél hajtjak meg;

« a belsé égésli motorgenerator egység altal
szolgaltatott villamos teljesitmény egészét a
meghajtd elektromotor veszi fel, az akkumu-
latorok nem toltédnek;

o a belsé égésti motorgenerator egység altal
szolgaltatott villamos energia egyik részét a
meghajté motor, masik részét az akkumula-
torok toltése hasznalja fel;

« a meghajtd elektromotor energiaigényét a
bels6 égésti motorgenerator egység és az ak-
kumulatorok egytittesen biztositjék;

« a hajé all, igy a meghajt6 elektromotor nem
igényel villamos energiat, s a bels6 égésti mo-
torgenerator egység tolti az akkumulatorokat.

3.2.2. Parhuzamos hibrid hajtasrendszer

A parhuzamos hibrid hajtasrendszer jellemzéje,
hogy a haj6 meghajtasahoz szitkséges mechanikai
energiat tobb, kiilonbozd energiaforrast hasznald
erégép biztositja. Vagyis az egyes motorok egy-
mastdl fiiggetleniil, vagy egymast segitve is mi-
kodtethetik a propulzids egységet, a fedélzeten
tarolt energiaformak kozvetlen hasznositdsaval.
Alapvetéen nincs elsédleges vagy masodlagos
energiaforras, a fontossagi sorrendet a kiilonféle
hajoétizemek 4llitjak fel. A meghajté motorok egy
Osszehajtd hajtomiivon keresztiil hajtjak meg a
koz6s propulzids egységet, esetleg az egyes moto-
roknak kiilén propulzids rendszere van. Ez utébbi
megoldas ritkan fordul el6 a duplikalt propulzios
rendszerek bonyolultsaga és koltségessége miatt.

A parhuzamos hibrid hajtasoknal legtobbszor
az egyik erdgép egy belsé égésti motor, mig
a maésik egy elektromos motor. Ezek fosszilis
tiizeldanyagot és villamos energiaforrast (ak-
kumuldtor, szuperkapacitas, tizemanyagcella,
stb.) hasznositanak, s allitanak eld mechanikai
energiat, amivel az 6sszehajt6 hajtomuvon ke-
resztiil meghajtjak a propulzids egységet, élta-
laban hajécsavart.

A parhuzamos hibrid rendszerek el6nye,
hogy az energiahordozdk felhasznalisa a
lehet$ legkevesebb atalakitdssal, azaz vesz-
teséggel torténik, igy a hajtds energiahaté-
konysaga jobb, mint a soros hibrid hajtasoké
(a fosszilis energia felhasznaldst tekintve). Az
egyes meghajté motorok jellemzden eltérd
hajéizemet szolgalnak ki, igy a parhuzamos
hajtaslancokat optimalizalni lehet az tizemel-
tetési profilbol megallapitott egyes hajétizem-
allapotokra.

A parhuzamos hibrid meghajtas hatranya, hogy
bonyolult mechanikai rendszereket (9sszehajtd
hajtomd, tizemmod levalaszto tengelykapcsolok,
tzemmod vezérlés, stb.) kovetel a mechanikai
teljesitmények sszehajtdsa, ami kiilondsen nagy
teljesitményszintek esetén problémds. A soros
rendszerhez képest a parhuzamos hibrid hajtas
megkoti a tervezd kezét a géptéri elrendezés és
ezéltal a hajotest forma kialakitasanal.

A parhuzamos hibrid hajtasrendszereket olyan
hajokon szoktak alkalmazni, ahol az {izemel-
tetés sordn tobb, eltérd teljesitmény szintii
hajotizem kiillonboztetheté meg pl. gyors ha-
ladés, lassti haladas, terhelt/terheletlen allapot,
munkavégzés, pozicidban tartas, stb.

Fosszilis Mechanikai Mechanikai Mozgasi
energiaforras energia energia energia
Villamos Villamos Mechanikai
energiaforras energia energia
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A 8. abra egy parhuzamos hibrid hajtas vazla-
tat mutatja, amely harom kiilonb6z6 tizemal-
lapotban miikodik:

o a bels6 égésti motor hajtja a propellerten-
gelyt, mig az elektromotor terhelés nélkiil
szabadon vagy generator tizemmodban fo-
rog;

« az elektromotor hajtja a propellertengelyt az
akkumuldtorokban tarolt energia felhaszna-
lasaval. A bels6 égésii motor nem tizemel, és
egy tengelykapcsoldval levalasztjak a hajtas-
rendszerrol;

« a propellertengely hajtdsahoz sziikséges tel-
jesitményt a bels6 égésii motor és az elektro-
mos motor kozosen biztositja. Ezaltal mind
a fosszilis, mind az akkumulatorokban ta-
rolt energiat fogyasztjak.

3.2.3. Vegyes hibrid hajtasrendszer
A vegyes hibrid hajtasrendszer a soros és

a parhuzamos rendszer el8nyeit prébalja
egyesiteni és a hatranyos tulajdonsdgokat

Vizi kozlekedés

IMaring Gear
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csokkenteni. Jellemzdje, hogy a hajé meg-
hajtasahoz sziikséges mechanikai energiat (a
parhuzamos hajtashoz hasonléan) kiillonbo-
z6 energiaforrasokbol 4llitjak el6, a fedélze-
ten tarolt energiaformdk kozvetlen haszno-
sitdsdval. Azonban a hajtasnak lehet olyan
tizemmodja, amikor az egyik energiaforrast
egy masik meghajté er6gép 4ltal igényelt
energiaformdra atalakitva hasznositjak (so-
ros hajtas).

A vegyes hibrid hajtdsoknal a propulzids egy-
ség meghajto er6gépe — hasonléan az el6z8ek-
hez - bels6 égésti motor és elektromos motor,
azonban a fosszilis energiaforrds felhaszna-
lasara belsé égésti motor-generator egység is
rendelkezésre 4ll, amivel a villamosenergia-
tarolok tolthetSk vagy az elektromos meghaj-
té motor {izemeltethetd. A generator egység
belsd égésii motorja lehet a propulziés egysé-
get meghajté ,parhuzamos” meghajt6 erégép
(tengelygenerator) is, de lehet a hajotizemi
segédenergia el6allitasdra hasznalt generdtor
egység (segédgép) is.
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9. abra: A vegyes hibrid hajtas energialanca

Fosszilis Mechanikai Mechanikai Mozgasi
energiaforrés energia energia energia
Villamos Villamos Mechanikai
energiaforras energia energia
Fosszilis Mechanikai Villamos
energiaforras energia energia

A vegyes hibrid rendszerek elénye a rugal-
massag, vagyis az elkillontild hajé tizemmo-
dok kiilon-kiilon is, de az egyes tizemmaddok
valtozo6 teljesitménykihaszndlas kiegyenlitése
is megvaldsithatd. Megfelelé6 hajtasrendszer-
vezérléssel az optimdlis izemdllapotok (akar
tizemanyag fogyasztds, akdr az emisszi6 vagy
mds paraméter a fontos) beallithatok.

A vegyes hibrid meghajtas hatranya, az 6ssze-
tettsége, a bonyolult mechanikai és vezérlési
rendszerek koltségessége. A hajtasrendszer
minden egyes hajonél egyedi és gondos terve-
zést igényel, mind a belsd tér, mind a hajdtest
kialakitasanal.

A vegyes hibrid hajtasrendszereket olyan
hajékon alkalmazzak, ahol az iizemeltetés
soran a valtozo teljesitménykihasznalas és a
tobb, eltérd teljesitményszinti hajoiizem is
megjelenik.

A 10. abra egy vegyes hibrid hajtas vazlatat
mutatja, amely 6t kiilonb6z6 tizemallapot-
ban miikédik:

« a belsé égésti motor hajtja a propellerten-
gelyt, mig az elektromotor terhelés nélkiil
szabadon forog, vagy egy tengelykapcsoléval
levalasztjak a hajtasrol;

o a propellertengely hajtasahoz sziikséges tel-
jesitményt a belsd égésti motor és az elekt-

10. abra: Példa egy vegyes hibrid hajtas felépitésére (forras: www. elcomotoryachts.com)

GENERATOR
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romos motor kézdsen
biztositja. Az elektro-
mos motor energiaigé-
nyét a segédgép vagy
az akkumulatorok biz-
tositjak;

a belsé égésti motor
nem iizemel, a hajot
meghajté elektromotor
az akkumulétor telep-
rél vagy a segédgéprol
hajtjak meg;

a belsé égésti motor
levalasztjdk a hajtas-
rendszerrdl, de a ten-
gelygenerator altal
szolgaltatott villamos
teljesitményt a meg- :
hajté  elektromotorra

L
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és/vagy az akkumula-
torok toltésére forditjak;
a hajo 4ll, igy a meghajtds nem igényel ener-
gidt, s a bels6 égésli motor a tengelygenera-
torral vagy a segédgéppel tolti az akkumula-
torokat és kiszolgalja a segédlizemet.

4. A FIKTIV HAJO JELLEGZETES
UZEMALLAPOTAI

Az tzemeltetési profil adatait felhasznalva
készithetliink egy menetdiagramhoz hason-

12. abra: "Menetdiagram" volgymenetre
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16, azonban az ,)y” tengelyen nem a sebessé-
get, hanem a teljesitményigényt az tizemidd
fuggvényében dbrazol6 diagramot, amelybél
a hajo és hajtasrendszerének tizemadllapotai
jobban lathatok. Hegy- és volgymenetre eze-
ket a diagramokat a 11.-12. abrdk mutatjak.

Lathat6, hogy hegymenetben az tizemidd
egy jelent6s részében a hajé mozgasa kb. 175-
200 kW teljesitményt igényel. Ezen kiviili
idében a teljesitményigény nem éri el a kb.
75 kW-ot. Volgymenet-
ben rovid id6tartamot le-
szamitva a sziikséges tel-
jesitmény szintén kb. 85
kW alatt marad, néhany
120 kW korili ,,cstcs”
lathaté csak. Az abran
pirossal  bekarikdzott
»csucsok” a 120 kW-ndl
szamottevéen nagyobb,
150-160 kW-o0s csucsok,
de a tényleges menetdi-
agramot  (sebesség-id6
Osszefliggés) megnézve
kideriil, hogy a hajo itt
csak tized csomokkal
megy gyorsabban. A na-
gyobb teljesitményt a
hajé ellenallasgorbéjének
meredekebben emelked§
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szakasza eredményezi. Célszert tehat a se-
bességet kismértékben csékkenteni, igy ezek
a nagyobb teljesitményigények is 120 kW ko-
rilli értékre redukalhatok. Az adatokbdl az
is szamszertsithetd, hogy hegymenetben az
tizemidé tobb, mint 50%-ban, vélgymenetben
kb. 85%-ban, osszesitve, teljes menetciklusra
kb. 68%-ban kisebb a teljesitményigény 85
kW-nal. A 175-200 kW-os teljesitményigény a
teljes ciklusidé 18%-ban, 120 kW koriili igény
pedig mintegy 5%-ban lép fel. Egyéb résztel-
jesitményre marad kb. 9%. Lathatd, hogy a
fenti bontassal harom markansan elkiil6niils
tizemallapotot lehet definialni, ezek a kovet-
kezok:

o Alap (A) allapot (0-85 kW): volgymeneti
normadl sebességii haladas, hegymeneti kis
sebességli haladas (mandverezés);

o Kozepes (K) allapot (120 kW) koriili teljesit-
mény: volgymeneti csicssebességen haladas;

« Csucs (CS) allapot (175-200 kW): hegyme-
neti csticssebességen haladas.

Volgymeneti haladaskor a K és A dllapot
fels6 hatara kozotti sebességkiilonbség ke-
vesebb mint 1 km/h, amely a teljes sebesség
kb. 5%-at jelenti. Elképzelhets, hogy a me-
netrend kismértékdi modositasaval bizto-
sithatd lenne egy olyan volgymeneti tizem,
amelyben a teljesitményigény sehol sem ha-
ladja meg a 85 kW-ot. Ez biztosan javitana az
energiakihasznalas hatékonysagan.

Az ilyen formaban megadott menetdiagra-
mok alatti teriilet gyakorlatilag az ahhoz az
tizemhez sziikséges Osszenergia mennyisé-
gét adja. Hegymenetre ez 196 kWh-t, volgy-
menetre pedig - a korabban emlitett két
cstcs 120 kW-ra vételével - 59 kWh-t jelent.

5. LEHETSEGES HAJTASRENDSZER
VALTOZATOK A FIKTIV HAJONAL

A vizsgalt mintahajé esetében kézenfekvo
hajtdsrendszer a hajécsavar hagyomanyos
dizelmotorral, irdnyvélté hajtémivon ke-
resztiil torténd meghajtasa. Azonban a ko-
rabbi fejezetekbdl (3. és 4. fejezetek) mar
korvonalazhaték az olyan hajtasrendszer-
megoldasok, amelyek tovabbi vizsgalatra ér-

demesek, elsésorban az energiahatékonysag
szempontjabol.

Az egyik ilyen megoldds az a parhuzamos
hibrid rendszer lehet, amelyben az A al-
lapotban egy 85 kW-os elektromos motor
adja a hajtasi teljesitményt akkumulatorte-
leprél taplalva, K allapotban egy megfeleld
teljesitményt dizelmotort optimdlis mun-
kapontjaban jaratva a teljesitmény egy része
mechanikus hajtast biztosit a propellernek,
mikozben a hajtashoz sziikségtelen teljesit-
ménnyel az Osszehajtomiivon keresztill az
»A” allapotban motorként, ilyenkor pedig
generdtorként {izemelé elektromos gépet
hajtva tolti az akkumuldtorokat. CS élla-
potban a dizelmotor és az elektromos motor
egylittesen biztositja a hajtdshoz sziikséges
csucsteljesitményt. A dizelmotor teljesitmé-
nyét ugy kell meghatarozni, hogy a hegy-
meneti izemeltetése soran, figyelembe véve
a hegymeneti teljesitményigényt, elegendd
teljesitményt szolgaltasson olyan mennyi-
ségtli/kapacitast akkumulatorok toltéséhez,
amellyel az ,A” és CS” tizemallapotok villa-
mosenergia-igénye is kiszolgalhato.

Masik lehetséges megoldas egy vegyes hibrid
rendszer, amelynek els6sorban akkor lehet
1étjogosultsdga, ha a jelenleg nem teljes mér-
tékben kielégitett segédiizemi energiaigényt
egy kulon dizelaggregatornak egyébként
is biztositania kell. Ebben a valtozatban a
hajtdshoz hasznalt dizelmotor az el8z6 val-
tozattol eltérd teljesitményt lehet, hiszen a
segédaggregator megfelelé méretezésével az
akkumulatorok is tolthetdk.

Simongati et. al.



14. 4bra: 2. variacio

Ennek kapcsan felmeriilhet a nem hibrid, ha-
nem a klasszikus dizel-elektromos megoldas
is, amelyben két megfeleléen méretezett, kii-
16nb6z6 teljesitményli dizelaggregator elekt-
romos energiat termel mind a f6- mind pedig a
segédiizem szamdra és a propeller hajtasat egy
elektromos motor biztositja.

15. abra: 3. variacio

— 1

Az egyes varidciok lizemeltetési koltségekre
gyakorolt hatasat kell elsédlegesen vizsgalni,
és amennyiben ezen a teriileten megtakaritas
varhatd, akkor kell a nyilvinvaléan nagyobb
beruhdzasi koltségek varhaté megtériilésének
kérdésével foglalkozni.

A kovetkez6kben a hagyomdnyos dizelmoto-
ros meghajtas és a parhuzamos hibrid hajtas 1.
mutatjuk be, kiilonos tekintettel az tizemelte-
tési profil alapjan egy menetciklusra szamitott
varhaté tizemanyag-fogyasztasra.

5.1. Hagyomanyos dizelmotoros hajtas-
rendszer

A mintahajonak tekintett BKV100 tipust hajé
propulziés rendszere jelenleg a hagyomanyos
dizelmotoros hajécsavar hajtas. Ez a dizelmo-
tor er6forrasbdl, iranyvalté hajtéomibdl, ten-
gelyrendszerbdl és a hajocsavarbol all.

16. abra: Hagyomanyos hajtasrend-
szer vazlat

A hajtaslanc elemeirdl és a hajotestrél nem all-
nak rendelkezésre olyan részletes informaciok,
amelyekkel pontosan kiszamithatnank a hajoé
egy menetciklusdra esé izemanyag-fogyasztd-
sat, ezért a szakirodalmi adatok alapjan koze-
lité szamitast végziink. A hajtaslanc elemeinek
paramétereit a kovetkezok szerint becsiiljik.

o Fogép (dizelmotor)

A Doosan L126 TIH motor adatlapjardl [6] a
motor teljes toltéséhez tartozo jelleggorbéje 4ll
rendelkezésre (17. 4bra), ami a fordulatszam
figgvényében mutatja a leadott tengelynyo-
matékot (M), illetve a fajlagos tiizeldanyag-fo-
gyasztast (BSFC).

17. abra: Doosan L126 TTH jelleggorbéje
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Az uzemeltetési profil részterheléses allapo-
taiban a motor fajlagos fogyasztasat (BSFC) a
fajlagos iizemanyag-fogyasztasi térkép (vagy
feliilet) alapjan lehet meghatdrozni. Ez sajnos
nem 4&ll rendelkezésiinkre ennél a motor-
ndl, ezért a szamitashoz egy hasonlé motor
tizemanyag-fogyasztasi térképét [7] torzitjuk a
Doosan-motor ismert jelleggorbe adatai segit-
ségével (18. abra).

o Iranyvalté hajtomi és tengelyrendszer

Az energetikai szamitashoz, a hajtéoma fordu-
latszam modositasa [4, 5] alapjan i=2,51, illet-
ve a propulzids rendszer mechanikai hatasfo-
kat [8] alapjén 1, =0,97 —re becsiiljiik.

» Hajocsavar

A BKV100 tipust hajokrol rendelkezésre allé
informaciok alapjan a hajécsavart az alabbi tab-
lazatban szerepl paraméterekkel jellemezhetd
Wageningen B tipust hajécsavarnak tekintjiik.

« Hajotest

A hajotest tolderd igényét az ilizemeltetési
profil meghatarozasanal (1. fejezet) emlitett
érdes hajotest feliiletre végzett ellenallds sza-
mitds eredményei szerint, [8] alapjan becsiilt

t=0,11 értékl szivasi tényezével szamitjuk. A
hajétest — propeller egytittmikodését ezen ki-
viil (szintén [8] alapjan) w=0,36 sodor tényez§-
vel, és NF=0,94 forgasi tényezével jellemezziik.

A hagyomadnyos dizelmotoros hajécsavar haj-
tasnal tehat a becsiilt hajtasrendszer adatokkal
szamithaté a menetdiagram (3. fejezet) egyes
sebességeihez a hajo effektiv teljesitménye
(P ), a hajocsavar és a motor fordulatszama
(n_ ), a teljes propulziés hatasfok (np), s eb-
bél a motor teljesitménye (P_ ) és nyomatéka
(M, ). A becsiilt fajlagos tizemanyag-fogyasz-
tas térképpel meghatdrozhaté a hajé fajlagos
tizemanyag- fogyasztasa is az egyes (holt vizi)
menetsebességeknél (v).

2. tablazat: BKV100 hajocsavar adatok

Megnevezés Jelolés Erték
Hajécsavar atmérd D [m] 0,9m
Emelkedés viszony P/D 0,776
Nyujtott feliiletardny AL/A, 0,625
Propeller szarny szam z 4

18. abra: Doosan L126TTH becsiilt fajlagos iizemanyag-fogyasztasi térképe
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Az abrabol lathato, hogy a
hajé fajlagos tizemanyag-
fogyasztasa (BSFC) ala-
csonyabb  sebességeknél
(azaz részterhelésen) je-
lent6sen né, akar mastél-
szerese is lehet a tervezési
sebességéhez képest.

A haj6  menetciklusa
alapjan, az egyes sebes-
ségekkel eltoltott idSin-
tervallumok (At), fajlagos
tizemanyag  fogyasztas
(BSFC) és motorteljesit-
mény (Pmot) szorzatait
Osszegezve, a minta BKV
100 hajo becsiilt tizemanyag fogyasztasa a tel-
jes menetciklusban 62,65kg.

5.2. Parhuzamos hibrid megoldas

Ebben a valtozatban a legfontosabb kérdés a
dizelmotor teljesitményének célszerli megva-
lasztasa. Els6 kozelitésben a dizelmotor hegy-
menetben a teljes id6tartam alatt kb. névleges
teljesitményen, volgymenetben pedig csak
szitkség (85 kW feletti teljesitményigény) ese-
tén izemelne. A dizelmotor-teljesitményt ugy
kell megvalasztani, hogy az ez alatti teljesit-
ményszinthez hegymenetben sziikséges energia
mellett a volgymeneti teljes energidt és a hegy-
meneti, valasztott névleges teljesitményszint
felett sziikséges villamos energiat is megter-
melje abban az idében, amikor a hegymeneti
teljesitményigény kisebb a névleges motortelje-
sitménynél (az energiaatalakitas veszteségeit is
figyelembe véve). A dizelmotor teljesitménye a
maximdlis teljesitményigény és a villanymotor
teljesitményének (85 kW) kiilonbségénél kisebb
nem lehet annak érdekében, hogy a hegymeneti
csucsteljesitmény-igény is kielégitheté legyen.

115 120
Rendelkezésre allo elektromos energia [kWh] 68.0 73.3
Osszes elektromos energiaigény [kWh] 89.7 | 85.3
Ciklus fogyasztasa [kg] 49.6 | 517

Vizi kozlekedés

Ez a vizsgalt esetben min. 115 kW-ot jelent.

A teljesitmény meghatarozaséhoz a korabban
mutatott hajtasi energiasziikséglet hasznalhato.
A ,menetdiagramok” felhasznalasaval kiszami-
tottuk, hogy mekkora az adott menetszakaszon
a mechanikai és villamos energiaigény, illetve,
hogy egy valasztott dizelmotor-teljesitmény
esetén a jar6 dizelmotor mekkora elektromos
energiava alakithaté mechanikai tobbletener-
giat termel. A teljes ciklusra vonatkozé elektro-
mos energiaigény és veszteségekkel novelt el6-
allithat6 elektromos energia Osszevetése utdn
meghatdrozhato az a teljesitményti dizelmotor,
amellyel a feladat megoldhat6. Az energiaatala-
kitas, akkumuldtor toltés és merités veszteségét
els6 kozelitésben Gsszesen 85%-ra vettiik. Az
igy kapott teljesitménnyel és a motor fajlagos
fogyasztasaval a ciklusra esé teljes fogyasztas
mar szamithatd. A vizsgalt teljesitménytarto-
manyban a gyartok altal kozolt adatok szerint a
motorok fajlagos fogyasztasa gyakorlatilag azo-
nos, ezért a szamitdsokhoz egy, a BKV hajokban
jelenleg is haszndlt Doosan- motor fogyasztasat
vettitk alapul. A szamitas eredményei a 3. tabla-
zatban lathatok.

valasztott motorteljesitmény [kW]

130 140 150 160 170 180 190 200
84.3 95.2 | 106.5 | 117.8 | 129.4 | 142.0 @ 156.4 | 171.6
771 68.9 61.0 53.1 45.6 39.3 35.2 31.9
56.1 60.4 64.7 69.0 73.3 77.6 81.9 86.2
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A szamokbdl és a 20. dbran levé diagram-
bdl kideriil, hogy a vizsgalt esetben mar egy
130 kW-os dizelmotor hegymeneti folyamatos
és volgymeneti rovid idejti (amikor a sziikséges
teljesitmény a 85 kW-os villanymotorral nem
tedezhetd) névleges teljesitményen val6 jaratasa
mellett biztosithaté mind a volgymeneti, mind
pedig a hegymeneti nagyobb sebességekhez
sziikséges elektromos energia.

A bemutatott parhuzamos hibrid hajtas
(130 kW dizelmotor+85 kW villamos motor)
egy menetciklusra vonatkozé becsiilt tizem-
anyag-fogyasztasat osszehasonlitva a hagyo-
manyos dizelhajtaséval megallapithato, hogy a
hajé a hibrid hajtassal kb. 10,5% tizemanyag-
megtakaritds érheté el. Persze a mintahaj6
lizemanyag-fogyasztas szamitasa nagyon sok
kozelitéssel és becsiilt adattal tortént, ezért
ez a szamszer( eredmény nem tekinthetd
mérvadonak. Azt azonban jol mutatja, hogy
lehetséges gazdasagosabb iizemeltetést elérni
a hibridhajtas-rendszerekkel a valtozd telje-
sitmény kihasznalasa hajoknal, jollehet a sza-
razf6ldi jarmivekkel ellentétben a fékiizemi
energiavisszataplalds hajoknal nem lehetséges.
Tovébba az tizemanyag-fogyasztas kiillonbség
és a szamitas menete ramutatott arra is, hogy
a hibrid hajtas létjogosultsagat csak pontos
lizemeltetési profil és hajtdsrendszer adatok
(izemanyag-fogyasztasi térkép, hajétest ellen-
allas, gépek hatasfok diagramjai, stb.) ismere-
tében lehet energetikai szamitassal megitélni.
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6. GAZDASAGOSSAGI KITEKINTES
ES KONKLUZIO

Az elsésorban az tizemanyagkéltségektol fiig-
g6 miikodési koltségek mellett a hajtdsrendszer
tervezése sordn a beruhdzasi koltségeket is fi-
gyelembe kell venni. E cikkben a hangsuly az
energiafelhasznalds hatékonysagan és a hibrid
rendszer miiszaki szempontt alkalmazhatosa-
ganak megvizsgaldsan van, de azért egy dur-
va, szakirodalmi adatokon alapul6 beruhazasi
koltség Osszevetést mindenképpen szitkséges
az elemzés végén bemutatni.

A koltségszamitds a [9] alapjan késziilt. Ebben
alapvetéen egységnyi teljesitményre vetitett
fajlagos beruhazasi koltségek taldlhaték. Tobb
esetben, pl. a motoroknal, a koltséget nem
csak a teljesitmény, hanem egyéb jellemz8k
(mint pl. tomeg, furatatmérd, stb.) is befolya-
soljak, amelyek az emlitett irodalomban mar
nem keriilnek részletezésre. A fiktiv hajora egy
ilyen Gsszevetés elfogadhato, de egy tényleges
hajé esetén pontosabb koltségszamitdsra van
szitkség. A vizsgalt esethez tartozd bemend
paraméterek alapjan elkészitett szamitas ered-
ményeit a 4. tablazat tartalmazza.

A tablazatbdl lathato, hogy a hibrid megoldas

elsére nem tlinik sokkal dragdbbnak. Fon-

tos azonban tisztazni, hogy a fenti koltségek

pontosan mit tartalmaznak, mert egy ilyen,

ebben a hajokategériadban Magyarorszagon
mindenképpen ujnak sza-
mité rendszer beépitése
és betizemelése is komoly
koltségosszetevd  lehet.
Ilyen feladatra csak egy
erre szakosodott, tapasz-
talatokkal rendelkezd cég
alkalmas, mig egy mecha-
nikus rendszer 4talaki-
tdsa (motorcsere és ezzel
kapcsolatos moédositasok)
lényegesen  egyszerlibb
feladat.

Mindezek mellett célsze-
r szem el6tt tartani mas,
taldin nehezebben szdm-
szerlsithet6, mégis jelent-

Simongati et. al.



1. variécio -
hibrid
Koltségek [EUR]

Sziikséges elemek eredeti verzio

4 iitemd dizelmotor,

200 KW 72000
4 iitemd dizelmotor,
130 kW 52000
normdl hajtéma 6000
hajtémt (PTI/PTO-val) 7418
elektromos motor
(indukcids, 85 kW) 4250
frekvenciavdlto (active-
front-end) 17550
akk/urr}ulatorok (toltés- 9914
vezérlgvel)

Osszesen 78000 91132

kezé elényt és hatranyt. Egy hibrid rendszer
alkalmazasa kozforgalmu hajon eléremutato,
tarsadalmi megitélése mindenképpen pozi-
tiv lehet, a cég helyes marketinggel tobb fel-
hasznalot tud esetleg a hajora vonzani, ami
bevételnovekedést jelenthet. A realizalhatd
tizemanyag-fogyasztds csOkkenése egyértel-
muien a karosanyag-kibocsatds csokkenését
is jelenti, ami szintén kedvez6 tarsadalmi ha-
tassal bir. A volgymeneti tiszta villamos tizem
halk és megfelel6 vezérlés esetén arra is van
lehet6ség, hogy a kikotések soran is csak az
elektromos motorok iizemeljenek, ami a ki- és
beszall6 utasok szamara jar kisebb zajhatassal
és igy nagyobb vonzerével. Ugyanakkor azt is
el kell mondani, hogy azon cégeknek, akik ed-
dig nem foglalkoztak ilyen rendszerrel, tobb és
4j berendezéssel, valamint mas jellegii izemel-
tetéssel kell megismerkedni, mas szakértelmi
emberekre is sziikség van a kordbbiak mellett,
mas karbantartdsi stratégiat kell kidolgozni a
hajokra. Mindezek altaldban tobbletkoltséget
jelentenek.

Fentiekbdl lathato, hogy a hibrid rendszerek
hagyomanyos mechanikus rendszerekkel valo

gazdasagi vonatkozdsu sszevetése is komplex
feladat.

A tengeri hajézasban a propulzids rendszere-
ket gyarté cégek ma mar kiilon szolgaltatas-

Vizi kozlekedés

ként az optimdlis propulziés rendszer kiva-
lasztasahoz és méretezéséhez hajéenergetikai
rendszer szamitasokkal segitik a dontésho-
zokat. A jelen cikkben bemutatott vizsgalat
— bar nem valds, hanem csak ahhoz kozeli,
kitalalt példan alapul - jol szemlélteti, hogy
a belvizi hajézasban is alkalmazhatok ezek a
szamitasok. Ugyanis a példaként bemutatott
budapesti kdzforgalmu hajokozlekedésben, a
jelenlegi menetrend mellett is lehet 1étjogo-
sultsaga a hibrid hajtasnak miszaki és gaz-
dasagi szempontbdl. A fiktiv hajon végzett
elemzésekbdl kittinik, hogy mind az tizemel-
tetési profil jellege, mind pedig az ez alapjan
elvégzett tizemanyag-fogyasztasra vonatkozo
eredmények igéretesek. A targyalt szamitasi
moddszertan alkalmazhaté a konkrét gya-
korlati feladatok sordn, vagy a tobbi, itt nem
targyalt variacié elemzéséhez is. A bemend
adatok pontossagatol fiiggéen alkalmas a
varhaté - alapvetéen muszaki vonatkozasua -
elényodk kielégité pontossagu szamszer(isité-
sére. Ezt kiegészitve egy ajanlatokon alapulé
beruhdazasi koltségszamitdssal, valamint a to-
vabbi (akar teljes életciklusra vonatkozd) iize-
meltetési koltségek kalkulalasaval, egy olyan
rendszerhez jutunk, mely megfelelé alapot
biztosit az ilyen komplex rendszerek eldzetes
vizsgalatahoz és nagy osszegli beruhazasok
dontés-el6készitéséhez.

A BKV az 1980-as években épitett hajoit folya-
matosan karbantartotta, és a lehetéségek sze-
rint korszertsitette. Egy kivalasztott hajéval
el lehetne végezni a kisérleteket, és ez alapjan
meghatarozhatova valik a fejlesztés irdnya. A
vizsgalat alapjan Gj hajétipust lehet kifejlesz-
teni, legyartani az eredmény tobbcélu felhasz-
naldsaval (menetrend szerinti hajézas, vonal-
hajézas, sétahajozas).

A kozlekedés, ezen beliil a teherszallitas, a tu-
rizmus és az agglomeracioval valé kozvetlen
kapcsolatnak a Dundra koncentralasa Buda-
pest szamara tisztabb levegét, egyedi karak-
tert, tehermentes rakpartokat és jelents ide-
genforgalmi bevételeket kindl, valamint egy
fenntarthato f6varost, amely Eurdpa elé kove-
tend6 példat allit, és harmonikusan illeszke-
dik az Eurdpai Uni6 hosszu tavu kornyezetvé-
delmi stratégiajaba is.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2017. LXVILI. évf. 4. sz.
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The possibilities of
applying hybrid powered
ships in the river

public transport

Most of the world's vessel fleets consist of ships that perform in-
tercontinental transportation, so their engines operate almost
in the entire span of their operating life in the proximity of their
design operating state. Near-static operating conditions can be
well planned or optimized for the most feasible optimum energy
efficiency. However, in inland waterway shipping, there is a wide
range of energy use in the engine operation, resulting from vari-
able current speeds, frequent maneuvers and special operating
requirements. In the case of the generally used inland waterway
vessels the utilization of built-in power is stochastic, i.e. changes
depending on the actual route and the cargo, so it is up to the ex-
perience of the planning and operating personnel to set the opti-
mum (best efficiency) power point of the machine operation as a
design target. In contrast, in passenger ships serving river public
transport, the utilization of the engine’s power can be planned
with a good approximation, as the vessels move on a nearly iden-
tical track, and practically under the same conditions. Using the
computational results, the authors of this paper discuss the pos-
sibility of hybrid powered ships carrying public river traffic in
Budapest.

Die Méglichkeiten

der Anwendung

von Schiffen mit

Hybridantrieb in dem 6ffentlichen
Verkehr

Die meisten Schiffsflotten der Welt bestehen aus Schiffen,
die interkontinentalen Transport durchfiihren, so dass ihre
Motoren in der fast gesamten Betriebszeit in der Nahe ihres
geplanten Betriebszustandes arbeiten. Der nahezu statische
Betriebszustand kann gut geplant und fiir eine méglichst opti-
male Energieeffizienz optimiert werden. Die Binnenschifffahrt
kann jedoch mit einem breiten Energieverbrauchsbereich
gekennzeichnet werden, der sich aus den variablen Stromge-
schwindigkeiten, haufigen Manovern und speziellen Betrieb-
sanforderungen ergibt. Bei den allgemein eingesetzten Bin-
nenschiffen ist die Ausnutzung der eingebauten Leistung der
Ma-schine stochastisch, in der Abhéngigkeit der tatsichlichen
Strecke und Fracht, so dass es von den Erfahrungen des Kon-
strukteurs und des Betreibers abhéngt, den optimalen Betrieb-
spunkt (mit der besten Effizienz) als Planungsziel zu setzen.
Im Gegensatz dazu kann bei Fahrgastschiffen, die in dem
offentlichen Flussverkehr eingesetzt sind, die Ausnutzung
der Motorleistung mit einer guten Néherung geplant werden,
da sich diese Schiffe auf einer nahezu identischen Strecke und
praktisch unter den gleichen Bedingungen bewegen. Mit Hilfe
von rechnerischen Ergebnis-sen diskutieren die Autoren dieser
Arbeit die Moglichkeiten der Anwendung von Schiffen mit
Hybridantrieb in dem 6ffentlichen Flussverkehr in Budapest.

Simongati et. al.
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1.BEVEZETES

A nagy méreti adatbazisok, adathalmazok
puszta adattemet6k, — amennyiben az ada-
tokat tdroljak, megérzik- mindaddig, amig
fel nem dolgozzuk azokat. A hatalmas adat-
halmazok feldolgozasa, a hasznos Osszefiig-
gések kinyerése nagy kihivast jelent [1]. John
Naisbitt mondta: ,,Mikozben belefulladunk
az informacidba, tudasra éheziink”. Az utéb-
bi évek trendje, hogy egyre nagyobb mennyi-
ségli informaciét allitunk el6. 2015-6s adatok
szerint a 2013-2015 kozotti idészakban annyi
adatot allitott el8 a vilag, mint azt megel6z6-
en Osszesen. A technika fejlddésével egyre ol-
csobba valo adatrogzité eszkozok, érzékeldk,
szinte kinaljak a lehet6séget arra, hogy gytjt-
stink minél t6bb adatot. Felmeriil a kérdés
azonban, hogy miért, ha ezzel a késébbiekben
nem torténik semmi. Sok esetben az adat-
gyljtés nem a késobbi felhaszndlas érdekében
torténik, hanem az operativ beavatkozdsok,
dontések tamogatasa, ill. megalapozasa mi-
att. A mérnokok, adatfelhasznalok felel§ssé-
ge, hogy meghuzzdk a hatdrt a szlikséges és a
felesleges adatok kozott, hogy csak az értékes
adatokat taroljak.

2. BIGDATA - NAGY MENNYISEGU
ADAT A KOZLEKEDESBEN

A BigData kifejezés értelmezése konnyebbé
valik, ha az irodalmakban [2] haszndlatos 4V
meghatarozast hasznaljuk:

 nagy mennyiség (Volume),

« idében gyorsan valtozé (Velocity),

o valtozé formatumok (Variety),

« adat mindéségének valtakozasa id6ében (Ve-
racity / Variability).

A nagy mennyiség megfogalmazas sok eset-
ben az ember szamara mar nem értelmezhetd
mennyiséget jelent, hiszen egy mozifilmet tar-
talmazd 4 Gbyte-os DVD még értelmezhetd,
azonban egy korszerti Ford Fusion gépjarmt
oranként generdl 25 Gbyte adatot, mig egy
transzatlanti Gtvonalat teljesitd Boing-777-es
30 Tbyte-nyi adatot general. Mindkét esetben
lathato, hogy ekkora mennyiségt adat tarolasa
egyrészt lehetetlen barmilyen olcséva is valik
a tarolas, masrészt felesleges is, hiszen az ada-
tok jo része az adott pillanatban érvényes volt,
utdna pedig mdr nincs jelentésége.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2017. LXVILI. évf. 4. sz.
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A BigData-val kapcsolatos alkalmazasok ki-
indulé pontja az adatforras. Két nagy cso-
portot lehet megkiilonboztetni az analdg és a
digitalis adatokat. Analdg adatrdl beszéliink
a videofelvételek és a hangfelvételek esetén. A
kozlekedésre inkabb a digitalis adatok a jel-
lemz6k, mint helymeghatarozé rendszerb6l
szarmaz6 adatok, idé adatok, eszkozok altal
generalt adatok, érintéses és érintés nélkiili
kartya adatok.

Az adatforrasok gyakran kiilonb6z6 helyekrél
szarmaznak, igy nem egységes formatummal
jelennek meg pl. a sebesség lehet m/s, km/h
de akar mérfold is. Az adatok értelmezéshez
szitkséges egy meta allomany, egy magyarazo,
leiré adatsor, ami egyértelmiivé teszi, hogy mi
mit jelent. Altaldban kijelenthetd, hogy minél
tobb adatforrast tudunk dsszekapcsolni, annal
tobb 1j tudast nyerhetiink. Az adatforrasok
Osszekapcsolasa magaval hozza a redundan-
san, ismétlédéen megjelené adatok kérdését,
amit bonyolit, ha az adatok formatuma, mér-
tékegysége kiillonbo6z6.

Az 1. dbra két kozlekedéssel kapcsolatos adat-
forrdsra mutat példat. Az els6 tablazatban ke-
rékparbérlésre vonatkozé adatok szerepelnek,
de magyarazé adatok nélkiil: hol van az adott

szamu allomas, mi a killonbség a dokk és az
allomas kozott, a kartya tipuskdd hordoz-e
egyéb pl. korra vonatkozé informaciét stb.?

A misodik adatforras autobuszok altal rog-
zitett Utpontok adatait mutatja. Magyarazé
adatként itt hidnyzik pl. az adott rendszdmhoz
tartozé jarmd tipusa, a GH, GV mez8k vald-
szintileg koordinatak, de milyen vetiileti rend-
szerben, a sebesség ilyen alacsony vagy km/h
helyett m/s-ban kell érteni.

A BigData-val kapcsolatos eljarasok alapfel-
tétele olyan adatforrdasok megléte, amelyek
adattartalma egyértelmtien beazonosithaté.
Ezek az adatok nem feltétlentil kozlekedési
szolgaltatoktol szarmaznak, mivel sok esetben
a kozosségi médidk [3], kozosség altal hasznalt
applikdciok is szolgalhatnak adatforrasként.

3. AZ ADATFELDOLGOZAS, ELEM-
ZES FOLYAMATA

Az adatok egyik lehetséges felhasznalasi méd-
ja, — ami az adatbanydszat egyik terilete is — a
csoportositas, ill. az osztélyozas. A klaszterezés
soran csoportokat képeznek az adatokbdl. A
klaszterezés minésége nagyban fiigg az adatok
jellemz¢6itél, ill. a hasonlosdg megallapitasahoz
haszndlt hasonldsag fiiggvénytdl. Kiilonbséget

A B C D E F G H

1 Kértya TAG Mozgds idSpontja Allomds Dokk Mozgds tipusa Pénzmozgds  KerékpdrID  Kdrtya tipuskod

2 046968FAG22F80 2016.09.01 4:05:41 2 3 Kibérelve (H) G036 3313

3 046968FAG22FB0 2016.09.01 4:18:39 10 7 Dokkolva (K) G036 3313

4 (045B53FAG22F80 2016.09.01 5:05:31 14 9 Kibérelve (H) G114 3302

5 | DAB027FAB22FE0D 2016.09.01 5:05:36 15 2 Kibérelve (H) G071 3303

6 044443FAG22F80 2016.09.01 5:07:54 14 1 Kibérelve (H) G166 3303

7 045B53FAG22FB0 2016.09.01 5:12:00 15 2 Dokkolva (K) G114 3302

A B c o E F G H [ ! K L M

1 I1d8pont Rendszim GH GV Sebesség Forda  Geépkocsiveretd lirat ID Vonalszam Jdratszam Induldsi id8 Megdlléhely Megtett m
2 |2015-05-1205:03:29.000 AFF651  17.638188 47.683653 8,272 7989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 77
3 2015-05-1205:03:34.000 AFF651  17.637550 47.683484 5438 2989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 41
4 2015-05-12 05:03:36.000 AFF651 17.637489 47.683462 4,414 2989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 50
5 2015-05-12 05:04:05.000 AFF651 17.637440 47.683409 0 2989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 57
6  2015-05-12 05:04:07.000 AFF651 17.637440 47.683409 0/2989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 57
7 2015-05-1205:04:23.000 AFF651 17.636553 47.683071 7,979 1989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 139
8  2015-05-1205:04:25.000 AFFB51 17.636452 47.683067 7,362 1989-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20450 154
9 | 2015-05-12 05:04:39.000 AFFG51 17.634863 47.681698 4,795 1989-0-E 103776 1004161 GY3B 1 504 203450 263
10 2015-05-12 05:04:49,000 AFFE5L 17.634497 47.683129 7,614 7989-0-E 103776 1004161 GYIE 1 504 203455 309
11 2015-05-1205:04:51.000 AFFG51  17.634200 47.683413 0 2983-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20455 11
12 2015-05-1205:05:07.000 AFF651 17.634281 47.683436 0 298%-0-E 103776 1004161 GY38 1 304 20455 11
13 2015-05-1205:05:09.000 AFF651  17.634281 47.683436 0 2589-0-E 103776 1004161 GY38 1 5:04 20455 1
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kell tenni a csoportositas és az osztalyozas ko-
z0tt. A csoportositas vagy mas néven feliigye-
let nélkiili tanulds sordn, az eljaras kezdetekor
nem ismert, hogy az egyes adatok, objektumok
mely csoportba fognak tartozni. Az osztélyozas
vagy mas néven feliigyelt tanitas esetén az un.
osztalycimke ismert, vagyis ismert, hogy hany
csoportot alakitanak ki.

Mindkét moédszer alkalmazasa esetén szitkséges
a rendelkezésre all6 adatforrdsok hidnyz6 ada-
tainak szlirése, vagy ha lehetséges a pétlasa. A
zajos adatok a késobbi felhasznalas soran prob-
1émat okozhatnak. A hianyzé adatok sok esetben
potolhatok mas forrasokbdl, ill. a kdrnyezo ada-
tokbdl, amennyiben ismerjiik a folyamatot, amit
az adatok reprezentalnak. Az 1. dbra els tabla-
jaban események szerepelnek, amelyek egymas-
tol fliggetlenek, igy itt a kornyez6 adatok nem
segitenek, ugyanitt a masodik tablan a hianyzo
adat pl. megtett tavolsag, sebesség az el6z6 és a
kovetkez6 adatbdl eléallithato.

A 2. 4bran egy jarmi sebessége és a megtett it
diagramja lathatd. Kétdimenzids pontsor rep-
rezentalja a jarm{ mozgasat, amelybdl a meg-
tett Ut és a sebesség szamolhato. Megfigyelhe-
t6, hogy 700 m utdn a jarm{ 5 m megtétele alatt
35 k/h-s sebességre gyorsult. Jl lathato, hogy
itt zajos adatrol van sz6, amit szdrni, tisztitani
sziikséges a tovabbi felhasznalas eldtt. Lehet-
séges javitasi megoldas az adatok legkozelebbi
utszakaszt reprezentald grafra illesztése vagy
az adat eldobasa. A grafra illesztéshez sziiksé-
ges egy térkép, amelynek a vetiileti rendszere
azonos az adatforras vetiileti rendszerével.
Mint lathato, ez egy ujabb adatforras.

/
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A tudasfeltaras folyamataban a hibas adatok
szlirése, javitasa akar a teljes idéraforditas felét
is elérheti. [6]. A hibds adatok ugyan gépi uton
kereshet6k, azonban a javitas sok esetben em-
beri beavatkozast igényel.

Az eredmények Eredmények
nem megfelelok felbaszmilisa
Rendelkezésre ill {1

] ismeret A Y

A L
N fo A L
Adatbinyiszat
|

¥ Kérdések

megfogalmazisa

r
Adatelemzés

Adattisrtitis,
adatpitlis

Adatforrisak

Tudisfeltiris lepései

A 3. abra a tudasfeltaras folyamatat szemlél-
teti. Adatforrasok széles kortien rendelke-
zésre allnak, azonban 1j tudast csak akkor
lehet kinyerni, ha az adatok sziirése, javitasa
mar megtortént. Az el6z6ekben bemuta-
tott muveletek utan az adatokon mar vég-
rehajthaték az adatelemzés egyes lépései.
Az adatok csoportositasa, 0sszegzése, sorba
rendezése mar 6nmagaban is érdekes lehet,
és iranymutatasként szolgalhat a kés6bbi 1é-
pésekkel kapcsolatosan. Az adatbanydszatot
végezhetjiilk irdnyitdssal, amikor van mar
sejtés arrdl, hogy mit keresink. A masik
lehet6ség, amikor szamitdgépes eljarasok-
ra bizzuk a folyamatot. Ekkor a vizsgalatot
végzb szakembernek a feladata annak eldon-
tése, hogy a kapott eredmény, 6sszefiiggés a
szamok jatéka, események véletlen egybe-
esése vagy valodi Osszefiiggés, milyen vizs-
galatra érdemes.

4. AZ ADATOK MEGJELENITESE

A 3. dbran az utols6 1épés kétféle lehet, vagy a
kapott eredmények felhasznalésa, vagy az in-
dulé feltételek modositasa, pl. az adatforrasok
bévitése, a tisztitas, sziirés folyamatanak mé-
dositasa.
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Az értékeléshez, -
hogy felhasznalhatd
az eredmény vagy
sem - az eredmé-
nyeket meg kell
jeleniteni. A tabla-
zatos, grafikonos
megjelenitésen  tul
rendelkezésre 4llnak
interaktiv  grafikai
megoldasok is.

4. abra: Tudasfeltaras folyamata

A 1. tablazat egy egy- . | ; — — 1
szeri adatelemzési T R
folyamat eredményét : z l

tartalmazza. Statisz-
tikai alapokon meg
lehet allapitani an-
nak a valdszintségét, -
hogy egy adott na-
pon egy kerékparkol-
cs6nzénél térfi vagy
éppen nd a megjelend tigyfél. Ez 6nmagaban A 4. dbra a kozlekedésben gyakran eléforduld
is érdekes lehet, a z6ld szinezés a 75% feletti, a  diszkrét értékek megjelenitésére mutat példat.
piros a 25% alatti valészintiséget mutatja. Amennyiben diszkrét értéket abrazolunk, az

csak egy pontként szerepel a diagramon. Lehet-
Ha Ggy tessziik fel a kérdést, hogy marketing séges a haromdimenzi6s dbrazolds azonban eb-
szempontbdl hol kellene a néket és hol a fér-  ben az esetben lehet, hogy bizonyos adatok nem
fiakat megcélozni a két tablazat érdekes ered- latszanak. J6 megoldas, ha az adatokat a pont
ményt mutat. A szaimolasban nem szerepel a  koriil véletlenszertien szétszérjuk. A harom kép-
nemek aranya az adott telepiilésen. erny6kép harom kiilonbo6z6 allapotot mutat. Az

els6 esetben diszkrét
1. tablazat: Férfiak és n6k megjelenési valosziniisége adott na- RSN TSRS SEF
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kisebb, a harmadik-
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A BigData-val kapcsolatosan a grafikus meg-
jelenités nagy segitség az elemzGk szamara, hi-
szen az ember szdmara ez sokkal tobbet mond,
egy-egy tdblazatndl.

5. A SZEMELYES ADATOK VEDELME

A BigData-val kapcsolatban gyakran felmertiil
akérdés, hogy hogyan biztosithaté a személyes
adatok védelme. Ez elsGsorban az adatgazdak
felel6ssége, azonban a probléma elkeriilhetd
az adatok megfeleld kezelésével. Amennyiben
nem sziikségesek a személyes adatok, célsze-
rii az adatokat anonimizalni, ill. az azonos
tulajdonsaggal rendelkez6 adatokat csoporto-
sitani, igy ,eltinnek” a személyes adatok. Ez
célszertiség mellett sok esetben jogszabalyi ko-
telezettség is, azonban lehetnek olyan esetek,
amikor személyes adatok sziikségesek, vagy
olyan adatokrol van sz6, amelyekbdl a személy
beazonosithato. Megoldast jelenthet a szemé-
lyes adatok helyettesitése egy koddal, amit az
adatgazda general, igy az elemz8knek ugyan
személyre vonatkozo adatai vannak, de azokat
nem tudja egy konkrét személlyel azonositani.
A személyes adatok és az egyéb adatok elvdl-
nak egymastol, de sziikség esetén arra jogosul-
tak az adatokat djra 6ssze tudjak kapcsolni.

6. KONKLUZIO

A BigData lehet6ségei, ugyanugy ahogy mas
teriileteken a kozlekedésben is oridsi tartalé-
kokkal rendelkeznek. Igy a hélézattervezés, a
kozlekedésmenedzsment, az operativ forga-
lomiranyitas, valamint a szolgaltatatasi szin-
vonal javitdsaval kapcsolatos kérdésekben is
nagy segitséget nyujt. Fontos azonban, hogy
sok a teriilettel foglalkozé program o&nma-
gaban nem ad eredményt. A kapott eredmé-

Kozlekedésinformatika

nyeket a teriilethez érté szakembereknek kell
értékelni és eldonteni, hogy valodi 1j tudasrdl
van-e sz6 vagy csak a ,,szamok furcsa jatéka-
rol” [4].

A BigData sikeres hasznalatahoz harom dolog
szitkséges, az adatforrdsok minél szélesebb
kore, a megfeleld szaktudas és a személyes ada-
tok tiszteletben tartasa [5].
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Large databases and data sets are pure data
cemeteries — if the data are stored and preserved
— as long as they are not processed. Processing
huge data sets and determining consequences
poses a great challenge. As John Naisbitt said,
"We are drowning in information but starved
for knowledge." The tendency of recent years
is to produce more and more information. Ac-
cording to 2015 data, the amount of data cre-
ated in the world in the period 2013-2015 is the
same as the total data created over the whole
history preceding those years. With the evo-
lution of technology, data registration devices
and sensors have become increasingly cost ef-
fective, offering the opportunity to collect as
much data as possible. The question, however,
arises: why collect all this data, if these they
are not used for anything later. In many cases,
the data collection is not for later use, but for
the support and foundation of operative pro-
cedures and decisions. It is the responsibility
of engineers and data users to draw the line
where the amount of data is still necessary, and

to store only valuable data for the future.

The possibilities of - Die Chancen von Big Data

% ﬁ using BigData in transport

im Verkehrswesen

Die grossen Datenbanken und Datensitze
sind reine Datenfriedhofe, wenn die Daten nur
gespeichert und aufbewahrt, aber nicht verar-
beitet werden. Die Verarbeitung von grossen
Datenmengen und die Gewinnung von niitzli-
chen Zusammenhéngen bedeutet eine grosse
Herausforderung. John Naisbitt sagte: ,Wir
ersticken an Informationen, aber uns diirstet
nach Wissen”. Es ist der Trend der letzten
Jahre, dass immer grossere Mengen von Infor-
mationen hergestellt werden. Untersuchungen
von 2015 zeigen, dass die Welt im Zeitraum
von 2013 bis 2015 so viele Daten erzeugt hat,
wie insgesamt zuvor. Die Datenregistrierungs-
mittel und Sensoren sind mit der Entwicklung
der Technik immer billiger geworden, und
bieten sozusagen die Moglichkeit an, immer
mehr Daten zu sammeln. Es erhebt sich aber
die Frage: warum? — wenn diese Daten im
weiteren nicht verwendet werden. In vielen Fal-
len werden die Daten nicht im Interesse einer
weiteren Verwendung, sondern fiir die Unter-
stiitzung bzw. Begriindung von operativen
Eingriffen und Entscheidung gesammelt. Es
ist die Verantwortung von den Ingenieuren
und Datenbenutzern, dass sie die Grenzen

zwischen den notwendigen und tiberfliissigen

Daten ziehen.
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A tanulmdny célja a vastt funkciéinak és ha-
tasainak vizsgalata 1920-ig. Az elméleti fejte-
getés végsd idShatara azért esett 1920-ra, mert
Trianon utdn nemcsak az orszag teriiletének,
hanem vastthalézatnak is 2/3-at veszitettiik
el. A magyar vasuti rendszer 1920-ig gyarapo-
dott, majd ezt kévetden a megmaradt vonalak
»€letben tartdsa” élvezett prioritast, és ez sok
csonka- és zsikvonal torténetének végét je-
lentette. Izgalmas tehat megvizsgalni, hogy
a vasut Trianonig milyen funkciékkal birt és
milyen gazdasagi és tarsadalmi hatdsai voltak.
Fontos, hogy a kotottpalyas kozlekedési eszkoz
torténetét komplex mddon vizsgaljuk, amelyet
lehet6vé tesz az azéta eltelt id6 és a forrasok,
illetve feldolgozasok sokasaga, jollehet még
kevés ilyen szaktudomanyos munkaval ren-
delkeziink.

A vastt el6djének a mar 16. szdzadban megje-
lend, fa nyompalyan kozleked6 kocsik tekint-
het6k.! Ezzel elindult a kotott palyan mozgd
eszkoz torténete, amely kezdetben kizardla-
gosan csak ipari és druszallitasi célbol jott 1ét-
re. Az ezzel kapcsolatos elsé forrds 1550-ben

latott napvildgot Sebastian Miinster tollabol
»Cosmographiauniversa” cimmel. A szerzé eb-
ben a munkdban bemutatja, hogyan tovabbi-
tottak kocsikat az elzaszi Leberthalbanyaban
létrehozott fa nyompalyan.” A fejlédés ezutan
sem allt meg, hiszen a 18. szdzad végére a ba-
nyabol szenet szallitd csilléket loval, majd a
napoéleoni haboruktdl egyre inkabb gbzmoz-
donyokkal huztak. A ,vasszekér” aruszallito
funkciéja mellett az emberek hamar rajottek
arra is, hogy vasutat - meghajtastdl fiiggetle-
niill - mas termék-, illetve személyszéllitasra is
igénybe lehet venni.® A vaspalydk széles kor-
ben térténd hasznositasa eldszor a kozforgal-
mu lovasutak elterjedésének kedvezett.! Az
elsé ilyen az 1801. majus 1-jén megnyild, Lon-
don mellett Croydon és Wandsworth kozott
megépiilt Surrey vasut volt. Aznap a 16 vontat-
ta szerelvény mar 50 utast szallitott.®

Az els6 gOzvontatasi vasutat 1825-ben
Stockton és Darlington kozott (lasd: 1. abra)
atadtdk a forgalomnak. Ez a szerelvény a kez-
detekkor vegyes kocsikkal kozlekedett, tehdt a
személy- mellett a teherkocsik is megtalalha-

! Zelovich Kornél: A magyar vasutak torténete. Bp., Németh Jozsef Technikai Konyvkereskedése, 1925. (A tovabbiakban: Zelovich 1925.) 10-11. p.
2 Czére Béla: A vasiit torténete. Bp., Corvina Kiadé, 1989. (A tovdbbiakban: Czére 1989.) 9-10. p.
3 Schivelbusch, Wolfgang: A vasiti utazds torténete. A tér és az idé iparosoddsa a 19. szdzadban. Bp., Napvildg Kiadd, 2008. (A tovibbiakban:

Schivelbusch 2008.) 11. p.
*Czére 1989. 14. p.

* Tanel, Franco: A vasiit torténete. A gézmozdonyoktdl a gyorsvastitig. Bp., Geographia Kiadé, 2007. (A tovdbbiakban: Tanel 2007,) 21. p.
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Vasuttortenet

tok voltak benne.¢ Igy hamar megjelent a vastt
masodik alapfunkcioja, a személyszallitas is.

A vasut fejlédése Magyarorszagon is hason-
16 utat jart be. A forrdsok arra utalnak, hogy
hazdnkban ugyantgy alkalmaztik a fapalyan
kozlekedd csilléket, mint télink nyugatra. A
Hunyad megyei Bradon a 12 apostol-banyaban
a banyaszok még a 19. szazad végén is hasznal-
tak ilyet.” Az elsd sikertelen lebeg6vasuttal valo
kisérletezés utdn, 1846-ban adtdk 4t a forga-
lomnak a Pozsony és Nagyszombat kozotti 16-
vasutat.®* Még ugyanebben az évben megindult
a kozlekedés az els6 hazai géziizem{ vonalon,
Pest és Vac (lasd: 2. abra) kozott® E szerelvé-
nyeknek a kezdetekkor csak személyszallitasi
funkcidja volt, de hamarosan az aruk gyors és
olcsé mozgatasara is igénybe vették.!® A kotott-
palyas kozlekedési eszkozt a késébbiek soran
egyre szélesebb korben kezdték el hasznlni,
amely az évek mulasaval funkcidinak differen-
cidlodasat, specializalédésat és béviilését ered-
ményezte.

A vasut megjelenésekor kialakult két alapfunk-
ci6 az id6k folyaman egyre inkabb specializa-
lédott. A teherszallitason beliil a kezdetekkor
mar a kereskedelmi és ipari jellegli funkci6
dominalt. A magyar vasutfejlesztés f6 moz-
gatorugoja is a kereskedelmi és ipari igények
kielégitése volt. Erre Széchenyi a ,Javaslat a
magyar kozlekedési iigy rendezésériil” cimi
munkdajaban hivta fel a figyelmet: ,a czél az
ipart a termények olcso elszallitdsa altal fol-
éleszteni”"! Ennek eredményeként indult el az
orszag vastthdlézatdnak kialakitdsa, amely a
tobbszor valtoz6 hatalmi viszonyok miatt djra

és ujra mas koncepciokon nyugodott. Az eszkoz
hazank vasuttal rendelkez6 részein a funkciéi
miatt komoly hatast gyakorolt a gazdasagi és
tarsadalmi életre is, hiszen népesség-, életmdd-
és teriiletbeli kiegyenlitdést eredményezett.
Ennek a kovetkezménye, hogy eltlint az éhinség
Magyarorszagon a vasuton vald, nagyobb volu-
ment, olcsébb és gyorsabb élelmiszerszallitas
meginduldsaval.'> Robert Fogel nyoman is tud-
juk, hogy a vasut elsédleges és igazi hatdsa az
alacsonyabb szdllitasi koltségek mellett — els6-
sorban — a mezégazdasagi termékek konnyebb,
gyorsabb és egyenletesebb elosztdsa volt. Ezt
hivta 6 ,tarsadalmi megtakaritasnak”, amellyel
a vasut az USA-ban csékkentette az inter- és
intraregionalis szallitds koltségeit. A vasut egy
teriileten vald kiépiilése tehat a gazdasagi le-
het6ségek megvaltozasat idézte eld. A vasutak
megjelenése tovabb mélyitette a gazdasagi élet
atstrukturaloddsat. Uj teriileteket kapcsoltak be
a gazdasagi élet f6 vérkeringésébe, illetve lehe-
t6vé tették a lakossdg dtcsoportosuldsat.”* Ezen
felill megkezd6dott az egyes tarsadalmi csopor-
tok egymashoz val6 kozeledése, az életfunkciok
térbeli kiterjedése, novekedett az élet intenzité-
sa és a kulttra szinvonala, az embercsoportok
térbelileg atrendezddtek.” A vasutnak arnivel-
1416 hatdsa is volt.'® Az vj szarazfoldi kozleke-
dési eszk6z megkonnyitette és meggyorsitotta
a vasarokba és a munkaba jarast, mivel nove-
kedett az egy nap alatt bejérhaté téavolsdg. Uj
teriileti kozpontok alakultak ki, a teleptilések
atrendezdédtek és nagyvarosok jottek létre?,
amelyek induktorai a gazdasagi és teriileti ala-
pon létrejott vasutak voltak. Az Gj kozlekedési
csomopontok sok varos kialakuldsahoz vagy
rohamos fejlédéséhez jarultak hozza."® Ilyetén

¢ Majddn Janos: A ,,vasszekér” diadala. A magyarorszdgi vastitépités 1914-ig. Bp., Kossuth Kiado, 1987. (A tovibbiakban: Majddn 1987.) 7. p.

7 Zelovich 1925. 11. p.

# Mezei Istvdn (szerk.): A 150 éves magyar vasiit 1846-1996. Bp., MAV Rt., 1996. (A tovdbbiakban: Mezei 1996.) 11. p.

* Majddn 1987, 34. p.
10 Mezei 1996. 299. p.

1 Grof Széchenyi Istvin: A magyar kozlekedési iigyrél. Bp., Konyvértékesité Villalat, cop. 1987. 17. p., Majddn Jdnos: A megvalésuldsra vdré
gondolatok — gréf Széchenyi Istvin aktualitdsa. In: Lendvai Tamds: Grof Széchenyi Istvan mindennapjai - Emlékképek a naplobdl. Sopron,
Gybr-Moson-Sopron Megyei Miizeumok Igazgatosdga, 2011. 6-9. p.

12 Czére Béla: A kozlekedés, mint tdrsadalomformdlo tényezd. In: Kozlekedési Kozlony, 1947. dprilis 20. 16. szdm, 138-140. p., 1947. dprilis 27. 17.
szdm, 146-148. p.(A tovdbbiakban: Czére 1947.) 146. p.

13 Fogel ezzel egynittal cdfolta a Rostow dltal megfogalmazott (szakasz)elméletet, amely szerint a vasiitnak donté érdeme volt USA gazdasdginak
fejlédésében. Szerinte ugyanis a hagyomdnyos szdllitdsi utak is elégnek bizonyultak volna ehhez. In: Fogel, Robert: Railroads and American
economic growth: Essays in econometric history. Baltimore, The John Hopkins Press, 1964. 208-237. p.

" Berend T. Ivdn - Rdnki Gyorgy: Eurépa gazdasdga a 19. szdzadban. 1780-1914. Bp., Gondolat Kiadé, 1987. (A tovdbbiakban: Berend 1987,) 120. p.
1> Czére 1947. 146-147. p.

16 Forrd Lajos: A vasutak, mint a modern tdrsadalom és gazdasdgi élet megalkotdi. In: Vasiiti és Hajozdsi Hetilap, 1909. februdr 12. 7. szdm,
62-64. p., 1909. februdr 20. 8. szdm, 75-76. p.(A tovibbiakban: Forré 1909.) 63. p.

7 Czére 1947. 147. p.

'8 Berend 1987. 119. p.
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modon a vasut a teriiletfejlesztési politikara is
nagy hatdst gyakorolt. Az Gj kozlekedési eszkoz
kiépitése igy egy teriilet mas vidékkel és piaccal
valo osszekapcsolasat eredményezte, amely ser-
kentéleg hatott az iparosoddsara és fejlédésére.
Ez azonban nem kedvezhetett mindenkinek,
hiszen volt olyan telepiilés, gazdasag, amelyet a
vaspalya elkeriilt, és emiatt nem tudott élni a le-
hetdségekkel, s6t ez gyakran a gazdasagi vérke-
ringésbdl vald kikeriilést hozta. A korszakban a
vegyes szerelvények domindltak, mindemellett
voltak csak ipari vasutak is, ilyen pl. a mohdcs—
pécsi® és oravica-baziasi® vasut.

Katus kutatdsaibdl tudjuk, hogy az eszkéz megje-
lenése megel6zte hazankban az indusztrializacid
szélesebb kibontakozdsat, az iparosodds és a
modern t6kés mezigazdasag kifejlédésének is
sziikséges el6feltétele volt.”! Igy levonhaté kovet-
keztetésként: a ,vasszekér” elterjedésének elsd
periédusaban a kotottpalyan torténé teherszalli-
tason belill két specializalt funkcié — a kereskedel-
mi és az ipari - jatszotta a domindns szerepet. E
funkciok a vasut megjelenésétél kezdve gyakorla-
tilag egymas mellett léteztek. Ebben a véllalatok,
tudatos vasutfejlesztési politikajukkal a kezdemé-
nyezék voltak: a lévasutat tizemelteté Pozsony-
Nagyszombati Els6 Magyar Vasuttarsasag?, majd
a gbzmeghajtasu vontatdjarmiiveket lizemeltetd
Magyar Kozépponti Vaspalyatarsasag.

A magyar forradalom és szabadsagharc leverése
utdn a vasutak az Osztrak Allamvasut tulajdond-
ba keriiltek, és e kincstari vallalat volt 1855-ig a f6
épittetd és tizemeltet6.” A Habsburg Birodalom
allamcs6dje, majd a magyarokkal megkotott ki-
egyezés utan megsokasodott a tarsasagok szama,
és ekkor alakult meg a Magyar Kiralyi Allam-
vasutak (a késébbi MAV) is.2

Vasittorténet

A kotottpalyas kozlekedési eszkoz ipari funkcioi a
keskeny nyomtavolsagu kozforgalmu vasutaknal is
kitapinthatok. A kiegyezés utan kozvetleniil meg-
nyitott kisvasutak az ipari, erd6- és mezégazdasagi
termékek szallitasara rendezkedtek be, s elterjedé-
sitknek a banydk és vasipari tizemek gyors nove-
kedése is kedvezett. A Brennbergi Kdszénbanya
Tarsulat altal 1868-ban létesitett 790 milliméter
nyomtavolsagu lovasut (lasd: 3. dbra) volt az els6 a
sorban, amely a Soproni-hegységbdl Agfalva 4llo-
masig szallitotta az arukat. Az 1869-ben Didsgy6r-
ben megépitett, a perecesi szénbanyakat a vasgyar-
ral 6sszekotd tizemi vasut is hasonl6 volt.

A nehéz kocsikat elészor lovak vontattak, majd
1870-ben atalltak g6ziizem(i meghajtasra.> A kes-
keny nyomtavolsdgu vasutak 4j perspektivét je-
lentettek a hazai vasttépitésben. Kiilonosebb sza-
balyok nélkiil és olcson lehetett azokat 1étrehozni,
emellett kivaldan kiszolgaltak az ipari igényeket.
A korszakot mar a tudatos vasttfejlesztési politika
jellemezte. Az Gj kozlekedési eszkoz kereskedelmi
és ipari funkcidja domborodott ki leginkabb. Az
iparosodasra serkentéleg hatott, de a piacok 4tren-
dez6dését is eredményezte. Ezek voltak a teher-
szallitas alapfunkcidinak specializalt formai.

Ezzel egy id6ben jelentkezett a vastitnak egy ma-
sik hatdsa: az életmo6dhoz kotddé szolgaltatasok
elterjedése, amelynek keretében ujfajta szokasok
honosodtak meg, addig nem ismert és hasznalt
eszkozok, targyak jelentek meg a mindennapi
életben. A posta mar a 17. szdzadban megindult
Magyarorszagon, majd a 18. szdzadra kialakult
az egész orszagot behdl6zo rendszere.”® A rossz
utak azonban megakadélyoztak a fejlodését,
ennek kovetkeztében lassusagara, dragasagara
és megbizhatatlansagara joggal panaszkodtak
a kortdrsak.”” Uj szallitasi alternativaként jelent

¥ Az 1857. mdjus 2-dn megnyitott vonal kezdetben kizdrélag a Pécs kérnyéki szénbdnydknak a mohdcsi Duna-kikitével valo Gsszekapcsoldsat
szolgdlta, melyet a Duna Gozhajézasi Tdrsasdg tartott iizemben. Frisnydk Zsuzsa: A magyarorszdgi kozlekedés krénikdja 1750-2000. Bp., His-
toria - MTA Torténettudomdnyi Intézete, 2001. 42. p., Huszdr Zoltdn: A 150 éves Mohdcs—Pécsi Vastit torténete alapitdsatol a 19. szdzad végéig.
In: Tuddsmenedzsment, 2007. 2. szém, 98-107. p., Czére 1989. 90. p.

2 A vonalon a kizlekedés1854-ben indult meg. A Krasséi-érchegység banyatermékeit a nagy kiterjedésii erddk fdit tovdbbitottdk ezen keresztiil
a bdzidsi Duna-kikotébe. In: Majddn 1987. 62. p.

2 Katus Ldszl6: Szdllitdsi forradalom Magyarorszdgon a 19. szdzadban. In: Lengvdri Istvdn (szerk.): In memoriam Barta Gdbor. Tanulmdnyok
Barta Gdbor emlékére. Pécs, JPTE TK Kiadé Iroda, 1996. 390. p.

22 Czére 1989. 77. p.

# Mezei 1996. 23. p.

# Csiba Jozsef - Koltai Mariann — Mezei Istvin (szerk.): A 125 éves MAV 1868-1993. Bp., MAV Rt., 1993. 19. p.

25 Mezei 1996. 359. p., Jéger Gdbor: Keskenynyomtdvolsagii vasutak a Pécsi Uzletvezetéség /Igazgatésdg teriiletén. In: Imre Ldszléné - Majddn
Jénos (szerk.): Mozaikok a pécsi vastitigazgatds 100 éves torténetébél. Pécs, MAV, 2013. 22-24. p.

* Majddn Janos: A kozlekedés torténete Magyarorszagon 1700-2000. Pécs, Pro Pannonia, 2014. 8-9. p.

77 Mezei Istvan - Somody Arpdd (szerk.): Fejezetek a 150 éves magyar vast térténetébél 1846-1996. Bp., MAV Rt., 1996. (A tovdbbiakban:
Mezei —-Somody 1996.) 8. p.
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meg a vasut. Mivel Magyarorszagon a vasutak
nagy része allami kamatbiztositast élvezett, ezért
a szerz6dések alapjan kotelesek voltak a postat
ingyen széllitani?® Az 4j eszkoz biztonsdgos
mitkodtetése megkovetelte a tavkozlés fejlédését.
El6szor az elektromos telegrafot alkalmaztak az
alagutakndl®, nem sokkal késébb a tavirék, majd
végiil a tavbeszél6k is megjelentek. Kiilfoldon az
Uj eszkozok gyakorlati elterjedése mar az 1840-
es években elkezd6d6tt, mig hazankban ez csak
az 1870-es évek elején jelentkezett.*® A vasuti al-
kalmazasa utan a személyi és tizleti élet részévé
valo hirkozlérendszer hamar nagy gazdasagi
jelentGségre tett szert.” Innentdl a vasut vitte a
leggyorsabban a hireket, és a posta mellett a hir-
lapterjesztés is az j kozlekedési eszkozt hasznal-
ta. Igy a nagyobb vidéki varosokba mér reggelre
megérkezhettek a févarosi vagy a nagyvilagi hi-
rek, informaciok.” E hatds is a vasut korai peri-
6dusaban jelentkezett mind egyetemes, mind
hazai vonatkozasban. A vastt egyre sokrétibb
funkciéi miatt forradalmasitotta a kozlekedést,
de a tavkozlés fejl6dését — ezzel a gyorsabb infor-
maciddramlast és konnyebb kapcsolattartast — is
magaval hozta, serkentdleg hatva elterjedésére.

A kovetkez specializdlt funkcié megjelenése
az 1870-es évekhez kothetd, amikor elsé izben
hasznaltak a vasutat katonai mozgdsitas cél-
jabdl. Miutan a berlini kongresszus 1878-ban
Osszeiilt és dontott, a Monarchia felhatalma-
zast kapott Bosznia-Hercegovina okkupacid-
jara.®® A bevonulas a vasutakon keresztiil re-
alizalodott, s6t — a szerz6désben vallaltaknak
megfelelden - a magyar kormany kincstari
pénzbdl megépitette a Budapest-Szabadka-Zi-
mony-Belgrad févonalat, megteremtve, a Bal-
kan felé vezet$ vasuti sszekottetést.** Ez volt
az els6, de nem az utolso kifejezetten katonai
logisztikai célbol megépitett vasat Magyaror-
szagon. Mar a kortars Forré Lajos A vasutak,
mint a modern tdrsadalom és gazdasdgi élet
megalkotéi cim@ tanulmanyaban megjegyzi,

hogy a hadiigyet a vasutak teljesen atalakitot-
tak, hiszen a hadviselés jellege és technikdja
altala alapjaiban megvaltozott. A csapatfelvo-
nulds és az 6sszpontositas lényegesen rovidebb
id6t vett igénybe, és az utanpétlas biztositasa
sokkal konnyebben megoldhatéva valt a vas-
uttal. Ez alapjan Forré megallapitotta, hogy a
vasut csokkenti a hdboru id6tartamat®, ami a
késébbiekben gyakran nem bizonyult helytal-
lénak! Az viszont kijelenthetd, hogy a vasut a
gyors mozgodsitas legfébb eszkoze lett.

A vasutakon a févonalak kiéptiléséig tartd els6
korszakban (1880/1884-ig) a teher- és személy-
szallitasi két alapfunkcié hamar megjelent, de
az els6 primatusa elvitathatatlan. A teherszal-
litas specializdlodasa, ipari és kereskedelemi
felhasznalasa, majd a személyszallitas jelen-
tds valtozasokat okozott Magyarorszagon is,
hiszen népesség-, életmod- és teriiletbeli ki-
egyenlitédést generdlt, az iparosodds fontos
eléfeltétele volt. Megkezd6dott a gazdasagi élet
atrendezddése, hozzasegitett egyes szolgalta-
tasok gyors elterjedéséhez, a postaszallitas {6
eszk0zévé vélt és a teriiletfejlesztési politikat
is meghatarozta. A periédus végén megjelent
egy ujabb funkcid, mivel a vasutat mar kato-
nai mozgositasara is hasznaltak, 4j tavlatokat
nyitva a hadviselésben. Az el6z6ekbdl lathato,
hogy a vasutnak mar az épitése els6 korszaka-
ban is a gazdasagi mellett komoly tarsadalmi
és stratégiai hatdsai voltak.

A halézat blivolése a helyiérdeki vasutak ki-
épiilésének korszakaval folytatédott, az 1880-
as évektdl, amikort6l a Baross Gébor képvi-
selte fejlesztési politika 4j specializalt funkcié
megjelenését idézte elé. A kés6bbi miniszter a
szallitas tarifainak teljes megvaltoztatasat kez-
deményezte. A vastt korabban dridga utazasi
lehet6ségnek bizonyult, ezért kevesen vehették
igénybe. Baross szemei el6tt az olcsobb, de na-
gyobb forgalom elérése lebegett. A személy- és

2 Csikvdri Jako: A kozlekedési eszkozok. A vasutak, postdk, tavirddk és a g6zhajézds torténete. I-I1. kotet, Bp., Franklin-Téarsulat Kényvnyom-

ddja, 1882-1883. (A tovdbbiakban: Csikvdri 1882-1883.) 216-217. p.
# Schivelbusch 2008. 37. p.

% Mezei - Somody 1996. 241. p.

3 Schivelbusch 2008. 38. p.

* Kaposi Zoltdn: Magyarorszdg gazdasagtorténete. 1700-2000. Bp.—Pécs, Dialog Campus Kiadd, 2002. 221. p.

¥ Gergely Andrds (szerk.): Magyarorszdg torténete a 19. szdzadban. Bp., Osiris Kiadé, 2005. 392. p.

3 Czére 1989. 103. p., Majddn Janos: Az Orient Expressz: a kelet-nyugati kapcsolat. In: Magyarorszdg a (nagy)hatalmak eréterében. Tanul-
mdnyok Ormos Mdria 70. sziiletésnapjdra. Szerk.: Fischer Ferenc - Majoros Istvdn — Vony6 Jozsef. Pécs, ISZE Integrdl Egyetemi Kiadé, 2000.

407-419. p.
¥ Forr6 1909. 75. p.
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arufuvarozas dijai szignifikdnsan csékkentek,
és Baross megalkotta az Gn. zdénatarifa rend-
szerét, amely alapjin nem kilométerenként,
hanem szakaszonként szabta meg a szallitasi
koltségeket.’® A véllalkozas sikeresnek bizo-
nyult, kiilondsen a nagyobb tavolsagok, illetve
a jaras- és megyeszékhelyek elérhetGsége terii-
letén.”” A zénatarifa bevezetése a személyfor-
galomban mintegy hatszoros novekedést ered-
ményezett, és Budapest fejlddésében is jelentds
szereppel birt.’® Az 4jj koncepci6 kovetkeztében
szamottev teriileti atrendez6dés jatszodott le
Magyarorszagon, mivel sokak szdmara megfi-
zethet aron elérhetévé valt a vasuti utazds. A
személy-, illetve az druszallitds is megélénkiilt.
Ujabb specializalt funkcidként fontos volt mar
ebben a korszakban a turizmus fellendiilése,
amely a vasuti halézat nélkiil nem torténhetett
volna meg.* Katus egy tanulmanydban arra
mutatott ra, hogy a személyforgalom 1890-es
években indult gyors fejlédése szoros kapcso-
latban 4llt a népesség mobilitasat jelentGsen
megnovel$ iparosodds és az urbanizacié fel-
lendiilésével.*® Mar a 19. szazad végén egyre
tobben valasztottak az Gj kozlekedési eszkozt,
hogy eljussanak egy-egy fiird6helyre. Baross
kezdeményezésére bevezették a nyarald- és
fiirdéhelyekre sz6l6 vasuti kedvezményeket. A
MAYV és a Monarchia més vastttérsasigainak
vonalain 33%-os kedvezményti jegyeket lehe-
tett véltani az egyes fiird6helyekre. Emellett
megjelent a menettérti kedvezmény abban az
esetben, ha az utas hat hét mulva (ez volt a kor
atlagos nyaraldsi idéintervalluma) indult visz-
sza.*! Erre azért volt sziikség, mert a fiirdSkbe
iranyulo, olcsobb omnibuszos kozlekedés sok
helyen - példaul Sopronban és Szombathelyen
— komoly konkurenciit jelentett a vasttnak.*?
Ezen feliil a vasut segitette a turizmust a nyari
menetrendekkel, és az iddszakosan, kozvetle-
niil a fiird6helyek kozelében megallohelyek 1é-

Vasittorténet

tesitésével.” A vastt halézatdnak kialakuldsa
atrendezte a hagyomanyos piaci funkcidkat is.
A 18-19. szdzad soran a vasarfunkciok felerd-
sodése kivalasztotta a gazdasagi kézpontokat,
mig a biicsti az elmaradottabb vidékek szokdsa
maradt. Ezeken az eseményeken a termel6kon
és az eladokon kiviil a széles értelemben vett
kereskeddk is aktiv szerepet jatszottak. A vasa-
rok jelentésége olyannyira nagy volt az orszag
élelmiszerellatasdban, hogy a — vastti — kozle-
kedés igazodott ehhez is.** A vasatndl ez un.
kofavonatok, heti és nagyvasarokra kiilon sze-
relvények, eseti jaratok inditasat jelentette. Az
Uj szarazfoldi kozlekedési eszkoz a munkaba,
iskolaba, kérhazba és kiilonb6z6 eseményekre
vald eljutdst is megkonnyitette. Lathato tehat,
hogy a vasttnak innentél kezdve lesz egy spe-
cializalt személyszallitasi, turisztikai funkcid-
ja. A nyaralni szandékozdk nagy elGszeretettel
valasztottak hosszabb és rovidebb tavolsagra
is a kedvezményesen igénybe vehetd és gyors
kozlekedési eszkozt. Emellett a vasut megjele-
nése a vasarba és munkaba jarast is eldsegitet-
te, megkonnyitette.

A vastt 4j értékeket és életmddbeli szoka-
sokat is kozvetitett a lakossag felé. Itt elég,
ha csak a févonalak mentén fekvé telepii-
lések lakdinak arucikkekkel val6 ellatasa-
ra, a polgari életforma gyors terjedésére,
az ,linnepi 6ltézékben” val6 utazasra gon-
dolunk. Akik egy helyi dllomasra siettek
azért, hogy vasiton utazhassanak, szdmos
Ujszerliséget tapasztalhattak. Ilyen volt
példaul a zazott kdvel, kaviccsal leszért, a
nagy es6zések kozepette is jarhaté ut. Az
utast a palyaudvar el6tt tagas tér fogadta,
ahol - egy nagyobb vonzaskorzettel ren-
delkez6 telepiilés esetében — néhany szo-
bas szalloda is épiilt.*

Maguk az allomasépiiletek 1j vizualis élményt

¥ Majddn Janos: Baross Gabor gyéri tevékenysége. In: Majddn Jénos: Modernizdcié - vasit - tarsadalom. Tanulmdnyok a vasiitépités hatdsdrol

a 19-20. szdzadban. Baja, E6tvos Jézsef Féiskola Kiadé, 2010. 97. p.

¥ Majddn Jdnos: A vastiti csomépontok dundntili falvak és virosok népességet noveld hatdsa. In: A Dundntil és a Kisalfold torténeti foldrajza.
Szerk.: Frisnydk Sdandor - Toth Jézsef. Nyiregyhdza—Pécs, Nyiregyhdzi Féiskola Foldrajz Tanszéke - PTE Foldrajzi Intézete, 2003. 361-370. p.

* Czére 1989. 103. p.
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“ Kovér Gyorgy: Iparosodds agrdrorszdgban. Magyarorszdg gazdasdgtorténete 1848-1914. Bp., Gondolat Kiadd, 1982. 85-87. p.

* Majddn Jénos: A vasiit polgdrosité hatdsa. In: Majddn Janos: Modernizdcié - vasit - tdrsadalom. Tanulmdnyok a vasiitépités hatdsdrdl a
19-20. szdzadban. Baja, Eétvos Jézsef Féiskolai Kiadd, 2010. 124-126. p.
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nyujtottak az utazni vagydknak, hiszen a MAV
Magyarorszagon az 1870-es évektdl tetszetSs
tipustervek alapjan épittette azokat. Az in-
dohazak el6tt viragoskert, kut, arnyékszék;
a teherforgalmat is lebonyolité allomasokon
aruraktar, allatrakodd, mdazsahaz, 6rhaz allt.
A végallomasokon sok helyiitt resti fogadta az
utasokat. Itt tobbek kozott elterjedt a bécsi sze-
let, a fasirozott, a frissen csapolt sor, a malna- és
eperszorp, a Zwack Unikum kinalata. Az épii-
letekbe belépve az emberek nagy hasonlésagot
tapasztalhattak, mivel minden dllomason egy-
forma berendezéseket taldltak. Ujdonsag volt
a varotermekben elhelyezett vaskalyha, a fali
ora, az irott menetrend és a reklamok.*® Emel-
lett az egész utazas atalakult. Gyakran szoktak
azzal a toposszal élni, hogy a vastt megjelenése
a tér és az id6 6sszezsugorodasat eredményez-
te, hiszen kétszer-haromszor gyorsabb eszkoz,
mint a postakocsi. Ezzel az utazasi szokasok is
megvaltoztak, részint azért, mert sokkal gyor-
sabban lehet eljutni az egyik pontbél a masikba,
részint a koztes tér eltlint. Csak az indulasi és
érkezési pont valik ismertté.*” A vasat ismér-
ve a gyors és olcsd utazds, amely abbdl fakad,
hogy a szerelvények sebessége az évek mulasa-
val folyamatosan névekszik, a kihasznaltsag és
a tomeges szallitas miatt a dijak rendkiviil ked-
vezdek a kordbbi eszkozokhoz képest.®® Igy az
4j szallitasi mod eldsegithette a lokélisan tavol
1év6 egyének (csaladok, csaladtagok, bardtok,
ismer6sok) kapcsolattartasat is.* A vasit az
id6 fogalmanak a megvaltozasat eredményezte.
A menetrendekben mindig az adott helyi id6
alapjan tiintették fel a vonat érkezését, azonban
ez az egyre sirlibbé valé kozlekedés miatt sok
bonyodalmat okozott. Igy elsd izben 1880-ban
Anglidban, majd mashol is a vasuti id6t kezd-
ték el standardként hasznalni. Ennek nyoman
1884-ben egy washingtoni nemzetkozi konfe-
rencian idézénakra osztottdk fel a vilagot, és
ezzel végérvényesen megoldodott a probléma.
Voltak viszont negativ hatasok. A vasuti balese-

tektdl valo félelem, a tajékozatlansagbol adodo
babonak sokhelyiitt id6legesen visszavetették a
még nagyobb elterjedését. A 19. szazad maso-
dik felében a statisztikak mar bebizonyitottak,
hogy ez a legbiztonsagosabb az akkori kozleke-
dési modok koziil.* A vastt amellett, hogy egy
varos arculatat és strukturdjat megvaltoztatta,
szamos problémat eredményezett. Az urbanus
élet koriilményeire kedvezétlen hatast gyako-
rolt azzal, hogy megnovekedett a zaj- és a kdros-
anyag-kibocsatas szintje. A kezdetekben sokan
tartottak kiils6 megjelenésiiket tekintve vissza-
taszitonak a mozdonyokat és a szerelvényeket.!
Ezek tokéletesen mutatjak szamunkra a vasut
életmdd- és mentalitdsformald szerepét, tarsa-
dalomra gyakorolt hatasait, tovabba az egy-egy
telepiilés infrastruktirajanak fejlédésére gya-
korolt pozitiv hatast is.

1918 utan vj iddszak kdszontott be mind az or-
szag, mind a vasut életében. Az els6 vildghaboru
végére kialakult Magyarorszag vasuthalézata
Budapest kozponttal, amely az orszag perem-
vidékeit a centrummal is dsszekapcsolo, cent-
ralizalt struktdrat jelentett. A padovai fegyver-
sziinet utdn a vasut adta a Monarchiat atalakit6
tervek egyik legfontosabb elemét. A cseh, szlo-
vak, romadn, szerb politikusok mind-mind szem
el6tt tartottak a vasuti palyak és a gordiildanyag
jelentds részének megszerzését.”> Ennek kovet-
keztében a Karpat-medencére adaptalt, teljesen
kiépiilt, hazai kotottpalyas halézat megtartasa
illaziéva valt. A kiils6 hatalmi tényez6k hatasa-
ra felbomlott az eredeti, természetes térszerke-
zethez illeszked§ vasuti struktara. Ez 4j dimen-
zi6t jelentett a hazai kozlekedés életében. Az
1920. janius 4-én alairt trianoni békediktatum
a hélézat 2/3-ad részét a szomszédos, uj élla-
moknak itélte. Legalabb ekkora a veszteség a
gordilléanyagokat tekintve, amelyeket a roman
csapatok a bevonulasukkor megrongaltak és ki-
sajatitottak®, hiszen azok a szerz6dés alapjan a
gy6ztes felek hadizsakmanyaként szolgaltak.>

# Majddn Jénos: Die wichtigsten Phasen und Typen des Eisenbahnbaus und der Einfluss des neuen Schienenfahrzeuges auf den Lebensstil in
Ungarn bis 1918. In: Kritische Zeiten: Zeitschrift fiir Humanwissenschaften, 2013. 4. szdm, 69-77. p.

¥ Schivelbusch 2008. 41-45. p.

# Csikvdri 1882-1883. 198-205. p.

# Kaposi 2002. 221. p.

% Schivelbusch 2008. 51-52. p., 207. p.

*! Roth, Ralf: Interactions between railways and cities in nineteenth-century Germany: some case studies. In: Roth, Ralf - Marie-Noélle, Polina
(szerk.): The city and the railway in Europe. Aldershot, Ashgate, 2003. 3. p.

* Majddn Jdnos: A vastit szerepe a hatdrok kialakuldsdban. In: Rubicon, 2001. 8-9. szdm, 63. p.

* Csikés Mihdly: A magyar vasutak torténetének fontosabb kozlekedés- és gazdasdagpolitikai eseményei 1915-t61 1944-ig. In: Kovdcs Ldszlé
(szerk.): Magyar vastttorténet. 1915-t61 1944-ig. V. kitet. Bp., MAV Rt., 1997. 29. p.
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Az 4j hatarok egyuttal a hazai vastt szisztema-
tikus szétverését is jelentették. A csonka hald-
zat ujraélesztésére torténtek probalkozasok, de
a legtobb ilyen szakaszt végiil bezartdk. A vasut
korabbi funkciéi a haboru elétti periddushoz
képest csokkentek, a kozlekedésben betodltott
sokoldala szerepvallalasa — az id6kozben meg-

jelen6 motorizacié miatt is — kisebb jelentGsé-
glivé valt. »

Osszefoglalasként elmondhaté, hogy a vasut két
alapfunkcidja — a személy- és aruszallitas —, felta-
lalasa és elsé vonalainak hazai kiépitése utan, mar
a 19. szazad elején kialakult.
Bér kezdetben a teherforga-
lom volt fontosabb, de a vastt
az emberek utaztatdsaban is
fokozatosan szerepet vallalt.
Az id6 elérehaladtaval tovab-
bi funkcidk is megjelentek. Az
els6 izben megnyilt vasutak
megépitésének mozgatdrugd-
jaként tetten érheté: a kereske-
delmi és ipari jellegti funkcio,
amely részint kedvezett az ipa-
rosoddsnak, részint a piacok
atrendez8dését eredményezte.
A kotottpalyas kozlekedé-
si eszkozt az 1870-es évektdl
kezdve egyre szélesebb korben
alkalmaztak Magyarorszagon,
amely el6idézte az életmddhoz
kotédé  szolgaltatasok meg-

Vasittorténet

és kozlekedésen beliili dominans szerepe az els6
vilaghdbort végéig tartott. A trianoni békeszer-
z8déssel az antant hatalmak elcsatoltak az orszag
vastitvonalainak 2/3-ad részét. A békediktatum a
teljesen kiépiilt és jol miik6d6 vasuthalézatunkra
nézve katasztrofalis hatdssal volt, és a dontésnél
leginkabb a szomszédos, 4j orszagok igénye-
it vették figyelembe. A halézat nagyhatalmi és
utédallami szempontok szerinti szétszabdaldsa
sok vonal esetében végzetesnek bizonyult, majd
1920 utan a magyarorszagi vasutakon megindult
a funkcidik lassu atrendezédése.

A tanulmannyal a szerzd elnyerte a Kozleke-

valtozasat. A vasuti forgalom
megjelenése szorosan Osszekapcsolddott a posta,
a hirlapterjesztés és a tavirda elterjedésével, ami
az informaciéaramlas gyorsuldsat eredményezte.
Ugyanebben az id6ben megjelent a vasut logisz-
tikai funkcidja, killonosen az 1878-as boszniai
bevonulds tapasztalatai alapjan. Baross kozleke-
déspolitikajanak koszonhetden a szazad végére,
ugrasszertien fellendiilt a forgalom. Az 4j tari-
fapolitika el8segitette a fiirdd- és nyaralohelyek
vonattal térténd koénnyebb és gyorsabb elérést,
de az ipari szallitmanyozas is olcsobba valt. Ez és
egyéb példak kivaldan illusztraljak, hogy a vasut-
nak a vizsgalt periddusban komoly mentalitds- és
életmddformalé szerepe volt. A vasut viragkora
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%1 Eperjesi Ldszlo: Magyarorszdg kozlekedése a trianoni békeszerzddés utdn. A nemzetkizi kapcsolatok alakuldsa 1920-1938 kozott. In: Hiittl
Pl (szerk.): A Kozlekedési Miizeum évkonyve. IX. Bp., Miiszaki Kiadé, 1994. 159-160. p.
* Majddn Jdnos: Mi veszett el Trianonban? A vasuthdlézat problémdi. In: Honismeret, 2010. 5. szdm, 31-35. p.
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3.abra: A brennbergi vasut
(forras: http://indafoto.hu/tacsifoto/image/6565245-209f94e6 2015.05.30. 8:49)
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h I ‘ THE FUNCTIONS AND SOCIAL AND ECONOMIC EFFECTS
OF THE RAILWAY IN HUNGARY UNTIL 1920
ZAInN

DIE FUNKTIONEN UND DIE SOZIALEN UND WIRT-
SCHAFTLICHEN AUSWIRKUNGEN DER EISENBAHN IN
UNGARN BIS ZUM JAHRE 1920
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145 éve létesitették a veszprémi fiit6-

hazat
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Varga Karoly
ny. MAV fétanacsos
e-mail: vargakaroly1936@gmail.com

A Magyar Nyugati Vasut (MNyV) 1872. au-
gusztus 9-én nyitotta meg a Székesfehér-
var-Veszprém, majd oktéber 2-an a Vesz-
prém-Kiss-Czell vonalat. A vonal mozdonyos
kiszolgalasara Székesfehérvaron, Veszprém-
ben és Kiss-Czellben épitettek mozdonyszint.
Veszprémben két gézmozdony befogadasara
alkalmas egyvaganyu mozdonyszin késziilt. A
szinhez tisztitdgddor és vizdaru, a mozdonyok
megforditasara egy 12 m atmérdjii forditoko-
rong létesiilt. A szénszerelést szabadon all6
szénszinnel oldottak meg.

A Gy8r-Veszprém-Domboévari HEV 1896. dec-
ember 16-an adta at a forgalomnak teljes hossz-
ban a Gydér-Veszprém-Szabadhegy vonalat. A
vonal épitésével egy id6ben a veszprémi fiit6-
hazat is atépitették. A mozdonyszint hiarom-
vaganyosra bévitették, igy alkalmas lett 9 db
szertartalyos vagy 6 db szerkocsis g6zmozdony
befogadasara. A flit6haz mell¢ iroda és mthely-
épiilet is épiilt. A tovabbiakban az épiiletek - ki-
sebb atalakitasoktol eltekintve — lényegileg nem
valtoztak a 2002-ben tortént lebontasukig.

Kezdetben Veszprém csak forduld ft6hazként
szolgalt a mozdonyok részére, 1897-ben azon-
ban Veszprém allomason - a székesfehérvari
fut6hazvezetéségnek alarendelve - fitéha-
zi kirendeltséget szerveztek, amelynek neve
1898-ban Jutasra valtozott.

A fiitéhazhoz kezdetben a személyvonatok
tovabbitdsara az MNYV II. osztalya (ké-

sé6bb MAV 238 sorozatti) gézmozdonyokat
allomasitottak.

1896-t6l megjelentek a XII. osztilyu (késébb
MAV 377 sorozatti) mozdonyok, majd a szé-
zadforduld tdjékan alltak szolgalatba a XIVa.
osztalyu (késébb MAV 475 sorozati) gézmoz-
donyok. Az utébbi nagyobb vondereje miatt
alkalmasabb volt a gyéri vonalon, a hegyi
palydn torténé vonattovabbitdsra. 1901-ben
7 db Va. osztalyu (késébb MAV 370 sorozatu)
mozdonyt dllomasitottak. Ezzel egy id6ben az
Osszes XIVa. osztalyt gézmozdonyt elvitték a
fiitéhaztol.

A Va. osztélyt gézmozdonyok mellett az 1910-
es években 12 db TV osztélyu (késébb 375 so-
rozatu) mozdonyt telepitettek, amelyek fokoza-
tosan felvaltottak a Va. osztalya mozdonyokat.

A TV osztalyt mozdonyokkal a jutasi flit6haz
olyan tj mozdonytipushoz jutott, amely révidesen
meghatarozéva valt a f(it6haznal, és végigkisérte
annak tizemét a gézvontatas befejezéséig.

A jutasi flit6haz kirendeltség o6nallé fiit6-
hazvezet$séggé torténd atszervezésének pon-
tos id6pontja nem ismert, a fejlédésbdl itélve
azonban annak a szazadforduld korill meg
kellett térténnie.

1909. junius 19-én megnyiltak a Balaton Felvi-
déki HEV Veszprém-Alsoors és a Tapolca-Bor-
gond kozti vonalai, amelyek kiszolgalasaban a
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jutasi fit6haz is feladatokat kapott. Ennek kovet-
keztében 1908-1909-ben a fiitéhazvezetdséget
fitéhazfénokséggé szervezték at. 1915-ben a
fiitéhaz 15 db gézmozdonnyal rendelkezett, és
jelentdsen gyarapodott a személyi allomany is.

A jutasi, illetve az 1929 marciusatol Gjabb névvalto-
zas kovetkeztében mar a Veszprém-kiilsé palyaud-
vari fiit6hazat a MAV-nal 1927-1930 kozott végbe-
ment mellékvonali személyforgalom motorizacitja
alapveten nem érintette, de megjelentek a ftitGhaz-
nal a 22-es sorozati motorpétld gézmozdonyok is.

1940-ben a kovetkezé harom tipushoz (22 sor.
4 db, 370 sor. 7 db, 375 sor. 21 db) tartozé 32 db
gézmozdony képezte a flitbhaz mozdonyallagat.

Hasonléan a tobbi fitéhazhoz a II. vildghabo-
ru éveiben a veszprémi fiit6haz feladatai meg-
novekedtek.

Az 1944 kozepétdl egyre gyakoribb légitamada-
sok a f{it6haz személyzetét sem kimélték. Szept-
ember 17-én vonali szolgalat kozben Bérczi Ka-
roly fémozdonyvezet$ haldlos sebestilést, ftdje
pedig stlyos sériiléseket szenvedett. 1945. januar
15-én a fiit6hazi 1. vaganyon allé mozdonyon
dolgozott Puskads Janos £iit6, aki a kozelében fel-
robbant szovjet bomba repesztalalata kovetkez-
tében szornyethalt.

A TI. vilaghabora végéhez kozeledve a flit6haz
létszama és mozdonyallomdnya az oda mene-
kitett személyzet és mozdonyok kovetkeztében
lényegesen felduzzadt, majd a szovjet bevonulast
kovetden lecsokkent. A fiit6hdz létszama a szov-
jet bevonulas el6tti 231 f6r6l 1945 méajusédban 185
fére csokkent. A II. vilaghaboru alatt a flit6haz
csak kisebb létesitményi karokat szenvedett.

A front dtvonuldsa utdn a Veszprém kornyéki
mellékvonali forgalom dtmenetileg sziinetelt,
ezért a veszprémi fut6hdz utazd személyze-
tének tulnyomo részét — hoénapokon at - mas
fut6hazhoz rendelték ki.

A tébbi MAV szolgdlati helyhez hasonléan
Veszprém-kiils6n is hosszu tav és széles kora
onallosagra rendezkedtek be. Ezért 1946 6szé-
ig a fit6haznal joléti konyha és bevasarlo cso-
port miikodott.

/oo

Lassan helyreallt a régi forgalmi rend, a fiit6-
haztdl eltiintek a 324 sorozati mozdonyok, és
ujra megjelentek a 375 sor. gozmozdonyok. A
fut6haz visszakapta kordbbi feladatait, szere-
pét; 1946 6szén a fiitéhazhoz allomasitott 20 db
mozdony 80%-a mar 375 sorozatu volt.

Az Gtvenes évek elején Veszprém-kiilson az egy-
re novekvo feladatok miatt dllanddsult a moz-
dony- és személyzethiany, aminek enyhitésére
mas térségekbdl jartak at dolgozni, harom havi
valtassal. A mozdonyszolgéalat mellett erGteljesen
megndtt a kocsiszolgalat feladata is.

Veszélyes és nehéz feladatokat jelentett, hogy
a fiitéhaz és a muszaki kocsiszolgalat szamara
a térségben allando jellegtivé valtak a - féleg
szovjet — katonai rakodasok. Ezeken tul a tér-
ség rohamos ipari fejlédése és az ebbdl adodé
szallitasi feladatok erds novekedése jelentett
Ujabb kihivést a flit6haz szamadra.

Az dtvenes évek elejére a flitéhaz — 1946 6szi
mozdonyallaga jelentdsen emelkedett, kiilo-
nosen a 375 sor. mozdonyokbdl novekedett az
allomdny. A korabbi 15 db-os atlag 1952 maso-
dik felére 38 db-ra emelkedett, amelyhez hoz-
zdjarult az is, hogy 1948-t6l ismét elkezdték
gyartani ezeket a gézmozdonyokat.

A novekvd forgalom id8szakaban a fiitéhaz
— eredeti funkcidjatol eltéréen — egyre t6bb felada-
tot kapott a févonal vasttforgalmanak lebonyoli-
tasaban is. Ez természetesen tjabb, a korabbinal
is stilyosabb létszam- és egyéb gondokkal jart. Az
Gtvenes évek elején megjelentek Veszprém-kiilsén
a 411 sor. amerikai eredettt hadimozdonyok.

A veszprém-kiilséi fiitéhdz mozdonyszine és
fickmtihelye nem ilyen mérvii feladatok ella-
tasdra épiilt. Tény, hogy a fit6haz ennek elle-
nére megfelelt a megnovekedett feladatoknak
és elvarasoknak. Ez kizardlag az ott dolgozok
elvitathatatlan érdeme.

1968 marciusdban Szombathelyr6l Veszprém-
be telepitettek 6 db M44 sor. dizelmozdonyt,
és ezzel elkezd6dott a flitéhaz dizelesitése.
Késdbb ujabb M44 sor. mozdonyok érkeztek
Szombathelyrdl, és igy 1972-ben mar a szom-
bathelyi MAV Igazgatdsag valamennyi ilyen
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mozdonya Veszprémben tizemelt. Az M44 sor.
mozdonyok érkezésével parhuzamosan - fo-
kozatosan - megteremtették azok karbantar-
tasi és lizemeltetési feltételeit.

1969-ben - az 1968-ban elfogadott kozleke-
déspolitikai koncepcié alapjan - megszint a
Veszprém-alsoorsi, majd a Veszprém-kiilsé
palyaudvar és Veszprém kozti vonal, amelyek
kismértékben enyhitették a jarma- és személy-
zethidnybol ad6dé nehézségeket. Ugyanakkor
a dudari és a varpalotai banyak ontottak a sze-
net, Pétfiird6, Peremarton a miitragyat és a ve-
gyi anyagokat, s rovidesen beindult a veszprémi
hazgyar is. Tovabba a térségben sziinet nélkiil
rakodtak a kiilonféle katonai alakulatok.

1976-ban végre megtortént a veszprémi vonta-
tas teljes dizelesitése. Ennek keretében roman
gyartmanyu M47-20-as sorozati mozdonyok-
kal valtottédk le a még meglévé 375 sor. mozdo-
nyokat. Igy Veszprémben - az igazgatosag te-
rilletén els6ként — 1976. junius 5-én megsziint
a gézvontatds. A Fénokség a dizelesitésre valo
attérés feladatait kivaléan oldotta meg.

1976. julius 1-jétdl az orszagban elséként Vesz-
prémben és Tapolcdn hoztak létre korzeti
tuzemf6nokségeket. A f6vonali tehervonatok
tovabbitasara — Celldomolkrdl — Mé62 sor. dizel-
mozdonyokat helyeztek Veszprémbe. 1987. janu-
ar 1-jét6l a Vontatasi Fénokség kivalt az tizemf6-
nokség szervezetSbol, és 6nallo lett. A vontatasi
feladatok néhdny évig még nem csokkentek. A
régi személyzeti gondok ismét kidjultak.

Az 1980-as években néhany Bz sor. motor-
kocsit Veszprémbe telepitettek, ezek feladata
a Veszprém-Mez6hidvég kozti személyfor-
galom lebonyolitdsa lett. Az 1990-es években
a gy6ri személyvonatok tovabbitasdra Vesz-
prém M41 sor. mozdonyokat kapott, amelyek
fokozatosan kivaltottak az M47-eseket.

™\ LA

Vasittorténet

1991-t6l a Fénokség vontatasi feladatai erd-
sen csOkkentek, és ennek kovetkeztében 1992.
december 31-ével a Vontatasi Fénokség 6nal-
l6saga megsziint, és 1993. januar 1-jén Székes-
fehérvarhoz csatoltak.

Veszprémben az utols6 vontatasi f6nok Fekete
Istvan volt. Ezutan Veszprém fut6hazi kiren-
deltségként miikodott az 1998-as végleges be-
zarasaig. A fiitéhaz épiileteit 2002 aprilisaban
elbontottak.

A fit6haz neve, rangja, vezetése és 1étszama:
1914-ben: Jutas flit6hdaz, fiit6hazf6nok Severa
Oszkar mérnok, 1étszama 54 £6

1930-ban: Jutas fit6haz, flit6hdzfénok Linka
Tibor mérnok, 1étszama 44 6.

1938-ban: a Veszprém fiit6hazfénokség létsza-
ma 48 {6

1943-ban: Veszprém fiit6haz, fit6hazfénok
Adéam Istvdn mérnok, létszama 56 £6

1948-ban: Veszpém-kiils6 palyaudvari fiit6-
hdz, fitéhazf6nok Kleinmeyer Raimund m-
szaki f6intéz6, 1étszama 87 £6

2002-ben: a Veszprém gépészeti telephely lét-
szama 48 f6.
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THE 145-YEAR-OLD VESZPREM-JUTAS FURNACE HOUSE

ZAIRN

SERVED THE RAILROAD FOR 120 YEARS

DAS VOR 145 JAHREN ERBAUTE HEIZHAUS IN VESZPREM-
JUTAS DIENTE DER EISENBAHN 120 JAHRE LANG
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Tehergépkocsik forgalma és baleseti helyze-
te a hazai orszagos kozithalozaton (2015)

A témavialasztasa aktudlis, mert az EU kozlekedésbiztonsagi prog-
ramjanak ambicidzus célkit(izése szerint 2020-ra a 2010. évi kozuti
balesetben meghaltak szamat felére kellene csokkenteni, de az utébbi
évek hazai statisztikai adatai ennek elérését egyel6re nem tamasztjak
ala, és ebben a tehergépjarmiivek ,.felel6ssége” sem vitathat.

A kozuti forgalomban egyditt vesznek részt a kiilonbo6z6é méretti, tomegti és sebességti jarmtvek,
valamint a gyalogosok. A forgalomban konfliktushelyzetek alakulnak ki, amelyek — szerencsé-
re ritkdn - balesetekhez vezetnek. Kiilonosen nagy veszélyt jelentenek a kozlekedésben ,,sérii-
lékenynek” szamito gyalogosokra és kerékparosokra a 38-40 tonna Ossztomegt, 14-15 méter
hosszu potkocsis szerelvények, kamionok, de jelentds kart tudnak okozni az ilyen jarmiivek egy-
massal torténé titkozései is. Miutdn a kozuti aruszallitas volumene varhatdan né, a tehergépjar-
miivek egyre nagyobb aranyt képviselnek a kozuti forgalomban, és ennek kovetkeztében a kozuti
balesetekben is, foglalkozni kell a tehergépkocsi balesetek jellemzdivel, a megel6zés feladataival.
Az EU kozlekedésbiztonsagi programja, amelyhez Magyarorszag is csatlakozott, azt a célt tlizte
maga elé, hogy a kozuti kozlekedési balesetek kovetkeztében a 2010-ben meghaltak szamat 2020-
ra megfelezi. Ez azt jelenti, hogy olyan aprdlékos, minden részletre kiterjed6 baleset-megel8zési
programot kell megtervezni és végrehajtani, ami a haldlos sériilés kockazatat a kozlekedés min-
den részteriiletén csokkenti. Ilyen részteriilet a tehergépkocsik kozlekedése, ahol a megnéveke-
dett kockazatot elsGsorban a résztvevd jarmiivek nagyobb tomege, mérete és futasteljesitménye
jelenti. Csokkenti a kockazatot, hogy a jarmiivek vezet6i képzettebbek, nagyobb gyakorlattal
rendelkeznek, mint az atlagos személygépkocsi vezetdk és a jarmiiveik, valamint a kozlekedésiik
feltételei jobban ellendrzottek.

2. A KERESZTMETSZETI GEPJARMUFORGALOM ADATAI

Az allami orszagos kozuthalozat kezel6je rendszeresen végez forgalomszamlalast, igy a kozle-
kedéstervezéshez, fejlesztéshez és szamos elemzéshez sziikséges forgalmi adatok rendelkezésre
allnak [1]. Az 6nkormanyzatok kezelésében 1évé un. helyi utakon (gyakorlatilag a telepiilések
utcdin, utjain) jelenleg nincs rendszeres és szakszert forgalmi felmérés, igy orszagos adatokkal
sem rendelkeziink.

Az 1. tablazatban a hazai orszagos (allami) kozuthalozat egyes részhalézatan mért keresztmet-
szeti jarmuforgalom adatait ismertetjiikk, a Magyar Kozut Nonprofit Zrt. rendszeresen végzett

forgalomszdmlaldsa alapjan.

Janké D.
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1. 2. 3. 4. 5. 6. 7.

(jarm{i/nap) (Jarmii/nap) (jarmii/nap) (jarmii/nap)
Autopalya 1167,7 4266 3587 14894 253 23000
Autdit 2644 4305 3602 14083 245 22235
Els6rendt fout 2162,9 857 1131 5343 235 7566
Masodrendii féat 4797,9 535 811 3682 222 5250
Osszekoté+mellékut 22886,9 82 224 991 152 1449
Teljes kozuthalozat 312778 396 531 2334 173 3434

Az 1. téblazat 3. oszlopaban szerepld ,,Nagy” tehergépkocsi megjelolést e cikk keretében hasz-
naljuk, és mint gyjté fogalom a kovetkezd - forgalomszdmlaldsban szerepld - tehergépkocsi
fajtakat tartalmazza:

Kozepesen nehéz tehergépkocsi: 3,5-7,5 tonna kozotti 6ssztomegt kéttengelyes tehergépkocsi.

Nehéz tehergépkocsi: 7,5 tonnandl nagyobb ssztomegt két- vagy tobb tengelyes
tehergépkocsi potkocsi vagy vontatmany nélkiil.

Pétkocsis tehergépkocsi: Két- vagy haromtengelyes tehergépkocsi potkocsival
(a KRESZ szerint meghatarozva).

Nyerges szerelvény: Nyerges vontatdbol és félpotkocsibol all6 jarmiszerelvény a
KRESZ szerint meghatarozva.

Specidlis nehéz jarmii: Hat- vagy ennél tobb tengelyes specialis nehéz jarmtvek.

Az 1. tablazat 4. oszlopaban szerepl6 ,,Kis tehergépkocsi” azoknak a tehergépkocsiknak adatait
tartalmazza, amelyek megengedett legnagyobb 6ssztomege kisebb 3,5 tonnandl.

Az 1. tablazat 6. oszlopaban szerepld ,, Egyéb jarmt” a kovetkezdket tartalmazza:
autébusz+ motorkerékpar+ kerékpar + lasst jarmi forgalom adatai.

Az 1. tablazat mutatja, hogy a tobb mint 31 ezer km hosszu allami kozuthalozat atlagos kereszt-
metszeti forgalma 2015-ben: 3 434 jarmi/nap. A legnagyobb forgalmat az autépalyakon mérték,
atlagosan 23 000 jarmiivet naponta. Nem sokkal kisebb a forgalom az autéutakon sem. A hazai

féuthaldzat (autdpalya, autdut, elsérenddi f6ut, masodrendd f6ut egyiitt) 8390 km hosszu és az
atlagos keresztmetszeti forgalma: 8 851 jarmu/nap.

Az allami kozuthalozat 73%-at kitevé 0sszekotd- és mellékutakon lényegesen kisebb a kereszt-
metszeti forgalom, mindossze 1449 jarmii/nap. Az 1. tablazat tartalmazza az un. kis tehergépko-
csik, valamint a személygépkocsik és egyéb jarmtivek forgalmi adatait is. A teljes kozuthalozat
forgalmi adatait a tablazat utols6 soraban taldljuk. Az aranyokat az 1. dbra mutatja. Az ssz-
forgalom legnagyobb része (68%) a személygépkocsik forgalma. A kis tehergépkocsik forgalma
15%-a, a nagy tehergépkocsik forgalma pedig az 6sszforgalom 12%-a.
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1. dbra: Az orsziagos kizdthdldzat itlagos keresztmetszeti
forgalma. 2015. (3434 jarmil/nap =100%)

B Nagy tehergépkocsi [12%)
L ® Kis rehergépkocs] (15%)

| Sremélygépkocsi (68%)

Egyéb jarmid (5%]

A ,nagy” tehergépkocsik keresztmetszeti forgalmi adatait a 2. tdblazat mutatja. A tdblazat 2. -6. osz-
lopaban a kiilonboz6 méretti tehergépkocsik forgalmi adatai talalhatok. A teljes kozuthalozaton at-
lagosan naponta 531 kis tehergépkocsi és 396 nagy tehergépkocsi (3,5 t-nal nehezebb), kézlekedett
2015-ben. A tehergépkocsik kozott a nyerges szerelvények forgalma volt a legnagyobb, a forgalom
tobb mint fele (57%) ilyen jarmi volt. A teljes orszagos kozuthdlozat kiilonboz6 részhalozatain elté-
ré ez az arany. Az autdpalyakon a ,,nagy” tehergépkocsik forgalma 4266 jarm volt naponta, ennek
65%-a nyerges szerelvény. Az autéutakon ennél valamivel nagyobb - 66% - a nyergesek ardnya, az
elsérendii féutakon 59%, a masodrend f6utakon pedig 55%.

Az 6sszekots- és mellékutakon a ,,nagy” tehergépkocsik keresztmetszeti forgalma természetesen
lényegesen kisebb, mint a féuthdldzaton, és ezen beliil a nyerges szerelvények ardnya is kisebb:
28%. Ezen az uthalézaton a kozepesen nehéz tehergépkocsik forgalmanak aranya 30%, az autd-
palydkon ez az ardny pedig csak 10%.

1. 2. 3. 4. S. 6. 7.
Kozepesen Nehéz Potkocsis Nyerges Specialis
nehéz tehergépkocsi | szerelvény | szerelvény | nehéz jarmi Osszesen
tehergépkocsi
Autopalya 423 742 313 2775 13 4266
Autout 511 519 414 2850 11 4305
Elsérendti féat 144 110 94 507 2 857
Masodrendii f6at 89 75 73 296 2 535
Osszekoté+mellékat 25 21 12 23 1 82
Teljes kozuthaldzat 62 67 42 224 1 396

k forgalmanak ardnyai
|

X X :
15y i

Autoul
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3. A KOZUTI GEPJARMUVEK FUTASTELJESITMENYEI

A baleseti helyzet értékelése szempontjabdl nem elsésorban a keresztmetszeti forgalom, hanem
az n. forgalmi teljesitmény, vagy mas néven futasteljesitmény mértéke a meghatdrozo, amely-
nek mérészama a ,jarmi*kilométer”, (roviden: jarmikm vagy jkm.).

A 3. tablazatban ismertetjiik a "nagy" és "kis" tehergépkocsik futdsteljesitményeit a forrasként
megjelolt kiadvany alapjan.

A kis tehergépkocsik (< 3,5 t) futdsteljesitménye 2015-ben 1,65*107 jarmlikm/nap (éves
szinten 6,05*10° jarmiikm/év) volt, a nagy tehergépkocsik futasteljesitménye ennél kisebb
1,23*107 jarmiikm/nap (4,52*10° jarmtikm/év). A személygépkocsik futasteljesitménye 2015-ben
a teljes allami kozathalézaton 26,65*10° jarmitkm volt.

A ,nagy” tehergépkocsik 0sszes futasteljesitményének 85%-a az allami kozuthalézat un. féutha-
lézatan bonyolddott le, mig ugyanezen a halézaton a kis tehergépkocsik 6sszes futasteljesitmé-
nyének csak 69%-a jelenik meg (3. tablazat). Az autépdlyakra jut a nagy tehergépkocsik 6sszes
futasteljesitményének 40%-a, mig a kis tehergépkocsik 6sszes futasteljesitményének csak 25%-a
Ez természetesen Osszefiigg a kétféle jarmuikategoria killonb6zé fuvarfeladataival. A 3. tablazat
szamadatait szemléletesen a 3. és 4. dbra mutatja.

3.tablazat: Tehergépkocsik forgalmi futasteljesitményei (2015.)

»Nagy” tehergépkocsik forgalmi futas Kis tehergépkocsik forgalmi futas teljesitménye
teljesitménye (2015)
(2015)
*1000 jarmiikm/nap részarany *1000 jarmtikm/nap részarany
Autopalya 4981 40% 4188 25%
Autodit 1129 9% 945 6%
Els6rendt fout 1853 15% 2445 15%
Masodrendii féat 2567 21% 3893 23%
Féuthalozat 10532 85% 11472 69%
Osszekots+mellékat 1865 15% 5124 31%
Kozathalozat 12398 100% 16596 100%
3. dbra:
3,5 t vagy kinnyebb tehergepkocsik futdsteljesitményei (jkm/nap)
2015, {1,659 * 10 millié =100 %}

B autdpdlya (25%)

= autduts%)

# ElsSrendd fat (15%)
Misodrendd faut (23%

B Osczekiits, mellék (315%)
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4. abra: 3,5 t-nal nehezebb tehergepkocsik futasteljesitmenyei
(jkm/nap) 2015.
1,239 * 10 millié =100%)

= autdpélya (40%)
et | B autdut{9%)
m m ElsSrendd f&at (15%)
Masodrendd fout (21%

15% m B (isszekotd, mellék (15%)

4. A KOZUTI GEPJARMUVEK FORGALMANAK VALTOZASA 2011-2015 KO-
ZOTT

Az 1. tablazatban a 2015. évi keresztmetszeti forgalom adatait kozoltitk a megjelolt forras alap-
jan. Ha bazisnak tekintjitk a 2011. év hasonld adatait, akkor a 4. tablazatban lathatjuk, hogy a
bazisév adataihoz képest 2015-ben melyik forgalmi adat, melyik athalézaton, milyen mértékben
valtozott. Ahol a 4. tdblazatban nincs megadva % érték, ott 2015-ben vagy valtozatlan, vagy
csokkent a forgalom nagysaga a 2011. évi adathoz képest.

A teljes orszagos kozuthalozaton az osszes forgalom 4%-kal volt nagyobb 2015-ben, mint 2011-
ben. Az autdpalyak keresztmetszeti forgalma pedig 7%-kal novekedett a vizsgalt 6t évben. Meg-
allapithato, hogy a nagy tehergépkocsik forgalma Gsszességében egyetlen utkategérian sem né-
vekedett. Ugyanakkor a személygépkocsik forgalma az autépalyakon 8%-kal volt tobb, mint a
bazisnak vélasztott 2011. évben, a teljes orszagos kozathalézaton pedig 5%-os a novekedés. A
4. tdblazat utols6 oszlopaban a kis tehergépkocsik forgalmanak névekedését mutatd % értékek
lathatok. Megallapithato, hogy minden utkategdrian nétt ezeknek a tehergépkocsiknak a forgal-
ma, legnagyobb mértékben az autépalyakon (20%). Kisebb a névekedés az autdéutakon (17%), a
legkisebb pedig az els6rendii féutakon (9%).

Lattuk, hogy az un. ,nagy” tehergépkocsik négy kiilonbo6z6 tehergépkocsi fajtabol dllnak. Ezek
2011-2015 kozotti forgalmanak valtozasat az 5. tablazat mutatja. A kozepesen nehéz tehergépko-
csik forgalma egyediil az autdpalyakon és autéutakon novekedett (22%-kal, illetve 13%-kal). A
teljes kozuthalézaton csak a nyerges szerelvények forgalma novekedett (4%-kal).

Figyelemre méltd, hogy a nyerges szerelvények (kamionok) forgalma a teljes kozuthalézaton 4%-
kal nétt, gy, hogy sem az autépalyakon, sem az autéutakon nem volt mérhet6 forgalom nove-
kedés, az els6- és masodrendd utakon viszont jelentésen — 13%-kal — nagyobb volt ezeknek a
jarmiiveknek a keresztmetszeti forgalma 2015-ben, mint 2011-ben (5. tablazat).

Janké D.
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4. tablazat: A keresztmetszeti forgalom valtozasa 2015-ben, a 2011. évi adatokkal 6sszeha-

sonlitva
“ Osszes nagy Osszes Sze- Osszes
Osszes forgalom . - e . Kisteher-
. tehergépkocsi mélygépkocsi . .
(j/map) (i/nap) (i/nap) gepkocm
(j/nap)
Autopalya +7% - +8% +20%
Autout - - - +17%
Els6rendi fout - - - +9%
Masodrendi fout - - - +10%
Fohalozat +3% - +3% +15%
Osszekoté + mellékat - - - +11%
Kozathaldzat +4% - +5% +17%

5. tablazat: A ,,nagy” tehergépkocsi forgalom valtozasa 2015-ben a 2011. évi adatokkal 6sz-

szehasonlitva (j/nap)

kozepe-
sen nehéz | potkocsis | nyerges
nehéz
Autopalya +22% - - _
Autout +13% - +6% -
Els6rendi féut - - - +13%
Masodrendii fout - - - +13%
Foéuthalozat - - - +4%
Osszekoté+mellékat - - - -
Kozuthalozat - - - +4%

5. A KSH BALESETI ADATBAZISABAN TALALHATO ADATOK

A személysériiléses kozuti balesetek legfontosabb adatait a renddrség gyjti és az Un. statiszti-
kai adatlapon rdgziti. (Az Gn. csak anyagi karos balesetek egy részérdl vannak a rendérségnek
informacidi, ezek azonban nem publikusak, és részletes statisztikai elemzésre nem is alkalma-
sak). A cikk tovabbi részében kizardlag a személysériiléses kozuti kozlekedési balesetek adataival
foglalkozunk. Az adatokat elektronikus forméaban a Kozponti Statisztikai Hivatal rendszeresen
megkapja, és ennek alapjan allitjak 6ssze a hivatalos baleseti statisztikat [2]. Az 5. abran a statisz-
tikai adatlap egy részlete lathat6, amelyen a balesetet okoz6 és abban résztvevd jarmivek meg-
nevezését talaljuk. Az adatgyijtést végz6 rendérség ennél sokkal tobb adatot rogzit a balesetr6l
és koriilményeirdl, az utdlagos — altalanos - balesetelemzéshez azonban elsGsorban a statisztikai
adatlap informdciéit tudja az elemz6 felhasznalni.

A statisztikai adatlapon a résztvevd jarmtivek kozott kétféle tehergépkocsi megnevezés talalhato.
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Az egyik az a tehergépkocsi (,kis tehergépkocsi”), amelynek megengedett legnagyobb 6sszto-
mege egyenld vagy kisebb, mint 3,5 t (121. kéd). Az ennél nagyobb 6ssztomegti tehergépkocsi a
masik jarmi (122. kod). A baleseti statisztikai adatlapon szerepel még a ,,vontatd” és a ,kiilon-
leges gépkocsi”. Az el6z6ekben bemutatott forgalomszamlaldsi adatok kozott onmagaban nem
szerepel a vontato, szerepel viszont a ,specidlis nehéz jarmt”, ami feltehetden nem azonos a
baleseti adatlapon szerepld ,kiilonleges gépkocsi” megnevezésti jarmtvel. Jelen publikdciéban
csak a 121. és 122. kddszamu tehergépkocsik baleseti adataival foglalkozunk.

Megéllapithato, hogy az orszagos kozutakon rendszeresen végzett forgalomszamlalds sordn kii-
16n rogzitik a 3,5 t-nal nagyobb 6ssztomegti tehergépkocsik kiilonbo6z6 fajtdinak forgalmi adatait
(1], a KSH baleseti adatbazisabodl azonban nem tudjuk egyértelmtien meghatarozni, hogy a bal-
esetet okozo vagy az abban résztvevé jarmuvek kozott milyen fajta ,nagy” tehergépkocsi szere-
pelt. A baleseti statisztikai adatbazisbol példaul nem allapithaté meg, hogy a balesetben szereplé
(okozo vagy részes), 122. kédszamu tehergépkocsi kozepesen nehéz tehergépkocsi vagy éppen
nyerges szerelvény (kamion) volt. Ez szerintiink a jelenlegi baleseti statisztikai adatgyijtés nagy
hidnyossaga. Javasolhat6 az adatgyujtési eldirasok mielbbi modositasa és az adatgy(ijtok szd-
mara egyértelmtien definialt jarmtikategéridkat megaddsa. Megtalalhaté még a rogzitett baleseti
adatok kozott a résztvevd jarmu gyartmanya, gyartasi éve, telephelye és a veszélyes aru kodja. Az
emlitett hidnyossag azonban még ezen adatok segitségével sem potolhato.

A tovabbi elemzésnél a baleseti statisztikai adatlapon szerepld 121. és 122. kédszamu tehergép-
kocsik adatait hasznaljuk.

L AZ OKOZO ES A RESZTVEVO JARMUVE
LALESET OKOZOIA

Jaread
wima
rralogos
allas
TARMT | [z JAWNGO
TARMU FAITAIA | [} JARMT FAJTALL
i | mistorkerekpir 1111] motorierskpis
2 emilygepkocs 112! emelrgepkocn
3 2o 113 ant b=
i i tehergepkocu dmstémege=< 3, 5t 12 | teherpepkocn duztomege=c 3, 5t
2 tahergipkoes osztémage> 3 5t i:ll taherpapkoesi cuaztemages> 3 5t
4 > ::-I-_ vontato
1 bulenlages pepkosn 127 ilenlages pepkoon
& villameos 2148 villzmes
-3 tretibuas 215 wrebibuas
8 |HEV-mmeralviny 218 HEV-izarslviny
7 vaniti aserelvény 217| vansti sserelvény
8 keerdlopar | 318 |eerelepar
#i segedmotoror-kessicpar 318 segedmotoro-oerekopar
2 allati erovel vont jarmm 322! allati erdvel vont jaemd
3 apyiéb pomg | |323 apyib Hommd
4 GEPIARMU | |8l GEPIARML
| pyartmanya ) | | pvartmanya
| prartds dve | prartin dve |
| telephely (orzag, vapy megd | talephaly (orazig. vapy megpyve
verzelves Sro kddia ] vessalyes Sro kdda
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6. TEHERGEPKOCSIK RESZVETELEVEL TORTENT BALESETEK AZ ORSZA-
GOS (ALLAMI) UTHALOZAT KULONBOZO UTKATEGORIAIN

A kozuti baleseteknek egy vagy tobb jarmii résztvevdje van. Ha a résztvevdk kozott szerepel a
baleseti statisztikai adatlapon szerepld 121. vagy 122. kédszamu tehergépkocsi, akkor a tovabbi-
akban ezeket a baleseteket altaldban ,tehergépkocsi baleseteknek” nevezziik, fliggetlentl attdl,
hogy a tehergépkocsi vezetdje a baleset okozdja vagy vétlen résztvevéje volt.

Az 6. tablazatban 6sszefoglaltuk a 2011. és 2015. években - az orszdgos kézuthalézat kiilonboz6
utkategoridin — tortént tehergépkocsi balesetek szamat. Megtalaljuk a 6. tdblazatban a két te-
hergépkocsi kategéria adatai mellett az adott évben tortént dsszes baleset és a balesetek Gsszes
résztvevdjének szamat is. Megallapithatd, hogy ha a 2011. év adatait bazisnak tekintjitk, akkor
2015-ben az 9sszes személysériiléses baleset szama 8%-kal volt tobb, mint 2011-ben. Névekedett
a balesetekben résztvevék szama is 10%-kal. (2011-ben 11537, 2015-ben pedig 12684 résztvevo).
A 3,5 t vagy ennél kdnnyebb tehergépkocsi balesetek szama 5%-kal, a 3,5 t-nal nehezebb teher-
gépkocsik baleseteinek szama pedig ennél nagyobb mértékben, 23%-kal novekedett 2015-ben a
bazisév adataihoz viszonyitva.

I TIEETT . Chaescetben | Ossres balese

Evek 2011 2015 | 2011 | 2015 2011 2015 2011 | 2015

Autopalyakon 75 118 | 72 96 564 932 305 450
Autoutakon 25 15 30 38 156 215 79 102
Elsérendii utakon 189 213 | 89 130 1910 2222 1015 1185
Masodrendii utak 326 336 | 154 | 188 3553 3773 2059 | 2138
Osszekdtd utakon 396 377 101 112 4605 4783 2922 | 3034
Egyéb utakon 49 54 21 11 749 759 80 471
Osszesen 1060 1113 | 467 | 575 11537 12684 | 6842 | 7380

6.1 A 3,5 t-nal nagyobb megengedett 9ssztomegii tehergépkocsik baleseteinek ,,atte-
rel6dése” a féutakra 2013. év utan

A vizsgélt id6szakban az uthalézat forgalmat befolyasold intézkedés tortént: 2013. jalius 1-t6l a
3,5 tonna feletti megengedett legnagyobb 6ssztomeg( tehergépjarmtvekre (J2, J3, J4 kategori-
ak) bevezették a hasznalattal aranyos utdijfizetési rendszert. Ennek kovetkeztében 2014-ben a
nyerges szerelvények forgalmi teljesitménye (jarmikm/nap) az autépalyakon 5,8%-kal csokkent,
a 2012. évi értékekhez képest, ugyanakkor a fdutakon 3,1%-kal névekedett. A forgalom atrende-
z8dését kovette a tehergépkocsi balesetek hasonld ,,atterel6dése” az autépalyakrol és autdutakrol
az elsérendd féutakra. Ennek mértéke a 6. dbran lathatd. 2013-ban a tehergépkocsi balesetek
szama 35%-kal novekedett a korabbi év adatdhoz képest, 2014-ben viszont a tovabbi névekedés
helyett 28%-o0s csokkenést latunk. Az elsérenddi fdutakon a nehéz tehergépkocsi balesetek szdma
pedig évrél-évre folyamatosan novekedett.

Az autépalyakkal parhuzamos féutakon a forgalmi vizsgalatok tobb esetben kimutattak a teher-
gépjarmi forgalom atterel6dését. Ezekben az esetekben a kozut kezeldje altalaban tiltést vezetett
be ezekre a jarmiikategdridkra és ezzel a megolddssal a tranzitforgalmat altalaban sikertilt a
gyorsforgalmi utakon tartani [3].
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6. dbra: 3,5 t-ndl nagyobb dssztdmegd tehergépkocsik
baleseteinek szdma 2011-2015 kézdrt.
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@ Autdpilya + Autbit  —— ElsSrendd fSutak

Az 1. és 6. tablazat adataibdl szamoltuk az orszagos kozuthaldzat kiilonbozé kategdridn mért
forgalmi és baleseti részaranyokat (7. tablazat). A kimutathat6 6sszefiiggést a 7. abra mutatja.

7. tablazat: ,,Nagy” tehergépkocsik forgalmi és baleseti részaranyai (2015.)

Nagy tehergépkocsik forgalmi Nagy tehergépkocsik baleseti
részardnya részaranya
az Osszforgalombol az Osszes balesetbdl
Autépélyakon 19% 21%
Autéutakon 19% 37%
Els6rendii utakon 11% 11%
Misodrendti utak 10% 9%
Osszekdtd utakon 6% 4%

Lathatd, hogy minél nagyobb a vizsgalt 'nagy" (nehéz) tehergépkocsik részaranya a kozuti for-
galombol, annal nagyobb ezekkel a jarmtivekkel tortént balesetek részaranya. A novekedés nem
linedris, inkabb exponencialis. Az autépalydkon és az autéutakon gyakorlatilag ugyanazon for-
galmi részaranyhoz, nagyobb baleseti részarany tartozik.

7. abra: A nagy tehergépkocsik baleseti részaranyai killdnb&zd
utkategdridkon a forgalmi részaranyok fliggvényében (2015.)
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7. BALESETSURUSEG (BS) AZ ORSZAGOS KOZUTHALOZAT UTKATEGORIAIN

Az egységnyi uthosszra szamitott balesetek szdmat — szaknyelven balesetstirtiséget — a 8. tablazat
tartalmazza, amelynek adatait a 8. dbran mutatjuk. Minden balesetet szamitésba véve, legna-
gyobb a BS értéke (2015-ben) az elsérendii féutakon, legkisebb pedig az 6sszekotd és mellékuta-
kon. A kis tehergépkocsik BS értéke szintén az els6rendli féutakon, mig a "nagy" tehergépkocsik
BS értéke az autéutakon a legnagyobb. A legkisebb BS adatokat mindkét tehergépkocsi kategdria
esetén az 0sszekotd + mellékutakon talaljuk.

Minden baleset Kis tehergépkocsi Nagy Tehergépkocsi
(Baleset/100 km) (Baleset/100 km) (Baleset/100 km)
Autopalya 39,3 8,6 7,2
Autout 38,6 57 9,5
Elsérend fout 54,8 8,7 51
Masodrendi féut 45,6 6,4 3,6
Osszekoté+mellékut 15,3 1,8 1,5

8. dbra: Balesets(ir(ség az orszagos kbzuthdlozaton (2015)
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7.1. Balesetsiiriiség a kiemelt autopalyakon (2011-2015)

A 2011-2015 kozotti 6t év baleseti adatai alapjan kiszdmoltuk 6t autdpalya BS értékeit a 3,5 t-nal
nagyobb megengedett 6ssztomegli (,,nagy”) tehergépkocsikra és az 6sszes balesetre vonatkozo
adatok alapjan (9. abra). Mindkét esetben az M1 autdpalyan volt a balesetstirtiség a legnagyobb
és az M6 autdpalyan a legkisebb [4].

9. abra: Balesetsdir(iségi mutatdk hazai autdpalydkon

(2011-2015)
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8. RELATIV BALESETI MUTATO (RBM) AZ ORSZAGOS (ALLAMI) KOZUT-
HALOZATON

Tekintettel arra, hogy az orszagos kozuthalozatrdl részletes forgalmi mérési adatok is rendelkezésre
allnak, erre az uthalézatra ki tudjuk szamitani a forgalmi teljesitményre (futasteljesitményre) juté bal-
esetek szamat, amit baleseti kockazati mutaténak is nevezhetiink. Ennél a szamitasnal az egységnyi
futasteljesitmény egymillidrd jarmtkm. A 2015. évi forgalmi és baleseti adatokat és a szamitott kocka-
zati mutatokat a 9. tablazat tartalmazza. Az eredmények azt mutatjak, hogy az egy milliard jarmiki-
lométerre vetitett baleseti szamok legkisebbek az autépalyakon, illetve autéutakon és legnagyobbak az
Osszekotd utakon. A killonbség mintegy haromszoros. Az els6- és masodrendu féutakon a kockdzati
tényez6 kozel azonos, és ha nem is 1ényegesen, de kisebb, mint az 6sszekotd utakon, ahol gyakorlatilag a
"nagy" tehergépkocsik atlagosan 10 milli6 jarmiikilométerenként okoznak egy balesetet.

A 9. tablazatban személygépkocsikra vonatkozé ,baleset/1 millidrd jkm” mutatokat is kisza-
moltuk, a tehergépkocsik hasonlé adataival torténé 6sszehasonlithatdsag kedvéért. Az orszagos
kozuthalézat minden egyes részhdlozatan a személygépkocsik RBM értékei nagyobbak, mint a
tehergépkocsik hasonlé mutatoi, vagyis a balesetokozas kockazata személygépjarmiivek esetén
atlagosan nagyobb, mint tehergépkocsik esetén. Az autopalyakon pl. az egy milliard jarmikm
futasteljesitményenként, a tehergépkocsik atlagosan 19, illetve 31 balesetet okoznak, a személy-
gépkocsik viszont ugyanezeken az utakon atlagosan 57 személysériiléses balesetet. A legkedve-
z6tlenebb mutat6ju 6sszekotd utakon a szemeélygépkocsik mutatéja (246), 2,4-szer nagyobb, mint
a "nagy" tehergépkocsikra vonatkoz6 mutat6 (100). A tehergépkocsi-vezeték baleseti kockdzata
tehat az orszagos kozathdlézat minden részhalézatdn kisebb, mint a személygépkocsi-vezetSk
kockdzati mutatdja. A 9. tablazatban szamitott kockdzati (RBM) értékeket a 10. dbran mutatjuk.

Forgalmi Okozott Kockazat (RBM)
teljesitmény balesetek (Baleset/1 milliard jkm/év)
, . (j/map)*10° szama
UTKATEGORIA
teher teher teher teher teher teher R
. . . . . . . . . . . . Személy
gépkocsi gépkocsi gépkocsi gépkocsi gépkocsi gépkocsi epkocsi
<=35t >3,5¢ <=35¢ >3,5t <=35¢ >3,5t gepkocst
Autopalyan 4,188 4,981 48 34 31 19 57
Autouton 0,945 1,129 7 19 20 46 45
Elsérendi foaton 2,445 1,853 112 61 126 90 195
Masodrendii féuton 3,893 2,567 206 84 145 90 224
Osszekotd + mellékaton 5,124 1,865 258 68 138 100 246
Teljes orszagos halozaton 16,596 12,398 631 266 104 59 177
10. abra: Baleseti kockazat
g 300 (Baleset/1 millidrd jkm) 2015.
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9. SERULESI SULYOSSAGI MUTATOK (SSM) AZ ORSZAGOS (ALLAMI) KOZ-
UTHALOZAT UTKATEGORIAIN (2015)

A kozuti balesetek SSM értékeit az aldbbi mdédon hataroztuk meg:
Sériilési Sulyossagi Mutaté (%)= (meghaltak + stlyosan sériiltek) /6sszes sériilt szama.

A 10. tablazatban talalhatok a 2015. évi balesetek SSM értékei az orszagos kozuthaldzat kiilon-
boz6 utkategdridin. Minden személysériiléses balesetet figyelembe véve legnagyobb a mutat6
értéke az autdutakon. Az autdpalydkon és a masodrendut f6utakon a legkisebb az SSM, ami azt
jelenti, hogy a sériiltek 29,2%-a halalosan vagy sulyosan sériilt. Kis tehergépkocsi baleseteknél
az elsérendd féutakon az SSM a legnagyobb, 34,3%. A 3,5 t-nal nagyobb megengedett 6ssztome-
gl "nagy" tehergépkocsi balesetek SSM mutatdja minden ttkategérian nagyobb, mint az 6sszes
baleset, illetve a kis tehergépkocsi baleset hasonlé mutatdja. Legnagyobb az autéuti baleseteknél,
ahol a sériiltek tobb, mint 45%-a haldlos vagy stlyos sériilést szenvedett

Minden baleset Kis tehergépkocsi Nagy tehergépkocsi
Autopalya 29,2% 28,5% 34,9%
Autdat 38,6% 26,3% 45,2%
Els6rendi fout 30,6% 34,3% 39,1%
Masodrendi féut 29,2% 28,2% 34,2%
Osszekoté+mellékat 31,5% 28,7% 32,9%

11. dbra: Sérllési Sulyossagi Mutato 2015.
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9.1. Sériilési Sulyossagi Mutatok (SSM), a hazai autopalyakon (2011-2015)

A 11. tabldzatban minden aut6pdlya balesetben és kiilon a 3,5 t-nal nehezebb tehergépkocsi bal-
esetekben megsériiltek szama és sulyossagi mutatéi lathatok, a kiemelt autépalyakon.

A hazai autépalyakon 6t év alatt Osszesen 3679 6 sériilt meg kozuti balesetek soran. A nehéz te-
hergépkocsi balesetek kovetkeztében megsériiltek szama 754 £6, vagyis az Osszes sériilt 20,4%-a.
(»Egyszer(ibben” fogalmazva, a hazai autdpalyakon gyakorlatilag minden 6t6dik sériilt olyan
baleset sordn szerezte sériilését, amelyben 3,5 t-nal nehezebb tehergépkocsi is részt vett.) Az
autdpalya balesetek a vizsgalt 6t év alatt 6sszesen 171 halalos dldozatot koveteltek. Az aldozatok
35%-a (59 £6) nehéz tehergépkocsi részvételével tortént baleset soran szenvedett haldlos sériilést.
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A 11. tablazat utolso két oszlopdban a sériilési sulyossag értékeit talaljuk. A vizsgalt hét autdpa-
lyan az 6t év alatt atlagosan 31%-os sériilési sulyossag mutathato ki, vagyis az sszes sériilt kozel
egyharmada szenvedett haldlos vagy sulyos sériilést. Az atlagos sériilési sulyossag a nehéz teher-
gépkocsik részvételével tortént autopalya balesetek soran hatdrozottan nagyobb: 40%.

Az egyes autdpalydkra szamitott nehéz tehergépkocsi balesetek sériilési stilyossiga az M43 és az
M5 autdpalyakon a legnagyobb. Felting, hogy az M43 autépalyan 14 £6 halt meg, ami a mind-
6ssze 60 km hosszu autopalyan kiiléndsen soknak szamit. A magyarazat az, hogy 2011-ben t6r-
tént egy rendkiviil sulyos - 14 haldlos aldozatot kovetels - baleset az M43 autépalya 17+750 km
szelvényében, amelyben roman nehéz tehergépkocsi és autdbusz éjszaka, frontalisan titkozott.
Az M5 autdpalya 47%-os SSM értéke szintén atlagon feliili, a megel6zési tevékenység soran erre
kiilon figyelmet kellene forditani.

. s Osszes Sériilési stlyossag
Meghalt Sulyosan sériilt sériilt (SSM)
) Nehéz Nehéz ) Nehéz )
Osszesen tehergk. Osszesen tehergk. Osszes tehergk. Osszes | Nehéz tehergk.
baleseti baleseti sériilt baleseti sériilt baleseti sériilt
sériilt sériilt sériilt
MI autopalya 35 8 277 73 1052 231 30% 35%
M3 autdpalya 34 10 191 30 793 113 28% 35%
MS5 autopalya 41 13 222 79 751 196 35% 47%
M6 autopalya 12 2 38 8 141 24 35% 42%
M7 autopalya 31 12 200 45 821 157 28% 36%
M35 autopalya 3 17 1 58 3 34% 33%
M43 autopalya 15 14 18 7 63 30 52% 70%
Osszes 171 59 963 243 3679 754 31% 40%

A 12. abran a 11. tablazat adatait abrazoltuk. Az M35 autopélya kivételével (ahol viszonylag kicsi
az esetszam), a vizsgalt 6t év alatt minden autépalyan nagyobb a sériilési sulyossdg mutatdja a
nehéz tehergépkocsik részvételével tortént balesetek sériiltjei kozott. Az M43 autépélyat nem
szamitva, (ahol egy ritka, killondsen stlyos eset ,torzitja” a szamitott értéket), az M5 autdpalyan
alegnagyobb a kiilonbség a két sériilési stlyossag értéke kozott.

12. abra: Sériilesi Sulyossagi mutatok autdpalyakon
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10. A 3,5 T-NALNAGYOBB MEGENGEDETT OSSZTOMEGU TEHERGEPKOCSI
BALESETEK TERMESZETE AZ ORSZAGOS KOZUTAK KULONBOZO RESZ-
HALOZATAIN

A 12. tablazat azt mutatja, hogy az orszagos kozuthalézat kiilonb6z6 utkategéridin a
3,5 t-nal nehezebb tehergépkocsik okozta balesetek gyakorisagi sorrendjeiben milyen bal-
esetek dllnak az els§ hdrom helyen. Latjuk, hogy az 6sszekotd utak kivételével minden atka-
tegorian az ut6léréses balesetek a leggyakoribbak. Az informacidk felhasznalhatdk a nehéz
teherforgalomra vonatkoz6 rovid és kozéptava baleset-megelézési programok tervezésénél,
végrehajtasanal. A programokban nem kizardlag az altaldnos célokat és megoldasokat kell
megjeldlni, hanem az egyes utkategdriakra specifikus részprogramok bevezetése és végre-
hajtasa is indokolt.

Autépilya

Az autdpalyakon tortént — nehéz tehergépkocsik okozta — balesetek leggyakoribb szituacidja az
utdlérés (KSH terminoldgia szerint: ,,azonos iranyba haladd gépjarmiivek iitkozése”), aminek
elsédleges oka a biztonsagos kovetési tavolsag be nem tartasa. Az autépalyan okozott 181 baleset
tobb mint fele (54%-a) ilyen természett baleset volt a vizsgalt 6t év alatt. Ugyanakkor minden
harmadik baleset (33%) egyjarmives (maganos) baleset volt, ami elsésorban 6sszefiigg a ,nehéz”
tehergépkocsit vezet6k helyteleniil megvalasztott sebességével.

Autout

Az autéutakon a vizsgalt 6t év alatt minddssze 65 balesetet okoztak a 3,5 t-nal nehezebb teher-
gépkocsik. A leggyakoribb - ezeken az utakon is - az utéléréses baleset volt (63%), ezt kovette a
gyakorisagi sorrendben az egyjarmtves baleset (23%).

Elsérend( féutak

Ezen az uthdalézaton a nehéz tehergépkocsik okozta balesetek kozott szintén els6 helyen van — a
gyakorisagi sorrendben — az utéléréses baleset (34%), de tobb olyan baleseti szitudcié is el6for-
dul, ami - az ut kiépitése és a forgalom Osszetétel miatt — az autdpalydkra és autdutakra nem
jellemz6. Mésodik leggyakoribb baleset a szembe halad6 jarmiivek {itk6zése, ami a helytelentil
végrehajtott el6zések nagy szamara utal. Az okozott balesetek kozott ezen az uithalézaton a gya-
korisagi sorrendben harmadik az egyjarmives baleset, de hasonlé gyakorisaguak a gyalogos
eliitések és az egymas utjat keresztezd jarmivek titkozései is.

Miésodrendt féutak

Ezen az uthalézaton a nehéz tehergépkocsik okozta baleseti helyzetek gyakorisagi sorrendje né-
mileg eltér az elsérendii f6utakra jellemz6 gyakorisagoktdl. Ezen az uthaldzaton is a leggyako-
ribb az utdléréses baleset, de a masodik helyen az egyjarmiives balesetek dllnak, majd ezt kovetik
a gyalogos eliitések.

Osszekotéutak

Ezen az uthalézaton az egyjarmiives nehéz tehergépkocsi balesetek a leggyakoribbak. Ezt kéveti
- masodik helyen - a szembe halad¢6 jarmuvek iitk6zése, majd a gyalogos balesetek kovetkeznek
a gyakorisagi sorban. Ehhez hasonlé gyakorisaguak a sorrend negyedik és 6todik helyén all6
utoléréses balesetek és a kerékparos eliitések is.
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Megjegyzés a 12. tablazathoz.

A kor mitiszaki szinvonalanak megfeleld, szimos technikai djdonsagot tartalmazé tehergépko-
csik jelennek meg a kozuti forgalomban, amelyek egyrészt megkonnyitik, masrészt biztonsago-
sabba teszik a gépkocsivezet6k munkajat. A gépkocsik, koztiik a nehéz tehergépkocsik miiszaki
fejlesztése, az informatika és robottechnika térnyerése minden eddiginél nagyobb léptekkel ha-
lad. Feltételezhetd, hogy 20-25 év tavlatdban mar rendszeresen kozlekedni fognak az onvezetd
(autonom) tehergépkocsik, amelyek — tobbek kozott — egymassal is kommunikalva biztonsa-
gosan veszik igénybe a kozutakat. Ezek a jarmiivek a jelenlegi vezet baleseti okokat - elvileg -
teljesen kikiiszobolik. Az autonom tehergépkocsik kozlekedése soran nem fogunk beszélni a
»sebesség helytelen megvalasztasarol” vagy a ,kovetési tavolsag be nem tartasardl”, de a ,vezetés
kozben elalvasrél” sem.

A biztonsagos kozlekedést igéré jovékép megvaldsuldsaig azonban még nagyon sok teenddje van
a megel6zést tervez8knek és végzéknek. Jelenleg még nagyon sok mulik a gépkocsivezetSkon.
Képzettségiik, szaktudasuk és nem utolsé sorban felel§sségérzetiik javitasa tobbek kozott a kép-
zésen, tovabbképzésen és a kivalasztason is mulik. Ezek javitasa még a jelen és a kozeljové fontos,
nem elhanyagolhato feladata. Szitkség van tovabba a kozuti infrastruktira folyamatos javitasara
is, a megfelel6en biztonsagos forgalmi rend kialakitasara, valamint kiilon a nehéz tehergépko-
csik részére biztositott, kulturdlt pihenéhelyek meglétére [5], ezek mind-mind hozzéjarulnak a
kozuti biztonsag noveléséhez. Mindezeken tdl nagyon fontos a tehergépkocsi-kozlekedés tar-
gyi és személyi feltételeinek rendszeres, intenziv és hatékony ellendrzése. Ezek azok a teriiletek,
amelyekkel — a lehetdségek keretein beliil - foglalkozni kell, a tehergépkocsi balesetek szamanak
csokkentése érdekében.

11. OSSZEFOGLALAS

o A cikk bemutatja az allami (orszagos) kozathalézaton rendszeresen végzett forgalomszam-
lalas - elsdsorban tehergépkocsikra vonatkozé — 2015. évi adatait. Ismerteti a kiillonboz6 tut-
kategdridkon mért kiilonbozé tehergépkocsifajtak napi forgalmat és forgalmi teljesitményeit.

o Az uthalézat keresztmetszet forgalma 4%-kal volt nagyobb 2015-ben, mint a bazisnak valasz-
tott 2011. évben. A személygépkocsik forgalma 5%-kal névekedett, a kis tehergépkocsik for-
galma viszont jelentésen, 17%-kal volt tobb 2015-ben, mint 2011-ben. Az Gn. nehéz tehergép-
kocsik forgalma 0sszességében nem valtozott, de ezen a kategérian beliil a kozepesen nehéz
tehergépkocsik forgalma 22%-os névekedést mutat az autdpalyakon, a nyerges szerelvények
forgalma pedig 13%-o0s novekedést az elsérendli és masodrendi athalézaton (5. tablazat).

o A tehergépkocsi balesetek adatainak elemzését neheziti, hogy a KSH adatbazisa csak két te-
hergépkocsi kategoria adatait tartalmazza, a 3,5 t-nal kisebb, illetve ennél nagyobb 6sszsulyt
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jarmuvek adatait. Az elemzést neheziti, hogy a forgalomszamlalas soran megmeért nehéz te-
hergépkocsik a baleseti adatbazisban nem jelennek meg. Javasolhat6 a baleseti adatgyujtési
rendszer miel6bbi mddositésa ezen a téren.

o A cikk ismerteti a kiilonb6z6 utkategéridkon 2011-ben és 2015-ben tortént tehergépkocsi bal-
esetek szamat, és bemutatja a véltozdsokat. Roviden utal a bevezetett utdijfizetési rendszer
forgalomatterel$ hatdséra is.

o A kiilonboz6 utkategéridkra és a kiemelt autopalyakra szamitott kozlekedésbiztonsdgi muta-
tok (BS, RBM, SSM) ismertetett szamadatai mutatjdk a nehéz tehergépkocsik kozlekedésbiz-
tonsagi helyzetét és az altaldnos kozuti biztonsagra gyakorolt hatasat (11. tablazat).

o A kozlekedésbiztonsdgi megel6zési programok tervezéséhez és végrehajtasahoz nydjthat se-
gitséget az dllami uthalézat kiilonbozé utkategoridin tortént tehergépkocsi balesetek ,,termé-
szeteinek” ismertetése. Az utdléréses baleset (,azonos iranyba haladé jarmtvek iitkozése”) az
0sszekotd utak kivételével minden utkategérian vezetd baleseti szituacio.
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