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T Kouut kizlekedés

Kisforgalmid mellékutak
burkolatgazdalkodasa

A mintegy 10 ezer km haw;;‘i{as{lgﬂ halozatrész felgjitasi-fenntarta-

s1 forrasi

yénye kizarolag gazdasagossagi alapon nem indokolhato,

ezért szikséges mas tényezok figyelembevétele is. Az allapotjavitas
igénye nem vitathato, de a teljes Gthalozatra rendelkezésre allo
pénzeszk6zok korlatai miatt a kisforgalma mellékutak a sor végére

kertilnek. Igy a forrasokbol megvalosithatd beavatkozasokkal érin-
O O

tett ttszakaszok kivalasztasara a szerzd tobbkritériumos elemzést

javasol, amelynek modszere egy példan is kovethetd.

dr. Gulyas Andras

e-mail: gulyasandras@hotmail.com

1. BEVEZETES

Az orszagos kisforgalmti mellékiathalézat allapotanak
Jjavitasa az elmilt években jelentGs problémaként je-
lentkezett Magyarorszagon. Az ilyen utak Osszes hosz-
sza meghaladja a 10 000 km-t. Az elérhet6 forrasok
megalapozott felhasznaldsa kizarolag hatékonysagi
alapon nem lehetséges. A fenntartasi tevékenységeket
nem lehet csak gazdasagossagi mutatok szerint tervez-
ni és tlitemezni, mert a kisforgalma mellékutakon a
rossz burkolatallapotok ellenére sem teljesithet6k a
gazdasagossagi kovetelmények. A kisforgalmii mel-
lékutak az orszagos tthalézat szerves részét képezik,
ezért leromlasuk a teljes halézat miikodoképességét
negativan befolyasolja. A tarsadalmi egyenlSség elvén
ezen utak hasznal6i jogosan igénylik, hogy az allami
forrdsok terjedjenek ki a kisforgalmi mellékutak
fenntartasara is. A beavatkozasok tervezése és liteme-
zése ezekre az utakra normativ médon, célprogra-
mok végrehajtasaval valosithaté meg.

2. KISFORGALMU MELLEKUTAK
FENNTARTAS-GAZDALKODASA
S AZ UTALLAPOTOK

A mintegy 29 850 km hosszisagu allami tulajdonii
fout- és mellékathalozat fenntartasit és tizemelteté-
sét a Magyar Kozit Nonprofit Zrt. végzi. A halézaton
beliil a kisforgalmii mellékutak, ahol az éves atlagos
napi forgalom kisebb 1000 egységjarmii/nap érték-

nél, a teljes halézati hossz csaknem harmadrészét,
9900 km-t (31%) képviselik (1. abra).

Altaliban az utak fenntartisi vagy rehabiliticios
jellegii beavatkozasait gazdasigi hatékonysagi muta-
tokhoz kotik koltség-haszon elemzés vagy mas gazda-
sagi megfontolés alapjan. A kisforgalmii utak fenntar-
tasa és rehabilitaci6ja azonban a hatékonysagi muta-
tok figyelembevételével nem lehetséges, mert a belsé
megtérilési rata és mas mutatok nagyon kedvezstlen
értéket vesznek fel a kis forgalom miatt, amelyet a
rossz burkolatallapotok sem képesek megvaltoztatni.

A mellékutak allapotanak egyik f6 problémaja az
egyenetlenség, amely az altalanos leromlast tiik-
rozi. Az elégtelen teherbiras jelentds hosszban
mutatkozik mellékatjainkon, és ez hatéssal van a
megfelels rehabiliticiés technologia megvalasz-
tasara. A feliileti hibak vizualis értékelése szamos
fenntartasi hianyossigra és jellemzden rossz felii-
letallapotra utal. A vizelvezetés dsszképe hason-
16an kedvezétlen. A 2. dbréan lathat6k a kisforgal-
mu mellékutak f6bb allapotjellemzsi. A komplex
allapotjellemz az egyenetlenség- és a teherbi-
rasmérések eredményébdl képzett érték. A nem
kisforgalmii mellékutakkal és a féutakkal torténd
Osszehasonlitas segiti a kisforgalmti mellékutak
helyzetének megértését.

3. MELLEKUTAK RmBun‘ACI()s
JELLEGU BEAVATKOZASAI

A 2008-ban kidolgozott Nemzeti Utfeljitasi
Program kiilon fejezetben foglakozott a kisforgal-
mua mellékutakkal, és nem gazdasagossagi, azaz
normativ alapon hatarozta meg a beavatkozasok
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| 1. abra: Kisforgalmu mellékutak Magyarorszagon 2011. (Forras: Ma
Kozati Adatbank, szerkesztette Szanthoné Albert Csilla)

Kisforgalmu mellékutak az orszagos kézuthéalézaton

gyar Kozt Nonprofit Zrt. Orszagos

e mellékutak, ahol a forgalom < 1000 EJ/nap

2012.07.13.
szitkségességét és a projektek rangsorolasit. A 4. MELLEKUTAK FELUJITASI
mellékutak megfeleld szinti burkolatgazdalkoda- ~ VALTOZATAINAK ERTEKELESI TENYEZOI

sa innovativ megoldasokat igényel, kiillénosen egy
altalanos gazdasagi valsag idején. Kisebb eredmé-
nyeket a nehézségek ellenére mar sikertilt elérni
az EU tarsfinanszirozasa ROP programok kereté-
ben. 2005 és 2011 kozott a Regionalis Operativ
Program lehetdséget biztositott 1413 km mellék-
it feldjitasara (ezen utak dtlagos napi forgalma-
nak atlagértéke 2370 E/n), amelyek tobbsége
azonban nem tartozik a kisforgalmua kategériaba
(8. abra).

A felgjitott mellékutak kozott a kisforgalmt mellék-
utak 6sszesen 390 km hosszisagban jelennek meg
(28%, ezen utak atlagos napi forgalmanak atlagérté-
ke 628 E/n).

A hélézat funkci6 értékelésénél figyelembe kell ven-
ni a teleptiléshalozatban betoltott szerepiiket. A ha-
gyomanyos uthalozati rendszer legalsé szintjén olyan
halézati elemek helyezkednek el, amelyek gyakran
egy teleptilés egyetlen megkozelitési lehetGségét je-
lentik, ezért fontosak mind a kozosségi kozlekedési
ellatas, mind a mikroregionilis kapcsolatok szem-
pontjabol.

A kozutak fenntartasi és rehabiliticios tevékenysé-
geit tartalmaz6 beavatkozési valtozatok értékelésére
kiilénféle miiszaki és tarsadalmi-gazdasagi jellemz6k
szolgalnak. Az értékelés soran mind a pénzugyi-gaz-
daségi, mind az egyéb tényezdk fontos szerepet jat-
szanak, mert az elényoket csak nem szamszertsithetd
modon lehet kifejezni. Az ilyen jellegii értékelési
tényezok szamszerdsitése szakértSi pontozassal vagy
virtudlis értékadassal lehetséges.

A fenntartasi és rehabilitacios valtozatok értékelésé-

ben megjelend jellemzok:

— a forgalom nagysaga és a nehéz forgalom aranya,

— a forgalom biztonsaga —a balesetek szama és stilyos-
Sagay

—az egyenetlenség, a felilleti hibak és a szerkezeti te-
herbiras,

— a tervezett beavatkozas koltsége és élettartama,

—a halozati kapcsolatok — egy kapcsolatti (zsak) tele-
pulések,

— az elérhetdségi lehetGségek — tavolsag a varosoktol,

—a kozosségi kozlekedés megléte, szolgaltatasi ideje,

www.ktenet.hu

gyakorisaga és fontossaga,
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—az adott 1t relativ tirsadalmi-gazdasgi jelentSsége,

—a kozvetlentil érintett lakosok szama,

- a forgalomkeltés — mikroregionalis vonzas, a térség-
ben tervezett fejlesztések.

A kozosségi kozlekedést figyelembe lehet venni
egy virtudlis forgalomnagysag néveléssel. Minthogy
a kisforgalmi mellékutak forgalma nem haladja
meg az 1000 E/nap értéket, a kozosségi kozlekedés
megléte esetén javasolt 500 E/nap novelés jol jel-
lemzi az adott ttszakaszon a kozosségi kozlekedés
jelentGségét.

A kozvetleniil érintett lakosok szama azokon a tele-
piiléseken, ahol a vizsgalt mellékt athalad, valamint
bérmely forgalmat vonzé vagy keltS, meglévs vagy
tervezett létesitmény a térségben fontos értékelési
tényez6 a mellékutak esetén.

B tirhetd
Brossz
B tirhetetien

Kisforgalmu mellékutak egyenetienségének megoszlasa

A mellékutak feldjitisanak tarsadalmi igény oldalat
alatamasztja a térbeli egyenl6tlenségek kikiiszobolé-
se, valamint az életminGség és jolét altalanos javitasi
igénye. A ROADEX projektben sikeresen foglal-
koztak a kisforgalmii mellékutak allapotab6l eredd
tarsadalmi-gazdasagi  hatasok meghatirozasaval.
A ROADEX projekt az észak-europai kozati szak-
irdnyit6 szervezetek mdszaki egyuttmiikodéseként
kozos kutatdsi és informacios bazist hozott 1étre.
A ROADEX TII. fazisban (2006-2007) késziilt el a
JKisforgalmii utak allapotinak tarsadalmi-gazdasigi
hatasai” jelentés (Johansson, 2006).

A tarsadalmi-gazdasagi és ithasznal6i elvarasokat, igé-
nyeket egy kozlekedési sziikséglet indexbe foglaltik
(transportation need index, TNI), amely osztalyokba
sorolva Gsszegzi az adott 1it tertileti érzékenységét (F)
és fontossagat az alapvets életfeltételek fenntartisa-
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3. abra: Felajitott me! I

Nonprofit Zrt. Orszagos Kozu

Felujitott mellékutak 2005-2011

Jelmagyarazat
e felUjitott mellékutak

Magyar Kézut Nonprofit Zrt.
Orszagos Koézuti Adatbank

2012.07.13.

Felujitott kisforgalmu mellékutak 2005-2011

Jelmagyarazat

Magyar Kézut Nonprofit Zrt, s fel(jitott mellékutak, ahol a forgalom < 1000 EJ/nap

"\ Orszagos Kézuti Adatbank

2012.07.13.
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ban (L), valamint a személyek tthasznal6i igényeit
(P) és a vallalkozasok tithasznaléi igényeit (B):

INI=F+L+P+B (1)

A kozlekedési sziikséglet index értéke 4 és 16 kozott
valtozik, amely alkalmas lehet a fenntartasi, illetve
rehabilitacios valtozatok kozotti valasztas megkony-
nyitésére, alatimasztasara. A nagyobb érték nagyobb
kozlekedési sziikségletet jelent.

Erzékeny teriiletként jellemezhetS az olyan kistér-
ség, amely elmaradast mutat, vagy fennall az elma-
radas veszélye. Ezen belill a tarsadalmi érzékenység
a lakosszam alakulasaval, a gazdasagi érzékenység a
munkanélkiiliség alakuldsaval, a megkozelithetSségi
érzékenység a szolgaltatasi szintek alakulasaval és a
szolgaltaté kozponttol valo tavolsaggal irhato le.

A vidéki térségek kis teleptilései szamara a kisforgal-
mu utak gyakran az egyetlen lehetGséget jelentik a
személyek és aruk mozgasanak megvalositasara. Ezek
az utak sziikségesek a helyi vallalkozasok miikodése
szempontjabol, valamint biztositjak, hogy a lakossag
elérhesse az egészséguigyi, oktatasi, kulturalis stb. szol-
galtatasokat. Az utazasi tavolsag gyakran jelentGs, az
utazasi id6t a rossz tallapotok lényegesen megnével-
hetik. Az ilyen kistérségek esetén az oda vezetd ut 1ét-
fontossagu. A létfontossagt tit meghatarozasa: olyan
kozati kapesolat, amelynek vagy nincs helyettesité
kapcsolata, vagy a helyettesit6 kapcsolat igénybevéte-
le 1ényegesen nagyobb idG- és koltségraforditast igé-
nyel, minéségének, megbizhatosaganak vagy rendel-
kezésre allasanak barmilyen leromlasa jelentGs hatast
gyakorol az érintett kozosség tarsadalmi és gazdasagi
életképességére (Halcrow, 2003).

A ROADEX projekt eredményei alkalmazhatok a
magyarorszagi kisforgalma mellékutak @j burkolat
gazdalkodasi modszereinek bevezetése soran. Az
érzékeny tertiletek a bemutatott vagy ahhoz hason-
16 médon jellemezhetok a statisztikai idGsorok alap-
jan. A létfontossagu ut koncepcidja kevésbé jelentGs,
minthogy hazankban a mellékutak hélézata viszony-
lag strd. A személyek és vallalkozasok kozlekedési
igényei nagy fontossaggal birnak. A 7. fejezetben
bemutatott mintapélddban az emberek kozlekedési
igényét a kozvetlentil érintett lakosok szama jellemzi.

5. MELLEKUTAK FELUJITASI
VALTOZATAINAK ERTEKELESI MODSZEREI

A hagyomanyos értékelési modszerek a koltség-ha-
szon elemzést vagy a pontozasos modszert alkalmaz-
zak. Magyarorszagon 1999ben hirdettek célprogra-

I Kot kozlekedés

mot a kisforgalmi mellékutak feldjitasara, amelyben
a rendelkezésre all6 forrast miiszaki és tarsadalmi
jellemzok alapjan végzett pontozasos modszerrel osz-
tottak szét. Az emlitett célprogram mintegy 500 km
kisforgalmii ~ mellékit  rehabilitacidjara  adott
lehetGséget. Az uthalozati jellemzok mikroregionalis
szinten  torténé  Osszehasonlitisa  (Dobosi-Gulyas,
2006) tovabbi jol hasznalhat6 bemend adatokat bizto-
sit a felGjitasi valtozatok Osszehasonlito értékeléséhez.

Napjainkban a tobbkritériumos elemzést javasoljak
a rangsorolasra és a prioritasok meghatarozasara. Ez
a modszer egyttal a kivalasztott mellékutak esetén
a megfelel6 fenntartasi beavatkozas kivalasztasara is
alkalmas. Az alkalmazhat6 fenntartasi beavatkozasok
kore foként az utallapotjellemzoktdl és a meglévs
burkolat tipusatol (aszfaltbeton vagy utantomorodo)
fiigg. A tobbkritériumos elemzéssel torténd rangso-
rolasnak kiilonféle modszerei ismertek, tgy mint: a
dontési fak, a szakért6i silyozas, a kisorolasos eljaras
és a paronkénti 6sszehasonlitas. A tobbkritériumos
elemzés lényege a dontéshozo6 preferenciait titkkrézo
értékelési tényezok relativ fontossaganak megallapita-
sa. Osszetett esetekben a felhasznlt tényez6k stilyoza-
sanak érzékenység vizsgalata hasznos segitséget nyujt,
hogy jobban érthet6 legyen az adott tényezének a
rangsorolas végeredményére gyakorolt hatasa.

6. EGY TOBBKRITERIUMOS ELEMZES,
AZ ANALYTIC HIERARCHY PROCESS
BEMUTATASA

A tobbkritériumos elemzés dontéselGkészité eszkoz-
ként torténs alkalmazasara a 7. fejezet egy korszerd
hierarchikus elemzési médszer, az Analytic Hierarchy
Process (AHP) segitségével egy mintapéldat mutat
be val6s uthalozati adatokon.

Az AHP vagy kidolgozéja utan Saaty-féle modszer
(Saaty, 1980), amelyet széles korben haszndlnak,
lényegében az értékelési tényezdk relativ fontossagi
értékeit tartalmaz6 hierarchikus matrixok vizsgala-
tan alapul. A tényez6k relativ fontossagi értékeit egy
1-t61 9-ig terjedd skila irja le, amelybdl dltalaban csak
a paratlan (1,3,5,7 és 9) értékeket alkalmazzik. A
tényezGk paronkénti 6sszehasonlitasat szakértok vég-
zik el minden lehetséges esetre, és az eredményeket
,n” értékelési tényezG esetén egy nxn méretd matrix
a, elemeikent jelenitik meg.

Az A” és ,B” tényezoket Osszehasonlitva, ha a ,B” jo-
val fontosabb, mintaz ,A”, akkor a relativ érték 7 vagy
9, mig ha a ,B” tényezs csak kissé fontosabb, mint az
LA”, akkor a relativ érték 3 vagy 5. Nyilvinvaléan, ha
az ,A” tényez6 fel6l nézve torténik az értékadas, ak-
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kor a reciprok értékek Jelennek meg (a 1/a, ) tehat
az elsG esetben 1/7 vagy 1/9 és a masodik esetben
1/3 vagy 1/5. Természetesen minden f&atlobeli a;
értéke 1.

A matrix kitoltése utin a kovetkezd lépés egy relativ
stlyokat (w,) tartalmazé sajatvektor (e) el6allitasa,
ahol a relativ stlyok az értékelési tényezok fontossa-
gatjellemzik. A tényleges szamitasokban a geometriai
kozép alkalmaziasa igen j6 kozelitésnek bizonyult [5].

Y
. =(Haﬂ.) @
Se ®)

A paronkénti  Osszehasonlitisokban  altalaban
el6forduld inkonzisztencia mérésére szolgal a telje-
sen véletlen jellegli paronként osszehasonlitashoz
viszonyitott kovetkezetlenségi hanyados (CR), amely-
nek kiszamitisa a matrix legnagyobb sajatértékének
(M) becslésébdl képezhetS konzisztencia index
(CI) segitségével torténik, Osszevetve azt a teljesen
véletlen jellegli paronként 6sszehasonlitasok inkon-
zisztencia indexével (RC).

non

z 22 W, 4)

‘max

C[=/Th\ax_n (5)
n-1
cI

CR=—2n (6)

A kovetkezetlenségi hanyadosnak egy megadott kriti-
kus értékhatar (0,1) alatt kell maradni.

Az els6 szinti AHP matrix megadja az értékelési
tényezok relativ fontossagat, de nem mutatja meg
azt, hogy az értékelt killonbo6z6 feljitasi valtozatok
esetén milyen mértékben kilonbéznek az értékelési
tényezok. A masodik szintti AHP matrixok célja ép-
pen ez, mert azt mutatjak meg, hogy az egyes érté-
kelési tényezokre milyen mértékben hatnak a vizsgalt
alternativak. Minden értékelési tényezére elkésziil
egy masodik szintii matrix, amelyben a valtozatok sa-
lya szerepel az adott értékelési tényez szemszogébal
nézve (w,).

A masodik szinti matrixban az értékelési tényezok
valtozatonkénti konkrét szamértékének aranya (nem
szamszerusithetd értékelési tényez6 esetén a szakeértSi

pontozassal vagy virtudlis értékadassal kapott értékek
aranya) szerepel (v, —x/ X, az X értékelési tényezore),
ami realisabb megkozehtest Jelent. Az értékelt valto-

zatok kozotti mennyiségi és mindségi kilonbségek
igy teljes mértékben figyelembe vehetSk. Az eljards
kovetkezménye, hogy minden értékelési tényezé
matrixanak kovetkezetlenségi hanyadosa 0. Koltség
jellegii tényezSk esetén célszerd a reciprok értékek
hasznilata, minthogy a kisebb koltség altaliban a
kedvez6bb alternativa,

Az utols6 1épés az ismert matrixmiiveletek alkalma-
zasaval az eredmény AHP matrixban a rangsorolast
megalapozé értékelési salyok (r,) altalinos teljesit-
mény vektoranak (r) meghatarozasa.

= 2 W¥y (7)

Az értékelési silyok segitségével mind a relativ, mind
az abszoliit sorolas elvégezhetd.

7. PELDA TOBBKRITERIUMOS ELEMZES
ALKALMAZA SARA DONTES-ELOKESZITO
ESZKOZKENT

A bemutatott példdban négy hazai kisforgalmu
mellékit szerepel egy Komarom-Esztergom megyei
kistérségbol (4. dbra), ahol a vizsgélat idGpontjaban
(2010) mindegyik Gt leromlott allapoti volt és feliji-
tast igényelt. A vizsgalt utak jellemzGit az 1. tablazat
(11. old.) adja meg.

Az AHP elemzéshez a példa négy értékelési tényezst

hasznalt fel:

— a felgjitand6 hossz — koltségjellegti valtozo, a kisebb
érték jobb,

—a modositott forgalom — az atlagos napi forgalom
(ANF) értéke a kozosségi kozlekedés megléte ese-
tén +500 E/n értékkel novelve,

—a komplex allapotjellemz6 — a mért egyenetlenség
(IRI) értékbol, a mért teherbiras értékbdl és a vi-
zudlis feliletillapot mérés eredményébdl képzett
értek,

—a tarsadalmigazdasigi tényezSket a példdban
egyszertsitett moédon az utfeldjitassal kozvetlentil
érintett lakosok szama képviseli.

A 2. tablazat (11. old.) mutatja az elsd szintii AHP
matrixot, amely tartalmazza az értékelési tényezGk re-
lativ silyait, valamint a kévetkezetlenségi hanyadost,
amelynek értéke CR=0,043. A kovetkezetlenségi ha-
nyados kiszamitasanal sziikség volt a 4x4-es matrix
(n=4) esetén a teljesen véletlen jellegl paronként
osszehasonlitds konzisztencia indexének értékére,
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amely (Coyle, 2004) szerint 0,9. A kovetkezetlenségi
héanyados értéke a kritikus hatar (0,1) alatt maradt.

Az értékelési tényezSk fontossagi sorrendje a stalyo-
zas alapjan: az érintett lakosok szima, a komplex
allapotjellemzd, a felGjitand6 tthossz és a modo-
sitott forgalom. A kozvetlentil érintett lakosok sza-
ma, tehat a tarsadalmi tényez6, mint legfontosabb
jellemzG, az 6sszes silyérték mintegy felét adja.

A 3. tablazatban a masodik szintti AHP matrixok
lathatok, amelyek a négy értékelési valtoz6 esetén
egyenként tartalmazzak az egyes feldjitasi valtoza-
tokra vonatkoz6 konkrét értékeik aranyat és a val-
tozatok stlyait az adott értékelési tényezét tekintve.

A 4. tablazat az eredmény AHP matrixot jeleniti
meg, €s tartalmazza az értékelési salyokat (5. abra),
valamint az azok alapjan kialakult rangsorolast.

Az eredmény AHP matrixban a vizsgélt valtoza-
toknak megfelelé sorok az egyes véltozatoknak a

masodik szintd AHP mitrixokban meghatarozott
értékelési tényezSk szerint silyait mutatjak, mig
a legals6 sorban az értékelési tényezéknek az elsé
szinti AHP matrixban kiszamitott egymashoz vi-
szonyitott stlyai szerepelnek. A (7) képlet alkal-
mazasaval eredményként kapott valtozatonkénti
végleges értékelési silyokat a matrix utolso elétti
oszlopa tartalmazza.

A legkedvez6bb feltjitdsi alternativanak a ,C”
valtozat bizonyult, bar a masodik helyezett ,B”
valtozathoz képest csekély a kilénbség az ér-
tékelési silyokban. A C” valtozat els6 helyét
részben magyarazza az érintett lakosok nagyobb
szama. Ez egyben jo példa a nem tuthoz kotott
jellemz6k hatdsara a tdbbkritériumos elemzés-
ben. A fennmarad6 két valtozat értékelési silyai
szintén kozel dllnak egymashoz, a ,D” valtozat
kissé kedvez6bb az ,A” valtozathoz viszonyitva.
Az ,A” valtozat utols6 helyét a nagyobb beavat-
kozdsi hossz és a kozosségi kozlekedés hidnya
indokolja.
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1. tablizat: A mintapélda projektviltozatainak jellemzsi

;Projekt valtozat

Utszam 8127 8137 8144 8207
‘Szakaszhosz | m 10613 10754 15618 7329
Feltjitandé hossz . m 4084 1066 2500 2524
' Atlagos napi forgalom E/m | 784 429 360 369
 Kozosségi kozlekedés nincs van van van
Médositott ANF E/n 784 929 860 869
Egyenetlenség IRI . mm/m 6,5 5,4 i 8,0 7,8
Feliiletdllapot oszt. | 49 49 | 50 5,0
Teherbiras oszt. ‘ 4,0 4,0 2.4 3,1
Komplex éllapotindex J 5,1 4.8 5,1 5,3
Erintett lakosszdm . 1007 1225 | 1537 940

. tablazat: Els6 szintii AHP matrix — értékelési tényezok slyai,

ké&gtkeéetl_enségi'héqyédos- ;

| beavatk. moéd | allapot lakos- eom. . max

AHF o " hossz forg indI:: szam gétlag silly sajatérték
hossz 1 3 0.333 0.2 0.669 0.118 4.104
mod. forg 0.333 1 0.2 0.143 0:312 0.055 4.135
allapot 3 5 1 0.333 1.495 0.263 4.099
lakossz. 5 7 3 1 3.201 0.564 4.128
5.677 1.000 4.117
2 CR= 0.043

8. OSSZEFOGLALAS

A mellékutak felgjitasi és rehabiliticiés beavatkoza-
sait altalaban gazdasagi hatékonysagi megfontolasok
alapjan hatirozzak meg. A kisforgalmi mellékutak
esetén azonban nem lehetséges a feldjitasi és reha-
biliticios beavatkozasok kizarolag gazdasagossagi
jellemzdk alapjan torténd értékelése, mert a mutatok
kedvezétlen értékeket vesznek fel az alacsony forga-
lom miatt a rossz Gtallapotok ellenére is.

A Kkisforgalmi mellékutak tarsadalmi igényeknek
megfelel6 burkolatgazdalkodasa tjszerd megolda-
sokat igényel, amelyek bevezetése kilonosen nehéz
egy altalinos gazdasagi valsag idején. Kisebb eredmé-
nyeket sikertilt elérni a magyar tthalézaton az EU
tarsfinanszirozasi programok segitségével. Kielégito
megoldist biztosithat egy erre a célra elkilonitett de-
dikalt felhasznalast forrasrész, amelynek felhasznala-
sa miiszaki és tarsadalmi tényezdk értékelése alapjan
lenne lehetséges.

Tobbkritériumos elemzés javasolhato a kivélasztott
mellékutak prioritdsi rangsorolisa és a megfeleld

fenntartasi beavatkozas meghatirozasa tekintetében.
A tObbkritériumos elemzésben javasolt értékelési
tényezdk kozott szerepel a forgalom nagysaga, az
atallapot jellemzSk (egyenetlenség, feliileti hibak és
szerkezeti teherbiras), a tervezett beavatkozas becstlt
koltsége és élettartama, a hélézati és elérhetSségi
jellemzdk, a kozosségi kozlekedés megléte, valamint
az adott Gt relativ tarsadalmi-gazdasagi jelentGsége.

Az Analytic Hierarchy Process hasznos médszernek
bizonyult, amit egy mintapélda szemléltet egy ma-
gyarorszagi kistérség leromlott allapott és felajitast
igényld kisforgalmi mellékitjainak elemzésével. A
modszer gyakorlati alkalmazasira vonatkozo javas-
lat a modosuld térszerkezetben kialakulo jardsok
miikodésének infrastrukturdlis feltételeit kivanja ja-
vitani a feldjitasi projektek megalapozott kivalaszta-
saval.

9. JAVASLAT A BEMUTATOTT MODSZER
GYAKORLATI ALKALMAZASARA

A jarasi kozigazgatasi szint bevezetése utin
elorelathatéan elGtérbe keriil a kistérségi kapcso-
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Hossz A | B C D geom. atl. saly
, A 1 0.261 0.612 0.618 0.561 0.124
B 3.831 1 2.345 2.368 2.148 0.474
, C 1.634 0.426 1 1.010 = 0.916 0.202
D 1618 0422 0.990 1 0907 0.200

| 4.531 1.000

{ |

Moéd. forg | A | B } C D geom. atl. suly
A | 1 0.844 0.912 0.902 0.913 0.228

B 1185 1 1.080 | 1.069 1.082 0.270
C 1097 . 092 | 1 0.990 1.001 0.250
D 1.108 0.935 1.010 1 1.012 0.252
4.007 1.000
‘ Allapot A B C D geom. atl. saly
é A ! 1 1.077 1 . 0.969 1.011 0.252
t B 0929 1 0929 | 0.899 0.938 0.234
g C 1 1077 1 0.969 1.011 0.252
; D 1.032 1112 | 1.032 1 - 1.043 0.261
; 4.003 1.000
Lakossz. : A B C D geom. atl. saly
A ! 1 0.822 0.655 1.071 0.872 0.214
B 1.216 1 0.797 1.303 1.060 0.260

C 1.526 1.255 1 1635 1.330 0.326
\ D 0.933 0.767 0612 1 0.814 0.200
5 | 4.076 1.000

latok mindségének kérdése, az utallapotok javita-
sanak, az utak és ezen belil a kisforgalmii mellék-
utak feltjitdsinak igénye. A kordbban (2008-ban)
kidolgozott Nemzeti Ut és hidfeldjitasi Program
atfogo értékelés alapjan tett javaslatot egyes projek-
tekre, amelyet a Regionalis Operativ Programok fi-
gyelembe vettek.

A felajitasra var6 kisforgalma mellékutak kozal
tobb szempont komplex figyelembevétele alapjan
érdemes kivalasztani a projektjavaslatokat. Célszert
ezért jarasi szinten elvégezni a javasolt tobbkritéri-
umos elemzést az érintett kisforgalma mellékutak
vonatkozasaban. Az Analytic Hierarchy Process sze-
rinti értékelés egységes szemléletének biztositisara
indokolt egy modszertani segédlet és alkalmazasi
atmutat6 kidolgozasa, amelynek Osszeallitasahoz a
szerzG reménye szerint jelen cikk is segitséget ad.
Az allami koziitkezelG szervezet megyei egységével

Osszehangoltan a jarasok mfiszaki szakemberei a
javasolt moédszer alkalmazasival megalapozottan
elokészithetik a lehetséges projektek kivalasztasat.
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Pavement management
of secondary roads

Improvement of the physical condition of the low-traffic
secondary road network is an important issue in Hun-
gary. Maintenance measures cannot be planned and
scheduled on exclusive principles of efficiency, as se-
condary roads with low traffic volume may not meet the
standards of efficiency, despite their poor pavement con-
ditions. Planning and scheduling of these interventions
may therefore be executed by earmarked programs.
A multicriteria analysis has been proposed in order to
determine the priority ranking and the adequate main-
tenance intervention for selected secondary roads. Fac-
tors in the proposed multi-criteria analysis include traffic
volume, road condition characteristics (unevenness, sur-
face distresses and load bearing capacity), expected cost
and lifetime of the planned maintenance intervention,
network and accessibility features as well as the existence
of public transport, the relative social and economical
importance of the given road and other non-{inancial

factors.
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Strafenbelag-Management von
Nebenstrassen mit geringem Verkehr

Die Ausbesserung des Zustandes vom Nebenstrafen-
netz mit geringem Verkehr ist ein wichtiges Problem
in Ungarn. Die Planung und Zeitplanung der Erhal-
tung darf nicht ausschlieflich auf Grund der Wirt-
schaftlichkeit erfolgen, da bei Nebenstrafen mit ge-
ringem Verkehr die Anforderungen hinsichtlich der
Wirtschaftlichkeit trotz des schlechten Zustandes ihres
Belags nicht erfiillt werden konnen. Die Durchfith-
rung von Zielprogrammen ermoglicht die Planung
und Zeitplanung der Eingriffe. Fiir die Auswahl und
Einstufung der fiir die ausgewihlten Nebenstrassen
geeigneten Eingriffe bei ihrer Erhaltung kann eine
Analyse mit mehreren Kriterien vorgeschlagen werden.
Zu den Faktoren dieser Mehrkriterien-Analyse gehoren
die folgenden: Verkehrsgrofe, die Kennzeichen des
Strafenzustands (Unebenheiten, Fehler der Oberfla-
che, Belastbarkeit), die geschitzten Lebensdauer und
Kosten der geplanten Erhaltungseingriffe, die Kenn-
zahlen des Netzes und der Erreichbarkeit, das Dasein
des offentlichen Verkehrs, relative wirtschaftlich-soziale
Wichtigkeit der gegebenen Strasse, und andere Fakto-
ren, die zahlenmapig nicht ausgedriickt werden kon-
nen.
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KOZLEKEDESBIZTONSAG

Kozati baleseti mutatok Magyarorszagon
a kozlekedésbiztonsagi programok

idoszakaban

Janké Domokos
e-mail: roadsafety@chello.hu

BEVEZETES

A jelenleg fut6 hazai kozlekedésbiztonsagi program
hatterét és alapjat a Magyar Kozlekedéspolitika te-
remtette meg, amelynek idékerete: 2001-2015.[1]. A
2001. évet megel6z6 idGszakban is volt meghirdetett
kozlekedésbiztonsagi programunk [2], amelynek si-
keres megval6sitasahoz a Vilagbank szakért6i is segit-
séget adtak [3]. Jelen cikk 2012 nyaran késziilt, még
nem értiik el a Programban megjelolt 2015. évet,
tgyhogy csak révid idGszaki értékelést adok néhany
kivalasztott kozlekedésbiztonsagi mutaté segitségé-
vel, természetesen a teljesség igénye nélkul. A hazai
kozati biztonsagi helyzet 1990 utan, kisebb-nagyobb
ingadozasokkal, folyamatosan javult, 2006 utan azon-
ban a korabbi trendeket meghaladé mértékben
csokkentek a baleseti szamok. Ennek a javulasnak
szamszertsitett mértékével és a valészindisithetd okai-
val foglalkozik a cikk.

1. KOZLEKEDESBIZTONSAGI MUTATOK

A bemutatott kozlekedésbiztonsagi mutatok a szakte-
rileten leggyakrabban hasznalt tn. relativ mutatok,
amelyek hattéradatokhoz viszonyitott baleseti/sértilé-
si adatok. Ezeken kivill még szamos mutat6 (index,
rata stb.) ismert a kozad szaktertileten, amelyekkel
a biztonsagi helyzet jellemezhets, ebben a dolgo-
zatban azonban nem szerepelnek. Megjegyezem,
hogy nincs minden mutatéra érvényes és altaliban
elfogadott megnevezés a hazai gyakorlatban, ezért

az egyértelmd azonosithatosag kedvéért altalaban a
teljes megnevezést és a mértékegységet is megadom.

1.1 Atlagos balesetsiilyossig (ABS)

Az egyes kozuti balesetek stlyossaga a résztvevo sze-
meélyek sértléseinek kimenetele alapjan itélhetd
meg. A statisztikai gyakorlatban a sértilés és az ezt oko-
z6 baleset lehet haldlos/stlyos/konnyt kimeneteld.
Az orvosi gyakorlatban azonban ennél részletesebb és
pontosabb meghatirozasokat hasznilnak a személyi
sériilések stlyossaganak leifrasara. Szamos modszer és
mutat6 ismert, ezek kozott leggyakoribb a testtajak
szerinti sériilések stlyossag szerinti osztalyozasa. Az
egészséguigyi szakemberek a Roviditett Sértilési Skalat
(angol roviditése:AIS), a Roviditett Maximalis Sértilé-
si Skalat (MAIS), a sériilés sulyossagit kifejezd pont-
rendszert (ISS) hasznaljak a kozlekedési sériilések
stilyossaganak pontosabb meghatarozasara. Elterjedt
még az tn. Glasgow Coma Scale (GCS), amely egy
neurologiai skala, és a sértilt eszméleti szintjét méri.
Ezeket a mutatokat altalaban részletesebb (mély)
elemzéseknél hasznaljak, az dltalanos kozat biztonsa-
gi helyzet statisztikai értékeléséhez a balesetek (sérii-
lések) elobbiekben emlitett harom (halalos/stlyos/
konnyt) salyossagi kategoridjat alkalmazzak.

Nagyszami baleset esetén — dltaldban elfogadott szak-
mai megallapodas szerint — az dtlagos baleset-stilyos-
sagot (ABS) az adott szamu személysériilés kozuti bal-
eset soran haldlosan megsériiltek szamaval jellemzik.
(Mértékegység: meghalt (f6) /1000 személysériiléses
baleset). Nyilvanvaléan azokban a baleseti csopor-
tokban, amelyekben tobb a halalos sériilt, atlagosan
stlyosabbak a balesetek. Az ABS szamitésihoz a ren-
delkezésre allo baleseti kiadvanyokbol kigytijthetd
a személysériiléses balesetek és ezek sordn meghalt
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1. tablazat: Az ABS értékei a teljes hazai kamhaxazatou és a részhalézatokon ( Forris: www.kozut.hu.

és kozuti baleseti adatallomany, WIN-BAL 4.4)

Teljes hazai
kozitha- Orszagos kozithalézaton Onkormanyzati
lé6zaton ' . utakon (Bp. Budapesten
Atkelési szakaszok . nelkil)
szakaszok
Meghalt/ % Meghalt/ % Meghalt/ % Meghalt/ % Meghalt/ %
1000 baleset 1000 baleset 1000 baleset 1000 baleset 1000 baleset
1990 87 0 77 0 151 0 48 0 58 0
1995 80 -8 74 -3 152 1 38 -21 43 -26
2001 67 -23 64 -16 126 -17 37 -23 28 562 |
2006 62 -29 54 -29 118 -22 34 -29 23 -60
2011 40 24 -65 87 | 42 27 -44 9 -84

2. tablizat: Baleseti, séritlési adatok és a szamitott ABS értekei (Forris: KSH)

Osszes személysériiléses

Meghaltak szama Atlagos baleset stilyossag
baleset szima (£6) (Meghalt(f5) /1000 sz.s. baleset)
1990 27 800 2432 87
1995 19 818 1589 80
2001 18 505 1239 67
2006 20 977 1303 62
2011 15 827 638 40

személyek szama. Ez a mutat6 tthélézatok, régiok ko-
z0tti, s6t nemzetkozi 6sszehasonlitasra is alkalmas, és
az id6beni valtozésa is értékelhetd. Az 1. tablazatban
a hazai teljes és a rész-ithalézatokra vonatkozé atla-
gos baleseti stlyossagi mutatok értékeit szimoltam
ki, nemcsak a koézlekedésbiztonsagi program 2001-
tol tartd 11 éves idGszakara (pontosabban ezen belil
a 2006. és 2011. évekre), hanem a korabbi 1990. és
1995. évekre is. Az 1. tablazatban a mutat6 szamérté-
ke mellett az 1990. évi bazishoz viszonyitott csokkenés

meértéke (%) is megtalalhato.

A stilyossagi mutatok szamadatai egyértelmien jelzik,
hogy nemcsak a hivatkozott magyar kozlekedéspoli-
tika altal kijel6lt utébbi, hanem az azt megel6z6 11

. év alatt is folyamatosan javult ennek a mutaténak az

e ——

értéke, vagyis a hazai kozati kozlekedésben 22 év 6ta
— csokkend trend szerint — egyre kevésbé siilyosak a
kozat személyséruléses balesetek. 1990-ben Magyar-
orszagon atlagosan 1000 személysériiléses baleset
soran 87 f6 halt meg, 2011-ben pedig ugyanennyi
balesetnél — lényegesen kevesebb, 40 f6 szenvedett
haldlos sértilést. A teljes hazai kozathalézaton 2011-
ben a siilyossagi mutaté (ABS) 54%-kal kisebb volt,
mint 1990-ben. Ennél nagyobb csokkenés tapasztal-
hat6 Budapesten (84%), illetve az orszagos kozutak

atkelési szakaszain (65%). Kisebb a csokkenés az or-
szagos kozutak kiils6ségi szakaszain (42%), illetve az
onkormanyzati utakon, a teleptilésen beliili utcikon
(44%).

A budapesti adatok valtozasa kiiléndsen figyelemre
méltd. 1990-ben alagosan 1000 személysériiléses bal-
esemél 58 £6 halt meg Budapesten, 2001-ben pedig
28 16, és ezek az adatok csokkentek tovabb 9 fére
2011-ben. Az 1. tablazat adatai szerint az orszagos koz-
utak atkelési szakaszain jobban csokkent az atlagos
sulyossdg, mint a kilsGségi ttszakaszokon. Ha felté-
telezziik, hogy a hazai gazdasagi helyzet kedvezétlen
alakulasa — tobbek kozott egyes beruhazasok elmara-
dasa — kovetkeztében csokkentek a kozati forgalmi
és szallitasi teljesitmények, valoszintsithets, hogy ez
inkabb érintette a tavolsagi, telepiiléseken athalado
tranzitforgalmat, és kevésbé befolyasolta a telepiilése-
ken beliili kisebb tivolsagt — 6nkormanyzati utakat
terhel6 — helyi forgalmat. FeltehetGen ezzel is ma-
gyarazhat6 a csokkenés kilonbsége. Kiilén mélyebb
elemzésre volna sziikség Budapest esetében. A tapasz-
talatok szerint a fGvaros Gtjainak forgalmi terhelése
az elmilt 34 évben jelentGsen csokkent, rovidebbek
lettek a forgalmi zsafoltsag idGszakai (természetesen
nem sziintek meg), és egyes {6 titvonalakon az eljutasi
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1. abra: A kozati kozlekedési balesetek adagos;”
s(xlyossagx mutatopnak (ABS) és a szaxmtésahoz,

baleseti, semlwi adatok  szAmanak

2001 2006 2001 |

Az adatokcsokkenése (%)
Bazis= 1990. év

=@ Atlagos kdeuti baleset silyossdg (Meghalt(fa)/1000 baleset)
== (55205 baleset szama

~~ Meghaltak szama

id6k is altalaban rovidebbek, mint a kordbbi években
voltak. Indokolhat6 tehat a budapesti balesetek
szamanak és atlagos stlyossaganak csokkenése, a
mértéke azonban olyan jelentSs, hogy csak részle-
tesebb elemzés alapjan magyarazhato.

Az atlagos siilyossagi mutat6 két baleseti adat hé—
nyadosa. A teljes hazai tithalézatra szamitott —

1. tablazatban ismertetett — ABS értékeket a 2
tablazatban kozolt adatok alapjan hataroztam
meg. Erdemes szemtigyre venni, hogy a mutaté
szamlal6ja és nevezGje hogyan valtozott a vizsgalt
években. Az 1. abran a 2. tablazat adatainak valto-
zasait abrazoltam.

Az elmilt 22 éves iddszak ot kivalasztott évében
— a bazisnak kijelolt 1990. év utin - egyre kiseb-
bek lettek az ABS mutat6 értékei. A szamitashoz
hasznalt baleseti és sérulési adatok szintén csok-
kentek, de nem azonos ttemben. 2006. évben a
meghaltak szama kisebb mértékben, az Osszes
baleset szama pedig nagyobb mértékben ,tort”
meg. Ezt az évet kovetGen azonban ismét csok-
kenés figyelhet6 meg minden adatnal, és a 2011.
évi sériilési/baleseti adatok ,kialakitottak” az ABS
nagyon kedvezé — 40 meghalt(£6) /1000 baleset —
mutatéjat.

A 2. abran a teljes hazai koziathalézatra — a ki-
vélasztott években — szamitott atlagos stlyossagi
mutatékat dbrazoltam. A tényadat 2011-ben 40
(meghalt(f6) / 1000 baleset). Ha exponencialis
trendet illesztek a 2011. évet megel6z6 négy ki-
valasztott év adataira (1990,1995,2001,2006), ak-
kor nagyon szoros illeszkedésii vonalat kapunk,
ami kijeloli az atlagos balesetsulyossig 2011-ben
varhat6 értékét: 55 meghalt(f6)/1000 baleset.
Ezzel szemben a tényadat — 40 meghalt(f5) /1000
baleset — 1ényegesen kedvezGbb, ami azt jelenti,

hogy az 1990 utini 15 éves id6szakra jellemzé
(egyébként kedvezé iranya) trend 2006 utin nem
folytatédott, vagyis a balesetek stlyossagat megha-
tarozo korulmények — kozlekedésbiztonsagi szem-
pontbdl — elénydsen megvaltoztak. A 2011. évet
megel6z6en mind az eurépai, mind a hazai kozle-
kedésbiztonsagi programok részeként hatarozott
intézkedések torténtek a baleseti helyzet javita-
sara. Tobbek kozott ilyen intézkedés az el6életi
pontrendszer tObbszori szigoritasa, az objektiv
felelGsség bevezetése, az alkoholos befolyasoltsag-
gal szembeni ,nulla” tolerancia alkalmazasa, az
ellenérz6  sebességmérések szamanak noévelése
stb. 2008 utan az egymast kovets 3 éves Kozleke-
désbiztonsagi Akcié Programok megfeleld keretet
adtak (adnak) a biztonsagnovels tevékenységek-
nek [4]. Jelentos ercfeszitések torténtek az infra-
struktiira biztonsaganak javitasara, a szakemberek
képzése, tovabbképzése terén szintén hasznos
kezdeményezések torténtek (biztonsagi auditor
képzés). Ezek az intézkedések vitathatatlanul az
altalanos kozuti biztonsagi helyzet javitasat, sza-
mos haldlos/stlyos kimeneteld baleset elmarada-
sat eredményezték. Biztonsagnévels tényezSként
emlithet6 a gépjarmiivek passziv biztonsaganak
folyamatos korszertsitése, ennek hatasa azonban
2006 utan aligha szamottevs, gondoljunk arra,
hogy a hazai személygépjarmd allomany atlagos
életkora 2006-ban 10,37 év volt, 2011-ben pedig
mar 12 év (Forras: KSH).

Vannak azonban mas — jelentésebb — befolyasol6
tényezok is. Elfogadott 6sszefiiggés, hogy a tarsa-
dalmi/gazdasagi korilmények ,negativ” valtoza-
sai — sokszoros attételeken keresztil — ,pozitiv”
hatéssal vannak a kozat balesetek szamanak, sa-
lyossaganak alakulasira. Ez a hatés érvényestlt az
ut6bbi években hazai korilmények kozott. A cikk
utols6 fejezetében a széban forgd hatis mértékét
kisérelem meg kiszdmitani.

2. abra: A magyarorszagi atlagos koziti baleseti

sulyossag tenyleges ertéke: és a 2011 évi varhaté
értek
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1.2 A gépjarmiiallomany alapjan szamitott
kozati halalozasi kockazat (Meg-
halt/100 ezer gépjarmii)

Az orszag kozati biztonsagi helyzete tobbek kézott
a gépjarmiallomany adataival szamitott halalozasi
kockazati mutatéval is jellemezhets. A képzett ha-
nyados az atlagosan 100 ezer gépjarmiire juté hali-
los dldozatok szama. Ez a kockazati mutaté — némi
fenntartasokkal — a 27 EU orszag hasonlé mutatéival
torténd osszehasonlitasra is alkalmas. Magyarorsza-
gon 2011-ben a hazai gépjarmtallomany 100 ezer
gépjarmivére atlagosan 18 haldlos aldozat jutott. Ha
Osszehasonlitjuk a 2011. évet megel6z6 ot kivélasztott
év hasonl6 mutatoit, akkor szembetiing a folyamatos
és jelentds javulas (3. abra). A mutat6 csokkenésének
itemét a lancviszonyszamok segitségével lehet érzé-
keltetni. A legnagyobb csokkenés a 2006-2011. évek
kozott tapasztalhat6: 52%, a legkisebb pedig 2001-
2006 kozott: 12%.

3. abra:

A (Meghalt (f6)/100 ezer gépjarmii)
kozlekedésbiztonsagi mutat6 alakulasa az 1990 -
2011 kozotti ot évben ;

;120101
8o 80 = 0,9446
g5 %
253
2 20
g 0 B

1990 1995 2001 2005 2011

Ev

1.3 A lakosszam alapjan szamitott kozati ha-
lalozasi kockazat (Meghalt/100 ezer lakos)

AKSH szerint a lakosszamra (személyekre) vonatkoz-
tatott meghaltak szamat haldlozasi ratanak nevezik.
Ennek alapjan a kozati kozlekedési szaktertleten ezt
a mutatot nevezhetjik koziti haldlozasi ratanak, de
szokasos elnevezése még: személyi halalozasi kocka-
zat, mivel a viszonyitasi alap a személyek (lakosok)
szama. A mutaté szamitott értéke Magyarorszagon
2011-ben 6,4 (meghalt (f6) /100 ezer lakos).

1.3.1 A halalos sériilés személyi kockaza-
ta a férfi és a nGi lakossag korében

A baleseti helyzet értékelésénél, a megel6zési propa-
ganda célkozonségének kivalasztasandl, valamint az
oktatés és képzés tervezésénél gyakran felmertil a sze-
mélyi kockazatok nemek kézotti kiilonbozdségének

=

4. dbra: A haldlos sérilles személyi kockizata
férfiak, nok és a teljes lakossig korében. (Meghalt
(£6)/100 ezer lakos) :

40,0
8 36,3 i
1 m 1
= 30,0 E
r |
|
@ 200 %
§ |
2100 A1L6 RLEE
| = Th———py 904
£ 00 e :
& 1990 1995 2001 2006 2011
|
| ~-Férfiak &Nk —@-Teljes lakossag

kérdése. A 4. abran a Kézponti Statisztikai Hivatal né-
pességi és baleseti adatainak felhasznalasaval a férfi és
n6i lakossag személyi kockazatainak szamitott értéke-
it abrazoltam.

Figyelemre méltdan nagy a személyi kockazati mutatok
nemek kozotti killonbsége. 1990-ben 100 ezer férfi la-
kos kozott atlagosan 36,3 £6 volt a kozat baleseti halilos
aldozatok szima, ugyanennyi ndi lakos esetén pedig en-
nek mintegy harmada, 11,6 £6. A 4. dbran a teljes hazai
lakossigra szamitott mutatok is megtalalhatok. 2006-
ban a férfiak személyi kockazata nagyobb volt, mint
2001-ben (21,1), a ndi lakossag korében viszont gya-
korlatilag valtozatlan maradt. 2011-ben pedig, — ahogy
korabban mas mutatok esetében is lattuk — jelentGsen
csokkent mindkét nem halalos sériilési kockazata. Fér-
fiak esetében ez a csokkenés nagyobb: (1-(9,8/21,1))=
54%, nok esetében pedig kisebb: (1-(3,2/5,5))= 42%.
Megillapithat6 tehat, hogy a 2001-2011. évek kozott
kozlekedésbiztonsagi programiddszak elss 6t évében a
férfiak adatai alapjan szamitott személyi haldlozési koc-
kazati mutaté nagyobb mértékben noévekedett, és az
id6szak masodik 6t évében pedig nagyobb mértékben
csokkent, mint a nékre vonatkozé hasonlé mutatd. A
jelenségre magyardzat csak részletesebb elemzés utin
adhato, amelynél a vizsgalat modszertani korlatait is fi-
gyelembe kell venni.

1.3.2 A kozati baleseti sériilés személyi kockazata az
egyes korcsoportokban

Az el6z6 fejezetben a halalos kimeneteld sériilések
alapjan szamitott személyi kockazati mutatokkal fog-
lalkoztam. Ebben a fejezetben a kozat kozlekedési
baleset 6sszes sértiltjére szamoltam ki a személyi koc-
kézati mutatokat a lakossag egyes korcsoportjaira vo-
natkozoéan. (Adatok forrasa: www.ksh.hu). A kozat
kozlekedési balesetek kovetkeztében megsériilt sze-
mélyek szama:
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2001-ben:
25 388 f6
2011-ben:
20 843 f6

(atlag: 249 sérult(f6) /100 ezer lakos)
(adag: 209 sérilt(f5) /100 ezer lakos)

A jelenlegi kozlekedésbiztonsagi programiddszak
bazisévében 2001-ben, illetve 2011-ben, a kialonbdzé
korcsoportokban kialakult személyi kockdzati muta-
tokat az 5. dbran hasonlitottam Ossze.

5. abra: Koziti baleseti sériilés
 kockazata korcsoportonként a 2001 és
években (Megseriilt (£6)/ 100 ezer szemely)

(személyi)
2011.

—e—2011. év adatai —e—2001. év adatai

Megsériilt/100 ezer személy

Az 5. dbran lathat6 két gérbén az életkori csoportok
harom — jol elkiilénithetd — szakaszra oszthatok.

L szakasz (0-14 évesek)

A kézat baleseti sérilések személyi kockézatai a sza-
kaszban 1évs harom életkori csoportban csekély mér-
tékben csokkentek 2011-ben a 2001. évi adatokhoz
képest.

I1. szakasz (15-34 évesek

Ebben a szakaszban négy életkori csoport talalhato,
a kockéazatok csokkenése szamottevéen e szakaszban
mutathatok ki. A legnagyobb csokkenés a 20-24 éve-
sek korcsoportjaban tapasztalhat6, 2011-ben 334 sé-
rilt jutott 100 ezer lakosra, szemben a 2001. évi 464
sértilt/ 100 ezer lakos szammal.

II1. szakasz (35 évesnél idGsebbek):

Ebben a szakaszban 1év6 tovibbi életkori csoportok-
ban a kozati baleseti sérilés személyi kockazata gya-
korlatilag nem valtozott 2011-ben, a bazisév hasonlé
adataihoz képest.

1.3.3 A halalos koziti baleseti sériilés személyi kocka-
zatai az egyes életkori csoportokban

A 2001. és 2011. években a koziti kozlekedési bal-
esetek sordn halalosan megsériilt személyek szamat
az egyes életkori csoportok létszamahoz viszonyitva
a 6. dbran mutatom be. Megallapithat6, hogy min-
den korcsoportban, az egységnyi lélekszamra vetitve
kevesebben sériiltek meg haldlosan 2011-ben, mint a
programidészak bazisévében 2001-ben.

6. abra: A halilos seérillés személyi kockazata
korcsoportonkeént, 2001. és 2011. években |
(Meghalt (f6)/ 100 ezer szemely)

—e—2011. évi adatok  —=-2001. évi adatok

250 L i o

Meghalt (f&}/ 100 ezer lakos

A6.abran a 2001. és 2011. évi gorbéken két csicspont
talalhato, a 20-24 és 80-84 évesek korcsoportjaban. A
3. tablazatban az alapadatok talalhatok. A 20-24 éve-
sek koziil 2001-ben 127 £6 halt meg, mikézben a kor-
csoportban 812 ezer £6 volt. 2011-ben a meghaltak
szama 56 fore csokkent, de a korcsoport 1élekszama is
kevesebb volt 169 ezer f6vel, igy a halalozési kockazati
mutaté 15,616l 8,7-re csdkkent a korcsoportban.

A 6. dbra mutatja, hogy 2001-ben a 80-84 éves kor-
csoportban volt a legmagasabb a kozlekedési hala-
lozasi kockazat. A 3. tablazatbol kiolvashato, hogy
2001-ben 34 {6 sériilt meg haldlosan, mikézben a
korcsoport lélekszama csak 152 ezer f6 volt, ebb6l
adédik a kiugroan nagy személyi kockazat (22,4
meghalt/100 ezer £6). 2011-ben 24-re csokkent a
halalos dldozatok szama, viszont a korcsoport 1élek-
szama 236 ezerre novekedett, igy a kockazat 10,2-
re mérsékl6dott, ami még igy is kozel a legnagyobb
az osszes korcsoport kozott. (A legnagyobb a 75-79
éves korcsoportban: 10,4). 2011-ben gyakorlatilag
ugyanilyen nagy a kozati halalozasi kockazat a 45-
49 éves korcsoportban is.

Az 6sszes haldlos aldozat szama 2001-ben 1239 {6 volt,
2011-ben 638 {8, vagyis 601 fével kevesebb. Az aldo-
zatok szama minden korcsoportban csokkent, ugyan-
akkor a ,csticsok” eltolédtak az idGsebbek felé. Jol
mutatja ezt az ,eltolodast” az dldozatok atlagéletko-
ranak a valtozasa, ami 2001-ben: 45,17 év volt, 2011-
ben pedig: 48,48 év. Az ,atlagos kozlekedési dldozat”
Magyarorszagon tehat 3 éwvel idGsebb lett 2011-ben,
mint volt 2001-ben.

2. A KOZUTI BIZTONSAGI HELYZET
ERTEKELESE, NEMZETKOZI
OSSZEHASONLITAS

2015-ben fejezédik be a mar hivatkozott
kozlekedésbiztonsagi  programidészak — (Ma-
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3 tablazat Az alapadatok és a szamitott személyl kockazat értékei ket korcsoportban a 2001 és 2011
evekben (Forras KSH) f

Korcso ort y P ; Személyi kockazat
(ey—él;) | vMeghaﬁlt (fo) S 7Nepesseg (ezer) (Meghalt/ {00 ezer lakos)
T 2Q01évben 2011. évben | 2001. évben | 2011. évben | 2001. évben | 2011. évben
20-24 127 | 56 812 643 156 | 87

8084 34 24 | 152 236 , 22,4 10,2

gyar Kozlekedéspolitika), emiatt a program
yeredményeirsl” 2012-ben még csak elézetes ér-
tékelés adhato. Visszatekintve az elmalt 22 éves
idGszak kivalasztott éveinek baleseti statisztikai
mutatészamaira, kifejezetten kedvezd trende-
ket figyelhetiink meg, még akkor is ha a részle-
tesebb elemzés helyenként kedvezétlen jelekre
utal. Ezekre most nem térek ki, de ismert, hogy
a pl. a kerékparozas és a motorkerékparozas
mint kozlekedési moéd az utébbi években ha-
zankban is egyre terjed, és ennek kovetkezté-
ben ebben a korben eléfordulé balesetek, séri-
lések szama kedvezstlendl alakul. Az elért ered-
mények ellenére az alkohol negativ szerepe
még mindig jelentSs a kozati kozlekedésben.
Hasonl6é a helyzet a tobbi EU tagorszagban is,
a kozlekedésbiztonsagi programok minden or-
szagban kiilon is foglalkoznak ezekkel a kérdé-
sekkel [5]. Jelen tanulmany témaja az altalanos
kozati biztonsagi helyzet valtozasanak rovid be-
mutatasa volt, néhany ismert statisztikai mutato
segitségével. Az adatok jelzik, hogy Magyaror-
szagon a kozuti biztonsag az elmult 22 év alatt
folyamatosan és jelentGsen javult, kiilonosen
a 2006-2011 kozott. Tekintve, hogy hazank az
EU tagja, célszerd a hazai helyzetet a tobbi EU
tagorszag biztonsigi helyzetével osszehasonlit-
va is értékelni. A kulénbozé méretd, 1éleksza-
mi, fejlettségt, kultardja stb. orszigok kozuti
baleseti helyzetének redlis Osszevetését szamos
elvi és modszertani probléma neheziti. Ennek
ellenére — a szakmai fenntartasok hangoztatasa
mellett — célszerti idénként 6sszehasonlitaso-
kat tenni. Ezeket a nemzetkozi szervezetek is
rendszeresen megteszik [6]. Néhany szerz6 az
OECD orszagok adataival hasonlitotta 6ssze a
hasonlé hazai mutatokat, ezek eredményeivel
azonban itt nem foglalkozom [7].

A kilénbozé kockazati mutatok — tobb-keve-
sebb megbizhatésaggal — az orszag kozlekedés-
biztonsagi helyzetét jellemzik, ezek nemzetkozi
6sszehasonlitasira tobbféle modszer lehetséges.
Nem tartom helyesnek példaul a szamértékek
egyszerii Osszevetését vagy csokkend sorrendbe

g

rendezését, miutan az EU tagorszidgai kozott
jelentds gazdasagi/tarsadalmi kialonbségek van-
nak. Az egyik ilyen kiilonbség pl. az eltér6 GDP
(pénzben kifejezett ,tarsadalmi ossztermék”)
értékekben tiikrozédik. Magyarorszagon az egy
fore juté6 GDP értéke kb. 20 000 dollar, Luxem-
burgban ennek négyszerese kb. 85 000 dollar.
Az EU atlag valamivel tobb mint 30 000 dollar,
a magyar GDP/f6 ennek csupan 63%-a. Nem
volna méltanyos tehat barmilyen kozvetlen osz-
szehasonlitas olyan kérdésekben, amelyekben a
pénzigyi lehetSségek (tobbek kozott a baleset-
megelézésre fordithaté osszegek tekintetében
is) ilyen mértékben killonbozéek. Ezért a célnak
— véleményem szerint — jobban megfelel a cso-
portositott adatok osszehasonlitasa.

Az Eurépai Unié 27 tagorszaganak 2010. évi ada-
tait — Magyarorszag kivételével — harom csoportba
soroltam, az egy fére juté6 GDP értékek alapjan. A
tovabbiakban a két halalozasi mutaté szamértéke-
it hasonlitom 6ssze a 27 EU tagorszig csoportosi-
tott adataival (4. tablazat).

A ,Meghalt/100ezer gépjarmi” mutatd értéke
Magyarorszagon 2010-ben 20 volt, kisebb, mint
az EU atlag, ami gyakorlatilag azonos a ,B”
orszagcsoportra Jellemzo értékkel (22). A 7. ab-
ran a mutaté 2010. évi hazai értéke lathat6. Osz-
szehasonlitva az EU tagorszagok csoportositott
adataival megallapithat6, hogy ez a kockazati
mutato lényegesen kedvezSbb, mint ami a hazai
GDP/f6 hazai értékbsl kovetkezne (40 helyett
20). A 2011. évi adatokkal szamolva ez a halalo-
zasi mutat6 tovabb javult: 18 meghalt/100 ezer
gépjarmi. A tdblazatban bemutatott masik koc-
kazati mutatot a 8. abran lathatjuk. A mutatéd
magyarorszagi értéke kerekitve 7 meghalt(f5) /
100 ezer lakos volt 2010-ben, ami szintén lénye-
gesen kedvezSbb, mint a kozel hasonlé atlagos
GDP/{6 gazdasigi mutatdval rendelkez6 orsza-
gokban, és megkozeliti a 13 fejlett EU tagor-
szagban kialakult atlagot [6]. 2011-ben a hala-
los dldozatok cs6kkend szama miatt ez a kocka-
zati mutaté (nem kerekitve) 7,3 helyett 6,4, ami
tovabbi javulast jelent.
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4. tablazat: A 27 EU tagorszag csoportositott atlag adatai ( Forras:www. wikipedia.org/list of countries

| by GDP(PPP) per capita)

EU tagorszagok csoportjai
(Zarojelben a csoportban legnagyobb
és legkisebb adattal rendelkezé orszag
2010,(2011.) évi GDP/{G értéke talalhato.

!
Meghalt/100 |
ezer gépjarmi

GDP/lakos(f6)
(dollar)

Meghalt/100
ezer lakos

13 EU tagorszag adatainak atlaga:
(Luxemburg (84 820), Hollan-

dia, Ausztria, Svédorszag, Iror-

szag, Németorszag, Dania

Belgium, Finnorszag, Egyesiilt Kiralysag,

(30 160)

Franciaorszag, Spanyolorszag, Olaszorszag '

40 839 6 10

8 EU tagorszag adatainak atlaga:
(Szlovénia (29 170), Ciprus, Gorog-
orszag, Csehorszag, Malta, Szlovakia,
Portugilia, Lengyelorszag (20 130)

25 539 11 22

5 EU tagorszag adatainak atlaga:

,C” | (Esztorszag (19 870), Litvania, Lettor-

7. abra: A hazai (Meghalt(f6)/ 100 ezer gépjarmi)
mutato értéke a csoportositott  EU  tagorszagok

atlagaival Osszehasonlitva (2010. évi adatok)
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3. BALESETI MUTATOK AZ ORSZAGOS (AL-
LAMI) KOZUTHALOZATON

3.1 A kozati forgalmi teljesitmény alapjan szami-
tott halalos sériilés kockazata
(Relativ halalos sériilési mutaté, RHSM))

A szakirodalomban ez a legismertebb és a balese-
ti helyzet jellemzésére legalkalmasabbnak tartott
kockdzati mutatd. Nem a statikus” hattér ada-
tokhoz (lakosszim, gépjarmiiszam) viszonyitja
a baleseti vagy sértlési adatokat, hanem ahhoz
a forgalomhoz, amelyben a balesetek ténylege-
sen el6fordulnak. A cikk irasanak idépontjaban

szag, Bulgaria, Romania (12 350) | f

{

15896 | 13 51

|

8. abra: A hazai (Meghalt(f6)/ 100 ezer lakos)
mutaté  értéke a csoportositott EU  tagorszagok
atlagaival osszehasonlitva (2010. évi adatok)
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az orszagos (allami) kozathalozat 2011. évi for-
galmi és teljesitmény adatai még nem alltak
rendelkezésre, ezért az 5. tablazat csak a 2010.
évi kockazati mutatokat tartalmazza. 1990-ben a
halalos baleseti sértilés kockizata az elsérendi
féutakon volt a legnagyobb (117 meghalt/mil-
liard jarmdkilométer). 2010 évben ez az érték
19-re, vagyis a 20 évvel korabbi érték 16%-ara
mérséklédott (84%-os csokkenés). Figyelemre
mélto, hogy az els6 és masodrendii féutak kocka-
zati értékei kozott 1990-ben meglévs viszonylag
nagy kiilonbség 2010-re lényegében eltiint, és je-
lenleg a két atkategorian gyakorlatilag azonos a
halalos sérulés kockazata (9. abra). Részletesebb
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5. tablazat: Az RHSM értékei a teljes orszagos kézithalozaton és részhalozatokon (Meghaltv(f()’)/ milliard
jarmii-km) (Forras: www.kozut.hu. és kozati baleseti adatallomany, WIN-BAL 4.4)

Autopaly e | - Teljes orszagos
e L1 fouf"; ) IL r. fout Koziithalozat
Forgalmi teljesitmény 1
(millizied jemiikm) 2,06 4,13 % 6,84 24,39
1990  Meghaltak szama .69 483 | 569 1755
Halalozasi kockazat
| (Meghalt/milliard jkm) A 1169 - o
Forgalmi teljesitmény i
(milliard jarm-km) a 584 | 12 <55
1995 ' Meghaltak szama 48 310 370 | 1186
Halalozasi kockazat
(Meghalt/milliard jkm) e i sha #
Forgalmi teljesitmény 358 6.39 0 98.69
(millidrd jarmd-km) ’ ’ ’ ’
- 2001 | Meghaltak szama 35 234 289 909
9 Halalozasi kockazat
(Meghalt/milliard jkm) %3 566 i 348 i
Forgalmi teljesitmény
eIt i rniing) 7,0 6,9 9,34 36,06
2006 | Meghaltak szama 63 250 - 320 1012
Halalozasi kockazat
(Meghalt/milliard jkm) i i e =
' Forgalmi teljesitmény
(milliard jarmdkm) 9,79 6,84 9,68 39,31
2010 | Meghaltak szdma 58 127 195 553
Halalozési kockézat ;
(Meghalt/milliard jkm) 54 i o e

9. abra: A relativ halalos sériilési mutaté (RHSM)

értékei az orszagos kozithalozaton
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elemzés nélkiil is kijelenthetd, hogy ez a jelentSs
Jjavulas nagymértékben az infrastruktara biztonsé-
géaval foglalkozo szervezetek és szakemberek mun-
kdjat is dicséri. Az autépalyak és autoutak hossza
az elmilt 20 évben megnovekedett, és a forgalmi

e

.

teljesitmény pedig majdnem megotszorozédott.
Hasonl6an az els6rendi utakon tapasztaltakhoz,
a halalos sériilés kockazata az elmult 20 évben
2010-re 82%-kal csokkent. Az autépalyan és au-
téaton kozlekedSk haldlos sérulési kockazata
gyakorlatilag haromszor kisebb, mint az elsé- és
masodrendd utakon kozleked6ké, ugyanakkora
forgalmi teljesitmény esetén.

3.2 Balesetsiiriiség

A 6. tablazatban az elemzéseknél gyakran hasznalt
- lényegében kockazat jellegli — mutatét, az Gn.
balesetstiriség szamértékeit mutatom be. Miu-
tan a forgalomnagysag és a baleseti gyakorisigok
kozott Osszefiiggés van, a balesetstirtiség nagysa-
ga az adott Gt forgalmaval aranyos. Az orszagos
kozathalozat harom ttkategoridjan és a teljes
halézaton 2001., 2006. és 2011. években tapasz-
talt balesetstirtiségi értékek valtozasat a 10. abran
kovethetjik.
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6. tablazat: A balesetstirtiség értékei az orszagos kozithalozaton és annak részhalézatain (Baleset/ 100

km) (Forras: www.kozut.hu. és koziti baleseti adatillomany, WIN-BAL 4.4)

BALESETSURUSEG 7 B

) i 2001 2006 2011

‘ 1 Osszes ‘ Osszes Osszes |

R | baleset/100km | baleset/100km | baleset/100km |

‘ atkelés 173 ; 163 , 80 '
ir_f(ftfk, . §E@§§§§L 66 I 8 |
atkelés 116 \ 117 77 i

Mrfowak  sseg a7 50 88
 Osszekots Jatkelés 8% 4 2 |
uak kilssseg 141718
‘Teljes orszagos tkelés 48 54 34
kozathalézat | kiilsSség 23 29 20 |

10. abra: A személysériiléses balesetek "stirtisege”
| az orszagos kozuthalozat egyes részhalozatain
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4. OSSZEFUGGES A GDP VALTOZASA
ES A KOZUTI BALESETEK SZAMANAK
ALAKULASA KOZOTT (2001-2011)

A fentiekben bemutatott kozlekedésbiztonsagi mu-
tatok a hazai biztonsagi helyzet folyamatos javalasat
jelzik. A 2006-2011. évek kozott pedig a korabbi ten-
dencidktol eltérs — bizonyos fokig varatlan — mértéki
tovabbi javulas figyelhet meg. Jogos az a kérdés, mi
okozta (okozza) ezt a javulast? Elismerve a hazai intéz-
ményeknek, szervezeteknek és egyéneknek a kozle-
kedésbiztonsag javitasa érdekében tett erdfeszitéseit,
valamint az akci6 programok segitségével elért ered-
ményeket, feltételezhets, hogy a megvaltozott hazai
gazdasagi koriilmények is erdteljesen befolyasoltak
a kialakult biztonsagi helyzetet. A szakirodalomban
ismert ez a befolyasol6 hatas, nem egyértelmi azon-
ban, hogy a gazdasagi helyzet mely mutatéja segitsé-
gével igazoljak ezt a hatast. Egyes szerz6k a munka-
nélkiiliségi rata ,befolyasol6” hatasat [8], masok a
gazdasag alakuldsat vizsgaltak [9], [10], [11], [12.].

Ebben a fejezetben megvizsgaltam milyen szoros a
korrelacios kapesolat a hazai GDP volumenindexe
és egyes baleseti adatok véltozasa kozott. Ez utébbiak
éves alakulasat a lancindexek mutatjak (7. tablazat).

A korrelaci6 vizsgalatanal azt feltételeztem, hogy a
GDP i-edik évi volumenindexének hatisa a baleseti
adatokban egy éves elcstiszassal”jelentkezik, vagyis
az (i+1) évi baleseti lancindex-szel kell 6sszevetni. (A
feltételezés tobbszori korrelicios vizsgalaton alapul.)
A korrelaci6szamitas eredményeit a 8. tablazat mutat-
ja. Alegszorosabb korrelaciot a GDP volumenindexe
és az Osszes személysériiléses baleseti adatok egy évvel
elcstsztatott lancindexei kozott talaltam (r=0,7954).
Statisztikai megfontolasok szerint a korrelacios hanya-
dos négyzete (determinacios egyiitthat6), magyaraza-
tot ad arra, hogy az egyik valtozé milyen mértékben
magyaréizza a masik valtozoé alakulasat [13]. Esetiink-
ben a személysériiléses balesetek szamédnak szor6-
dasat 63%-ban a GDP volumenindexének véltozasa
okozta. Ha a vizsgalt idGszak a 2006-2011. évek, akkor
a korrelacios egyutthato: 0,817, (vagyis a befolyasolo
tényez6 mar: 67%). Ez viszonylag jelentGs befolyaso-
16 hatas, de egyttal azt is jelenti, hogy a csokkenés
37%-at (2005 utan 33%-at) egyéb — a korrelacio sza-
mitasanal figyelembe nem vett — tényezok, koztik a
mar emlitett jogszabalyok, rendéri ellendrzések, az
infrastruktirat érinté beavatkozasok, a megel6zés
egyéb formai, az akcié programok intézkedései, az
idGjarasi hatasok, a véletlenek stb. idézték el6. A 8.
tablazat mutatja, hogy az 6sszesen haldlosan vagy su-
lyosan megsértiltek szimanak valtozasat a GDP volu-
menindexének valtozisa 56%-ban magyarazza. Nem
szerepel a tiblazatban, de ha a 2005-2011. évek kozot-
ti id6szakot tekingjiik, ugyanez a magyarizo tényezo
67%-ra novekedett a korrelicios szamitasok alapjan.

MR
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7. tablazat. A korrelicio szamitashoz hasznilt GDP és baleseﬁ adatok. (Forras: KSH)

GDP Halalosan vagy stulyosan | S)ssz/esn y
P b személysériléses
megsériltek szima Yoollcse
volumenindex % ; P L
(el626 év=100%) ) lancitdes. & ) Jincindex %
(digazitis nélkili Esetszam (el6z6 év=100%) Esetszam (el6z6 év =100%)
nyers adat) |
2001 9159 18505 N
2002 - 1045 9789 106,9% 19686 106,4
2003 103,9 9625 98,3% 19976 101,5
2004 104,8 9817 102,0% 20956 104,9
2005 104,0 9598 97,8% 20777 99,1
2006 103,9 9734 101,4% 20977 101,0
2007 100,1 9387 96,4% 20635 98,4
2008 100,9 8223 87,6% 19174 92,9
2009 93,2 7266 88,4% 17864 93,2
2010 101,3 6409 88,2% 16307 91,3 o
2011 101,6 5792 90,4% 15827 97,1 ]
8. tablazat. A korrelaciés és determinacios egyiitthato értékei a GDP és baleseti adatok oOsszefiiggés
vizsgalatanal.
Korrelacios | Determinacios
egyitthatd | egyttthato % Ciny
1. | GDP - Osszes személysériiléses baleset szima 0,7954 63% 223 =37
GDP - haldlosan vagy stlyosan sériiltek szima 0,7467 56% P i e

5. OSSZEFOGLALAS

Az 1990., 1995., 2001., 2006. és 2011. évekre szami-
tott —a cikkben bemutatott — kozati baleseti mutatok
szamértékei a hazai kozati biztonsagi helyzet folya-
matos és jelentds javulasat mutatjak. Megfigyelhetd,
hogy 2006-2011. évek kozott a mutatok javulasanak
titeme felgyorsult, és a kordbbi trendektd] eltéré mér-
tékben 2011-re tovabb csokkentek a szimértékek. A
cikkben két — gyakran felmertilS — alapvetS kérdésre
kerestem a valaszt. Az egyik kérdés, hogyan alakul a
hazai kéziti biztonsag helyzete, a masik pedig, hogy
milyen eszkozokkel sikertilt elémi a tapasztalt javu-
last. A bemutatott adatok alapjan az el6bbi kérdés-
re —nem teljes korten és némileg egyszertsitve — az
valaszolhat6, hogy a hazai kéziti biztonsag helyzete
—a szigortian objektiv (statisztikai) értékelés szerint —
kifejezetten kedvezSen alakult. Igaz ez, ha az elmult
22 év hazai tendencidit vessziik figyelembe, de igaz,
amennyiben — az alkalmazott médszerrel — az EU
tagorszagokkal hasonlitjuk éssze baleseti mutatoin-
kat. Azonnal hozzi kell tenni, hogy ez a ,mindsités”
tavolr6l sem azt jelenti, hogy mér nincs tovabbi ten-

T

.

nival6 ezen a téren, és minden rendben van, hanem
elsésorban azt, hogy a megel6zési munka irdnya
megfeleld, és a koziti baleseti helyzet kozeliti a hazai
és eurdpai elvardsokat. Szubjektiv mindsités szerint
magarol a tényleges koziti baleseti helyzetrdl termé-
szetesen soha nem mondhato, hogy ,kedvezd”, ,el-
fogadhat6”, kielégit6”, ,megfelels” stb., kiilonosen,
ha tudjuk, hogy olyan silyos tragédiik fordulnak
€l6 nap, mint nap kozitjainkon, amelyek nagy része
elkertilheté lehetne.

A bemutatott korrelaciés vizsgilatok alapjan a ma-
sik kérdésre az lehet a valasz, hogy a 2001 utini
idGszakban a személysériiléses balesetek szamanak
alakulasait a GDP volumenindexével jellemezhetd
gazdasagi komyezet — tobbszori attételen keresztiil
— 63%-ban magyarazza. A 2005. év utani jelentds ja-
vulast ugyanez a befolyasol6 tényezé mar 67%-ban
indokolja. Kisebb mértéki (33%-37%) a korrelacié
szamitasanal figyelembe nem vett (részben ismeret-
len) tényezGk hatasa, nevezetesen a szigorodo jog-
szabalyok, a rendori ellendrzések, az infrastruktirat
érint beavatkozasok és az egyéb balesetmegelzést
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célz6 erdfeszitések, valamint kiilsé véletlen hatasok
stb. Az 6sszesen halalosan vagy stilyosan megsériiltek
szamanak alakulasat a GDP volumenindexe 56%-ban
magyarédzza a 2001-2011 kozotti idGszakban és 67%-
ban 20052011 kozott.
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Unfall-Kenndaten des Strassen-
verkehrs im Zeitraum der
Verkehrssicherheitsprogramme
in Ungarn
Die Grundlage und die Hintergrund fiir die zurzeit
laufenden Verkehrssicherheitsprogramme in Ungam
wurden in der ungarischen Verkehrspolitik fiir den
Zeitraum 2001-2015 geschaffen. Auch vor 2001 wurde
ein Verkehrssicherheitsprogramm gestartet, fiir dessen
erfolgreiche Realisierung auch die Sachverstindigen
der Weltbank Hilfe geleistet haben. Der Artikel wurde
im Sommer 2012 geschrieben, wo das im Programm
festgelegte ZielJahr 2015 noch nicht erreicht wurde,
so es wird mit Hilfe einiger ausgewihlten Kenndaten
nur eine kurze zwischenzeitliche Bewertung gegeben,
natiirlich ohne Anspruch auf die Vollstindigkeit. Die
Lage der Strassenverkehrssicherheit in Ungarmn hat sich
nach dem Jahr 1990 mit kleineren Schwankungen stin-
dig verbessert und nach 2006 haben die Unfalldaten in
einem die vorherigen Trends iibersteigenden Masse
verkleinert.
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A kozlekedési infrastruktira fogalomkdre,
a kozlekedés tagolasanak lehetdségei és
az infrastruktira

Az infrastruktara szerteagazé és mar énmagaban is nehezen
lehatarolhat6 fogalomkorének megalapozasa nemcsak a té-
makor megismerésében segit, hanem kozelebb kertilhetiink
a kozlekedési infrastruktira elméleti megkozelitéséhez és a

kozlekedési rendszerben torténd elhelyezéséhesz is.

Varga Gabor
e-mail: vargaur@vipmail.hu

1. TEMAFELVETES ES ALAPVETESEK

Az infrastruktira fogalma mdig nem lezart kategéria
(egyfelol nehezen lehatirolhato, masfeldl pedig val-
toz6 a fogalom is), kialakuldsatol kezdve sokszor volt a
tarsadalmi (tudomanyos) vitak kozponti témaja. Ugyan-
akkor napjainkra ez kevésbé jellemzd, az infrastruktira
— foként elméleti — kutatasa nem all a figyelem kozép-
pontjaban. Ez a helyzet indokolja, hogy foglalkozni kell
e fontos kérdéskorrel, és reményeim szerint irdsom
hidnypotlo jellegt lesz, ismételten rairanyitva a figyel
met e tarsadalmigazdasagi kérdéskor jelentGségére.
Az, hogy az infrastruktiira magaban hordozza a val-
toz6 fogalom' jellegét, pedig id6r6l idére alkalmat ad
kutatasanak. Fontos érv a téma mellett, hogy a szakmai
korok sem feltétlen ismerik az infiastukaira fogalmat
meélyrehatobban, amely alatt nemcsak annak vertiku-
mat (részeit, agazatait, elemeit) értem, hanem az inf-
rastruktira jellemzoit, tulajdonsagait, a ra jellemzo
tényezoket. Utobbiak ismeretét pedig legalabb olyan
fontosnak tartom —a milyenségi, minGségi dsszetevoit az
infrastruktiranak — mint magat a fogalmat.

Egy masik pillére a témanak a kozlekedés irant szak-
mai érdeklédésembdl ered. Mindezt azzal érdemes
kiegésziteni, hogy mennyire fontos és karakteres ré-
szét képezi a kozlekedési infrastruktara az altalanos
(teljes) infrastruktaranak.

Mindezek utan csak kilonlegesség, bar e sorok irdja
szamara kiemelked6en fontos, hogy az infrastruktra
fogalmi kérdéseinek kutatasa a doktori értekezésem
egyik témakore.

A kozlekedési infrastruktira kérdéskore csak a na-
gyobb halmaz (az infrastruktira) értelmezése utan
kovetkezhet. A cimben jelSlt masik témakor, a koz-
lekedés tagolasanak (felosztasanak) kérdéskore a
kozlekedésrdl kovetel meg alapismereteket.

2. AZ INFRASTRUKTURA FOGALMAROL

Az infrastruktiira értelmezése és az errél alkotott isme-
retek halmaza mar 6nmagéaban is rendkiviil 6sszetett.
Az infrastruktira kutatdsaban tobb tudoményag, a
gyakorlati kérdéseiben tobb tevékenység és a szakmai
tertiletek egész sora érintett; ezaltal eltérd szemléletd
és tudasa szakemberek vesznek abban részt.

Az infrastruktGra témakorének targyalasanal a
nehézségek mar a definicional kezdédnek, allapita
meg Fleischer (Fleischer T. 1994.). Val6ban, a foga-
lom mindenki ltal elfogadott, egyontetii definicioja
nem sziiletett meg mind a mai napig. Igy szinte min-
den szerz6 megadja a sajat meghatarozasat, gyakran
részletesen kifejti szemléletét a munkiiban, vagy
véleményéhez legkozelebbi allaspontra hivatkozik;
amely feltétentil sziikséges az infrastruktiira tovabbi
részletes vizsgalatahoz. Igy fordulhat el az az érdekes
helyzet, hogy a teriiletfejlesztési—telepiilésfejlesztési
program-dokumentumokban, azok bevezetGjében
Jjellemzden terjedelmes rész foglalkozik a fogalom
meghatarozasaval, az infrastruktira részekre osztd-

1 A viltozé fogalom alatt egyfeldl az értelmezés elméleti kérdéseib6l fakado, szakmék' és nézetek szerint is valtozo jelleget értem (tovibbiakban
részletesen); masfel6l az dltalinos gazdasagi fejlodéssel (miiszaki haladissal), tirsadalmi igényekkel viltozé tartalmat, a fogalom mégétti (valtozé)

vertikumot.
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saval. Amig az el6bbi esetben, igy az elméleti tudo-
manyos munkikban helyénval6 a fogalom kifejtése,
addig az ut6bbi (a gyakorlati) esetben ez nem feltét-
len szerencsés. A fogalom tartalmanak altalanosabb
ismertségével valosziniileg ez a jelenség visszaszo-
rithaté. Az infrastruktarat részletesebben targyalo
elméleti munkakban, tudoméanyos cikkekben szinte
minden esetben targyalasra keriil maga a fogalom: az
infrastruktira fogalma (Fiizesi Z. 2007) (Abonyiné
Palotas J. 2006; et al).

A fogalom kialakulasa a kapitalista gazdasag viszonyai
kozott teljesedett ki az 1950-es években. Azonban
pontos, egyértelmii definialasira az6ta sem kerultsor,
hiszen az eltéro tudomanyagak eltéré megvilagitisba
helyezik, és killonbozé 1ényegi tartalmat rendelnek
hozza. Ezért Ggy is fogalmazhatunk: ,ahany tudo-
ményag, annyi definici6”, esetenként még ennél is
tobb, hiszen gyakran még az egyes tudoméanyokon
beliil is jelent6s fogalmi eltéréseket tapasztalhatunk.

Mi az, amit bizonyosan allithatunk mar bevezetSként
az infrastruktirarol?

Az infrastruktira legegyszeriibben finomszerkezetet,
a legfinomabb végso strukuirit jelenti *

Az infrastruktira fogalma els6ként katonai-hadaszati
vonatkozasban jelent meg, vagyis a ma alkalmazott
definici6 a katonai széhasznalatbol szarmazik. A
katonai vonatkozasi fogalom azon épiiletek, be-
rendezések és hirkozls héalozatok Osszességét jeloli,
amelyek az utanpo6tlas szamara voltak szitkségesek —
kiilénos tekintettel az anyagok, illetve a hirek tovab-
bitasara. A kélcsonvett latin kifejezést a fentiek miatt
kezdetben csak a kozlekedési rendszer helyhez k6tott
alkotorészeinek (pl: vaganyhalozat, repiilSterek)
megjelolésére alkalmaztak.

Az infrastruktiira hasznélatanak, bevezetésének kez-
deteinél els6sorban a Kkézgazdaszok munkassiga
figyelhets meg. Természetes, hogy el6bb még na-
gyon elnagyoltan, altalinosan kozelitették meg a
fogalmat. Rosentstein-Rodan az infrastruktiréra egy
nagyon altalanos megfogalmazast ad. Az infrastrukti-
ran azokat az in. potllagos tarsadalmi raforditasokat
érti, amelyek produktivak, és realizalasuk hosszabb
tokeérési idGszakot igényel.

Az infrastruktira azoknak az altalanos feltételeknek
a komplexuma, amelyek kedvez6 alapot biztositanak

a magantSke szamara a f6 gazdasagi dgakban (ipar,
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mezdgazdasag), és az egész lakossag szitkségleteit elé-
gitik ki (Rosentstein-Rodan, P. 1970.).

Az infrastruktirar6l kibontakozé szellemi-tudoma-
nyos vitaba a hires kozgazdasz, P.A. Samuelson is
bekapcsolodik. A kozgazdaszok nemcsak kiindulo-
pontot adtak az infrastruktira kutat6i sziméra (akik
gyakran kozgazdaszok is), hanem eredményeiket
megerdsitették vagy tovabbfejlesztették (példaul a
német (nyugatnémet) iskola esetében), amelyre szin-
tén egy neves példa lehet J.K. Galbraith.

A kozgazdaszok sordban feltétlen hivatkozni kell A.
O. Hirschmanra?, ,az infrastruktiira atyjara”; neki tu-
lajdonithat6 az infrastruktira fogalmanak bevezetése
a kozgazdasagtan fogalomtaraba: az infrastruktira,
mint a hattéragazatok kategoridja.

Mindez olyan értelemben is jellemzs, hogy milyen
részekbdl (agazatokbol) tevodik Ossze az infrastruk-
tira. Ezen a ponton az infrastruktira fogalomkor
megnevezést is hasznalhaguk, amely sejteti a fogalom
meglehetSsen kiterjedt, széles voltat, atfogo jellegét.
Maganak az infrastruktirdnak a tartalma is valtoz-
hat, s valtozik is. Amiben taldn a legszélesebb kor-
ben egyetértés lehet a tudomanyos értelmezésben,
az az allando viltozas, az infrastruktira kereteinek
viltozasa; a fogalom boviilésének vagy éppen
sziikiilésének lehetSsége. Exrdl a cikk késGbbi részé-
ben irok részletesebben, labjegyzetben mar felhivtam
a figyelmet erre a vonasra.

3. NEMZETKOZI KITEKINTES

Az infrastruktira fogalmanak ismertetésekor, —
ahogy a kovetkez6kben lathat6 — jelentGségteljes a
nemzetkozi kitekintés. A fogalom sziletésének ,haj-
nala” elsésorban az Egyesiilt Allamokhoz, majd szo-
rosan Eur6pa nyugati feléhez kothets. Mivel a defini-
ci6s kérdéseknél nem hagyhatok figyelmen kiviil az
an. infrastruktiira iskolak, igy ezek érintésével térek
ki azok jellegzetes képviselGire és nézeteikre, kezdve
a nyugati kontinenssel.

Az amerikai iskolalegfGbb alakja A.O. Hirschman, aki
az un. tarsadalmi rezsi t6ke (social overhead capital)
fogalmat hasznalja az infrastruktira fogalmara. Ezek
alapjan az infrastruktiira alapvetd szolgaltatasokat
foglal magaban, amelyek nélkiil termel tevékenység
nem miikodhet. Hirschmannal az infrastruktira-fo-

2Fleischer T. a kvetkezdket rogziti az infrastruktiira alapjelentéséhez: Maga az infrastruktiira kifejezés a hadaszatb6l szarmazik, és azon a felismerésen
alapszik, hogy létezik az ellitsi vonalaknak egy, olyan altalinos felszereltség-kiépitettség igénye, aminek birtokiban gordiilékennyé lehet tenni az
elfoglalt teriileteken torténd berendezkedést, biztositani a hatorszaggal valé megbizhat6 kapesolatot. (Fleischer T., 2009)

8 Hirschman, A.O., amerikai kozgazdasz, tobbek kozott személyéhez kothetS az infrastruktira fogalmanak eredete. Hirschman az amerikai

(infrastruktiira) iskola jeles képviselGje.
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galom a kozvetlen termelS tevékenységgel helyez-
kedik szembe; gondolatviliga a Keynesi novekedési
elméletbdl taplalkozik.

A fenti megallapitas végigkiséri az amerikai iskola
képvisel6inek munkait. Az egyes szerzok értelme-
zésének bovebb kozreadasara itt nincs méod, ezért
minddssze megemlitem annak legjelesebb alakjait
Erlicher (Erlicher, W. 1963.), Boesler (Boesler, F.
1964.), Frey (Frey, R.L. 1970.), Ray (Ray, G. F. 1971.),
Giffer, Lewis* (Lewis, W.A. 1963.).

A német iskola elsosorban Jochimsen nevével forrt
Ossze, aki az amerikai iskola altal hangsulyozott anya-
gi és miiszaki infrastruktiira jelentGségén tal; kiemeli
az azokon kiviili szellemi és intézményi infrastruktd-
rakat is, de a nem koztulajdonban 1évé rendszerek-
nek is jelentSséget ad. Jochimsen az anyagi, a szel-
lemi és az intézményi felosztas® mellett foglal allast
(Jochimsen R. 1966.).

A strukturalis iskola szintézisre torekszik a killonbozé
elméletek kozott. TINBERGEN J°. nevével fémjelzett
iranyvonal infrastruktiiranak jel6l meg minden olyan
alapfeltételt, ami a termelés normalis miikodéséhez
sziikséges. Az alapstruktira az infrastruktira, a szel-
lemi intézményi szféra a metastruktira, mig maga a
termelés a szuperstruktira. A strukturalis iskola foko-
zatosan tovabbfejlédve mindmaig hat.

Szovjet-orosz és szocialista nézetek. A szovjet-orosz és
avolt szocialista orszagok nézetei meglehet6s faziské-
séssel érkeztek meg a tudomanyos szintérre. Ennek
nemcsak az az oka, hogy a ,nyugaton” megjelent
fogalom csak lassan terjedt el és honosodott meg,
hanem egyfajta elzarkozas is tortént ezekben az orsza-
gokban az infrastruktiirafogalommal kapcsolatban.
Ennek iskolapéldéja Filipov’ véleménye (Filipov, P.
1972.), miszerint marxista megkozelitésben nem
tudjik magukéva tenni a fogalmat. Filipov mellett
Lange® lengyel kozgazdisz is azon szerzk kozé tarto-
zik a fogalom keleti atvételének korai idGszakaban”
akik csak korlatozottan fogadjik el az infrastruktira
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kategoriajat.
A szovjetorosz iranyzat korai képvisel6i N.A.
Utyenkov, P.Oldak, M. Zboril kutatok. Zboril az infra-

strukttrarol a kovetkezoképpen nyilatkozik: ,kozgaz-
dasagi értelemben elofeltételrdl van sz6, a meghataro-

zott tertileten folytatott gazdasagi tevékenység alapja-
rol, amit a sziikséges ellato létesitmények jelentenek.
Lényegében a teleptilések kozosségi intézményeirdl,
kozlekedési és kozmiilétesitményeirdl, lakasalapjarol
van sz6, amelyek a tarsadalom létéhez és fejlédéséhez
szitkséges  gazdasagi  tevékenység  elSfeltételei”
(Zboril, M. 1972.). Bar nemcsak a szocialista és szov-
jetorosz nézetekre jellemzd, de itt is kozéppontban
all a termelés, a termelés kiszolgaldsa, mint amire az
infrastruktiira hivatott, amit az infrastruktirdnak biz-
tositania kell.

4. HAZAI SZERZOK AZ INFRASTRUKTURA
DEFINIALASANAL

Az infrastruktiira hazai kutat6ir6l, a magyar szakiro-
dalomban talalhat6 megkozelitésekrdl és szemléleti
modokrol a tovabbiakban részletesen foglalkozom.
E ponton azt litom Iényegesnek, hogy a definiciok-
nél maradva a legjellegzetesebb meghatirozasokbol,
allaspontokbdl néhanyat kiemeljek. A hazai szakem-
berek kozott a legelterjedtebb nézet szerint az infra-
struktiira egy hatalmas, mindent atfogé o6riasi ellato-
rendszer, amely a koézszolgaltatasokat nyujtja és szol-
galtatasai lényegében azonosithatok a tercier szektor
fogalmaval (K&szegfalvi Gy. — Sikos T.T. 1993.).
Készegfalvi Gyérgy mémoki szemléletd, 6nallé defi-
nicija késobb szerepel. Csernok Attila, Ehrlich Eva
és Szilagyi Gyorgy szerint az infrastruktira a nemzeti
vagyonnak azt a része, amely kozvetleniil nem szol-
galja sem a javak létrehozasat, sem azok elfogyaszta-
sat, de amely a gazdasagi fejlettség adott szingén a
mindenkori technika kértilményeinek megfelel6en
a termelés-elosztasfogyasztas folyamatanak zavartalan
mozgasterét, Gn. edénygendszerét hivatott biztositani
(Csemok A. — Ehrlich E. — Szilagyi Gy. 1973.). Palo-
tas Zoltan megkozelitése szerint: az infrastruktira tal
leegyszertisitett, 4ltalanos jelentése az a nem termeld
(ill. nem kozvetleniil termel6) alléeszkoz-allomany,
amely részben a lakossagi ellatas, részben a termelés
szamara végez szolgaltatasokat (Palotas Z. 1971.). Zol-
tan Zoltan az el6z6ekhez képest mas megkozelitésrsl
tantiskodik: ,Az infrastruktiira nemcsak anyagi
jellegti lehet, hanem szellemi és intézményi is. Tovab-
ba nemcsak 6ssztarsadalmi, hanem vallalat, s6t egyé-
ni tulajdonban is lehet. Ez utébbiak kozé tartoznak a
személyi tulajdonban lévok (gépkocsik, nyaralok, la-
koéptiletek stb.). Infrastruktiirin nemcsak nagy anya-
gi jellegii ellatérendszereket kell értentink, hanem

T

4 Lewis neve nemcsak Hirschmannal (amerikai iskola), hanem Rosentstein-Rodannal is egyiitt szerepel a ,Gazdasigi fejlédés és a neoliberalizmus
elmélete” c. miiben és targykdrben, ahol a nevitkhoz fiiz6d6 kézgazdasagi tételel_(et fogalmaznak meg (Cristovao, R. — Ramalho, F.D. 2004.).
5 Az infrastruktira tagolasir6l a tanulmény célkitiizésével dsszhangban, a tovibbiakban béven sz6 esik.

6 Tinbergen J.: Nobeldijas holland kozgazdisz

7 Filipov, D. munkéssiga a klasszikusnak szimit6 Kadas Kalman és mas szerzok altal szerkesztett ,Infrastruktira” (1972) c. miiben bévebben is

tanulmanyozhat6.

8 Lange, Oskar jeles 20.szdzadi lengyel kozgazdisz, nevét elsosorban az 1930-as években dltala kidolgozott szocializmus-modellel kapesolatban emlitik.
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kisebbeket is, azonkiviil szellemi és intézményi felté-
teleket, ezek csak egyiittesen képesek egy hatékony
rendszert létrehozni, pl. a kérhaz még 6nmagaban
nem miikodoképes megfelels szellemi infrastruktira
nélkial.” (Zoltan Z. 1976.). Berend T. Ivan felfogasa
szerint az infrastrukttra a termeléstfogyasztast kiszol-
galo, a gazdasag miikodését biztosit6 hattérgazdasag.

Az alloeszkoz fogalmahoz kapcsolodé meghataro-
zasok egyik példaja Santa I.-néhez kapcsolhat6: Az
infrastuktiira olyan allo- és forgoeszkoz-allomanyt
Jjelol (beleértve a szellemi tGkét is), amely a tarsa-
dalmi Gjratermelési folyamat tzemen Kkiviili fel-
tételrendszere, a termelési produktumoknak és
szolgaltatasoknak a rendeltetésszerti felhasznalasat
biztositja, ugyanakkor megadja a lehet6séget ahhoz,
hogy az Ujratermelésben és az életkorilmények-
ben meglévé térbeli kilonbségek csokkenjenek
(Santa I-né 1974.). Deak J.né — Nadaban P.né
szerzOparos megkozelitése egyrészt az alloeszkoz
szemléletre épiil: az infrastruktirat olyan alloesz-
koz-allomanynak tekintik, amely a termelésben
kozvetlentl ugyan nem vesz részt, de mégis a tar-
sadalom termelGi tevékenységének kovetkezmé-
nye és egyben kovetelménye is. Masrészt a lakossag
életkoriilményeinek  biztositasaval — kapcsolatos
mindazon tényezéket értik, amelyek végeredmeény-
ben feltételrendszert alkomak, és egyben az igény-
bevétel lehetGségét is magukban hordozzak. (Dedk
J-né —Nadaban P.-né 1974.)

Az infrastruktiira tartalmanak megadasakor tisztazni
sziikséges azt a kettGsséget, ami jellemzi a fogalmat. Az
infrastruktira értelmezésekor megkiilonboztetheté

is annak allomany, alloeszkéz (Santa I-né
1974.); (Deak J.né — Nadaban P.né 1974.) eset-
leg fogyoeszkoz volta, a kifejezés szoros, fizikai
megkézelitésében. 1gy legegyszeriibben a halozati
infrastruktira palyai (helyhez kotott részei), mozgoi
elemei (példaul jarmivek), a létesitmények és intéz-
mények mint ingatlanok, tovabba berendezések, esz-
kozok (mszerek, gépek, irodai eszkézok) érthetdk
az infrastruktiira fizikai jellegén.

Napjainkban ugyanakkor, a szakirodalom értelmezé-
sében mindenképpen, de a mindennapi sz6haszna-
latban is fokozottan jelen van az infrastrukaira altal
biztositott szolgiltatasok, tevekenységek jellege, az
infrastruktira el/ato fimkcioja a lakossag és a termel6
tevékenységek tekintetében egyarant. Ez utdbbi ré-
vén a tercier szektor funkciival rokonithat6 az infra-
struktara. Fleischer T. kiemeli mind az infrastrukttira
szolgaltatasokat (pontosabban: tevékenységeket) biz-
tosit6 jellegét (flow), mind pedig azt hogy az infra-
struktiira elssorban létesitményeket jelol (stock).

[ 7 ckedléstudomny

Fz a fogalmi kettGség altalanosan érvényes az infra-
struktira elemeire; s lényeges megjegyezni, hogy
itt nem az infrastruktdrat csoportosité szempontok
egyikérol van sz6, hanem egy atfogo tulajdonsagrol,
értelmezési kérdésral.

Fleischer a kovetkezében foglalja Gssze az infra-
struktarat egyik eléadasaban (Fleischer T., 2009.):
Az infrastruktara tobb termelési ciklust kiszolgalo,
hosszii élettartami, ugyanakkor egyes termelé-
si folyamatokhoz nem koéthetS, s6t a termelésre
sem korlatozhato, térbelileg Kkiterjedt, halézatta
szervezOdG létesitmény vagy intézmény, ami kap-
csolatrendszerként, edényként, vazszerkezetként
mikodve keretil, hattéril szolgal a termelés,
elosztas és fogyasztas folyamataihoz. Fleischer
hozzateszi még a fogalomhoz a kovetkezéket: Az
infrastruktiira olyan létesitmény, amely nem csak
tobb termelési ciklust, de parhuzamosan t6bb
termel6 folyamatot, valamint egyidejiileg fogyasz-
tasi folyamatokat is kiszolgal. Termékekre kony-
velése lényegében nem megoldhat6. Ezért agy
kezelhet6, mint altalanos tarsadalmi rezsi (social
overhead capital, tirsadalmi rezsi toke). (Fleischer
T., 2009.). Ezzel hivatkozik a Hirschman altal beve-
zetett fogalomra (social overhead capital), mint az
infrastruktira fogalmanak megalapozasaként be-
vezetett értelmezésre. Véleményem szerint Fleisc-
her egyike azoknak, akik a legalaposabban fejtik ki
az infrastruktira fogalmat a hazai szerz6k soraban.

Készegfalvi Gyorgy definicioja atfogo és kiemelten
fontos. Tovabba foldrajztudomanyi megkozelitése
teszi még inkabb figyelemre méltova (KGszegfalvi
Gy., 1976.): Az infrastruktira a szocialis és miiszaki
rendeltetést és jellegii létesitményeknek és intéz-
ményeknek olyan 6sszefiiggé rendszere, amely a)
kozvetett formaban az anyagi javak termelésének
(mez6gazdasag, ipar-épitGipar), a tudomanyos
és szellemi tevékenység kibontakoztatasanak és
fejlodésének egyik nélkilozhetetlen feltétele; b)
a legkozvetlenebb formaban a varosok, telepiilé-
sek funkcionalasanak és fejlédésének elsédleges
eleme, az azokban él6, munkat vallalé, ill. tanuld
népesség életfeltételeinek és életkdrilményeinek
donté komponense. Mivel Készegfalvinal fontos
tartalmat kap a térbeliség, nem véletleniil érezhe-
tik ezt a meghatarozast magukhoz kozelinek a geo-
grafusok (s ez alol bizonyéra a kozlekedéstudosok
sem kivételek), s hasonléan Fleischer esetéhez, a
definicio sokrétisége kiemelkedGen jarul hozza a
fogalom megértéséhez. Ennélfogva az alapvetSen
kozgazdasagi bazison fogant értelmezések kevésbé
tinhetnek alaposnak. Allispontom szerint a talsi-
gosan ,tercier szektorba hajl6” - vagy mas megfo-
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galmazasban — a szolgaltatasokat az infrastruktira
fogalomkorébe helyezé vélekedések sem szeren-
csések, nem fedik az infrastruktira igazi szegmen-
seit, jellegzetes részeit. Ez a vonas még bGvebben
kifejtésre kertil a tovabbiakban.

5. A KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA
ERTELMEZESE

A kozlekedési infrastruktira fogalomkore részben
a szerz6khoz, a szakirodalmukhoz kapcsolodo-
an ismerheté meg. Masik részben — talan magatol
értetédGen is—a kozlekedés szerteagazo témakorébol
szarmaztatott ismeretekre épithetd.

A kozlekedési infrastruktira eredeztetheté (mint
egy els6 megkozelitésekként) az infiasaukaira
hagyomanyos felosztasi rendszereibol, ugyan némi-
leg attételesen: a felosztas alapjat képezé ellentétpa-
rokkal még csak kozelithets a fogalom.

Az dgazati felosztas ugyanakkor mar elég pontosan
hatarolja a kozlekedési infrastruktirat azzal, hogy a
kozlekedést (és /vagy annak kozvetlentil kapcesolha-
t6 egyéb rendszereit) 6nallo 4gazatként hatarozzuk
meg. Ezeket a kérdéseket a kovetkez6kben részlete-
sen targyalom

6. AZ 1NFRASTRUKTURA HAGYOMANYOS
TAGOLASAIROL

Eurépa keleti és kozépso felében az infrastruktiira
felosztasa — a fogalom meghonosodasa és elterjedé-
se utan — jellemzGen annak mentén tortént, hogy
termelo vagy nem termelo (fogyaszto) jellegire,
illetleg anyagi vagy nem anyagi természetii
szolgaltatiasokat nyijte az adott infrastruktira elem
(érzékelhetSen az egykori szocialista orszagok szem-
lélete koszon vissza ebben a tagolasi metodusban).
Végs6 soron a termel6 vagy nem termelG jellegen
belil kialonitették el — mindkét esetben — egyrészt
az anyagi, masrészt a nem anyagi természet szolgal-

tatasokat (Kadas K. 1972.). Osszességében megal-

lapithat6, hogy gazdasagi jellegli szempontok alap-
jan bontottdk részeire az infrastruktirat ebben az
idGszakban a keleteuropai térségben. Ez a magyar
szerzG mellett nagyon jol érzékelhetS a szovjet-orosz
iskola képviselGinél is. Ez a bevezets az infrastruktira
fogalmahoz tartozéan mar érzékelteti, milyen szem-
pontok tartoznak a hagyomanyos tagolasok kozé. A
termel6 — fogyaszté megkozelitéshez tartozik a to-
vabbiakban kifejtett és abraval is bemutatott német
szerz0, Erlicher értelmezése.

Az infrastruktirar6l rendelkezésre all6 ismeretek no-
vekedésével kialakultak a fentieknél jellegzetesebb ta-

1. tablazat: Az infrastruktira tagolasanak szempontjai és részei a hagyomanyos felosztasi rendszerek

esetében (Sajat szerkesztés)

E Az infrastruktara : e 2 3 |
Tagolas 3 : : . Az infrastruktira masik halmazanak |
betdjele A tagolas szempontja egyik haln{azanak meghevezése '
S He e g megnevezése | i AN s
A) Milsraki g8 Inx Miszaki infrastruktiarak | Szocialis (human) infrastruktirak
7’ manjellemzk
B Térbeli (geomemal) Hal6zati (lmearls) ' Pontszerdien megjelend
? megelenés  rendswerck infswukwek
C) e inf’rastx:ukt,}’lra Kemény infrastruktirak | Puha infrastruktarak
| Py
| Termelési folyamatok- Termels infra- 2 e
5 N 1
D hokapesolodo visony  suukeirak N termeld infrastrukurdk
E A szolgélcatés Hanya- IAnyagl szolgalta— , Nem anyagi szolgaltatast
)7 | gi” jellege szerint ‘ tast ny;jto inf. | nyqjto infrastruktarak . |
E Allomany jelleg és szol— Ez a megkozelités l | inkabb szemléleti jellegi ‘
5 galtato ,volt” (jelleg) - kevésbé adhat6 meg ﬂ*ket elkiilonithets halmaz) g
Telepulésekhez ;Telepule51 inf- | Nem telepiilési (akar: telepu-
G) valo kotédés | rastruktarak ‘ lesk021) infrastruktarak
: A ' Gazdasag (és a tarsadalom)
H) !Lakosségi jelleg Lakiizaglmfra | miikodéséhez, termeléshez
f ‘stru ) | tartoz infrastruktirak

) .
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golasok, infrastruktira-felosztasi rendszerek. Mindez
a ,nyugati infrastruktira iskoldk” esetében mar sok-
kal inkabb jelen van. Példaként emlithets Jochimsen
héarmas tagolasa, az anyagi — intézményi — szellemi
rendszerekrevonatkozolag.

A tovabbi szempontok szimbavétele elStt is mar
megallapithaté, hogy a hagyomanyos (,klasz-
szikus”) tagolasok alapvetGen két, karakteresen
megkulonboztethetS halmazra tagoljak az infrastruk-
tara rendszert. Ugyanakkor érdemes arra is kitérni,
hogy milyen szempontok jatszanak szerepet az infra-
struktiira felosztasaban?

MegnevezhetSk a miiszaki szempontok, vagy a térbeli
(geometriai) megjelenés alapjan, koézgazdasagi
paraméterek szerint vagy a telepiilésekhez torténé
kotodés alapjan is lehetséges felosztasok.

Mivel a tanulmany a kézlekedési infrastruktiira kér-
déskorére iranyul — tovabba terjedelmi korlatokat is
figyelembe kell venni —, ezért a hagyomanyos tagoz6-
dast egy tablazat segitségével foglalom 6ssze (1. tabla-
zat — lasd el6z6 oldal).

7. A KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA-
FOGALOM AZ INFRASTRUKTURA
HAGYOMANYOS FELOSZTASI RENDSZEREI
TUKREBEN

A kozlekedési infrastruktira az Gn. midszaki
Infrastrukirak kozott foglal helyet, egyben a halozati
(vonalas) infrastruktiirak kozé tartozik. Ezt a megal-
lapitast arnyalni sziikséges
azzal, hogy a kozlekedés-

példaként hozhato fel a jarmiivek hasznalatanak indi-
téka. Amennyiben munkahelyre torténé eljutashoz,
szallitashozfuvarozashoz vessziik igénybe, termeld
infrastruktiraként, mig hétvégi vagy szabadidds cse-
lekedethez nem termelSként jelenik meg. A dimen-
zi6 jobb megértéséhez segitségiil hivom Erlicher, W.
rendszerezését. A nevezett kutaté az Gn. amerikai
(infrastruktira) iskola tagja, és értemezése alata-
masztja az elébbiekben leirtakat a kézlekedés vonat-
kozasaban (1. dbra).

Erlicher interpretalasiban a termel6i infrastrukti-
rakhoz tartoz6 kozlekedés mellett megfogalmazhato
a fogyaszt6i infrastruktirakhoz tartozé ,kozlekedési
hélozat lakossagi vonatkozasii része”. Ez a megkoze-
lités egyébirant az infrastruktiira mas agazataiban is
jellegzetes, mint példaul a hirkozlésben vagy a vele
napjainkra szorosan 6sszeftiz6d6 informatikaban. A
kalonbozé hirkozlési és kommunikacios csatornak
a gazdasag (és a tarsadalom) miikodése, annak biz-
tositasa mellett a lakossag sajat (magan) igényeit is
kielégiti.

Az anyagi szolgaltatist € nem anyagi szolgaltatast
nyjt6 infrastruktirak relacidjaban egyértelmien az
elébbi jelzi a kozlekedést.

A telepiilési (és nem telepiilési) infrastruktirak ese-
tében egy térbeli-teriileti jellemzordl van sz6, ami —
foként a telepulési infrastruktira-fogalom erGteljes
meggyokeresedése, karakteres elemi nyoman — jel-
legzetesen hatarol el egyes infrastruktirarészeket
egymastol. A kozlekedésben is jol elkiilonithetGvé

nek léteznek pontszertien
megjelené  elemei s,
amelyre a tovabbiakban ki
is térek (Intézményi infra-
struktirdk c. alfejezet).

A szakterminolégia altal
kordbban hasznilt puha
és kemény megnevezések
koziill az utdbbi a koz-
lekedési  infrastruktira
jellemzgje, amely a kolt-
ségigényesebb infrastruk-
tarak kozé tartozik.

A termel6 és nem
termel6  (fogyaszto) fo-
galompar specidlis, mert
mindkett6t lehet értel-
mezni a kozlekedés ese-
tében. Erre a kettGsségre

1. abra: Erlicher, W. infrastruktira értelmezése

(Forras: Erlicher, W. ,1963., p.108.)

W. Erlicher infrastruklura erteimezese

g

Termeldi infrastruktura
{reprodukdihatd termeddi vagyon)

* kozlekedés
® hirkdzlés

* pnergiagaedasdg

¢ tikedllomany

® kizllet Mldeszkinbk

g

Fogyasztdi infrastruktira
(teprodukaihald fogyasztasi vagyon)

® szinhdzak
* mozik

* kiinyvidrak

¢ sportiétesitmények
* parkok

* kilokadési haldzat
lakossagi vonatkozds(
része
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valnak egyes telepuilési
infrastruktrak, mig az
un. telepiléskozi infra-
struktirdk is tartalmaznak
kozlekedési elemeket. A
dolog jelentGségére mi
sem utal jobban, mint pl.
a varosi kozlekedés (a te-
lepiilési infrastruktira ré-
sze) napjainkra egy kiilén
kategoériava, a kozlekedés
alagazatava fejlodott. ‘

U

Miszaki infrastruktira

Végezetil nem  hagy-
hatjuk figyelmen k&iwi/ a
lakossagi  infrastrukuira
fogalomkorét. A kifeje-
zést hasznalok, igy példa-
ul Nemes Nagy J. (1986) |
a fogalomkor ala tartozé
infrastruktarak kozott emliti a személykozlekedést.
A példabol lathato, hogy szerinte a kozlekedés egé-
sze nem tartozik a lakossagi infrastruktira koérébe.
Ezen a ponton lehet visszautalni a termel6—fogyaszto
infrastruktira relacional ismertetett Erlicher—féle ér-
telmezésre (és dbrara), benne a /akossagiként megfo-
galmazott kozlekedési szegmensre. Vagyis a kozleke-
dés bizonyos mértékig a lakossagi infrastruktiranak
is része.

8. A KOZLEKEDESI NFRASTRUKTURA-
FOGALOM AZ INFRASTRUKTURA AGAZATI
FELOSZTASABAN

Az Ggazati felosztas nyomén viszonylag egyszerien
elhelyezhet6 a kozlekedési infrastruktiira, nem sziik-
séges olyan szerteagazo Osszefiiggéseket nyomozni,

2. 4bra: A miiszaki és a buman infrastruktira agazatai L

(Forras: Sajat szerkesztés)

A miiszaki és a human infrastruktura agazatai

S st
{1

Human infrastruktara

U

Mszaki infrastruktara

 egészségligy
* szocidlis ellatas

© kbzlekedéds, szallitas
® hirktizlés
® informatika

* vizgazdalkodas
® lakasgazdalkodas

A muszaki s a human intrastruktura agazatai

® tavkdziés, hirkdziés, kommunikacio, posta
® koziekedés, szallitas, logisztika, raktarozas
* energia-rendszerek, villamosenergia-haldzatok
* vizeliatas, vizgazdalkodas, szennyvizkezelés
* kommundlis szolgaltatasok

(tavhd, gaz, stb., hulladékkezelés)

» oktatas, mivelodés
* kereskedelem, vendéglatas

an inf 2 tura agazatai 1L (Forris:"gajﬁt

{4

Human infrastruktira

® |akasgazdalkodas
® oktatas, mivelddés
* egészseglgy. szoclalis ellatas
* kereskedelem, vendéglatas

|
|
|

mint a hagyomanyos tagolasok esetében. AlapvetGen
az agazati tagolasnal is hasznalatos egy relaci6 a ha-
gyomanyos tagolasok koziil, mégpedig a miiszaki és a
human infiastrukairak relacioja.

A 2. abra mutatja a két kategériaba es6 agazatokat,
koztiik a targyalt kozlekedést is.

Ez a rendszer lathatéan alapos, a miiszaki infrastruk-
tira részeivel kapcsolatos. Mellette szol, hogy évtize-
dek 6ta szerzok sokasaga elfogadhatonak tarthatja, s
ebben a sorban ,kozlekedés, szallitas” c. alatt szerepel
a vizsgalt kozlekedési szféra. Mégis, ezt a rendszert
korrekciénak vetettem ald — nem kizarélag a kozle-
kedési agazat okan. Véleményem szerint az alabbiak
szerint lehet a felosztast az 4gazatok szerint megtenni
(3. dbra).

A kozlekedést a korrekcié annyiban
érinti, hogy az 4gazat kategéridja
kib6viilt a logisztika és a raktiro-
zas fogalomkorével. Természetes
ugyanis, hogy tarsadalmi-gazdasagi
fejlédéssel, az Gj folyamatok az olyan
szférakban is jelentkeznek, mint az
infrastruktira. Esetiinkben az Gjon-
nan részletezett infrastrukturalis szeg-
mensek, mint amilyen a Jogisztika, a
raktirozaslogikailag a kozlekedéshez
kapcsol6dnak. Véleményem szerint
a logisztika megnevezése az agazat
feltiintetésekor  nélkilézhetetlen.
A kozlekedés mellett felzark6zo”
infrastruktira-szegmensekrél  alabb
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(Indokolt lehet az informatika 6nall6 szféraként valo
értelmezése, amelyet csak az els6 dbran emlitettem;
de jelen esetben, alapvetGen a kozlekedést targyalva
nem részletezem ennek elmaradasat a 2. abrarol.)

Az infrastruktﬁra felosztési rendszerei és a koz-
lekedési i6ja ismerte-
tése utdn ratérek a fogalom meghatarozasara.
Els6ként Erdési Ferenc (2000.) értelmezésével
foglalkozom.

Erd6si megkozelitése egy lehetSség a fogalom
meghatirozasara, aki a legatfogébb kategéria-
ként a kozlekedési rendszert adja meg (mintegy
legtagabb halmazként) (4. dbra). A kozlekedési
rendszer felépitése mar atvezet az infrastruktd-
rahoz: annak OsszetevSi ugyanis két pilléren all-
nak, az egyik maga a kozlekedési infrastruktira,
a masik a kozlekedési szolgaltatisok (vagyis a
palyak és eszkozok mukodtetése). A szerz6 tehdt
a rendszer részeként, de az infrastruktararol le-
valasztva értelmezi a mikodtetést, a szolgaltato
kategoriat. Ez egy nagyon lényeges elem, hiszen
az infrastruktara szakirodalmanak egyes nézetei
kozott vannak ellentétes vélemények, amelyek a
szolgaltatasokat az infrastruktiira részeként értel-
mezik. En is ezt az allispontot osztom, a szolgalta-
tasok és miikodtetések az infrastruktarara ,rakod-
va” léteznek, s nem annak részeként (lasd feljebb
Készegfalvinal kifejtetteket).

Osszefoglalva tehat a kozlekedési infrastrukti-
ra a kozlekedési rendszer része, mindaz, amely-
hez sziitkséges még egy elem a rendszer egészé-
hez, ez pedig a funkcionaltatas (lizemeltetés,
ml’iki')dtetés) vagyis mindaz, ami mar a szolgalta-

ez

4 abra: A kozlekedes: teudszer alkoté!.

f(Fon‘as Exdési F., 2000., P 126.) 2

[ Kbzlekedesi rendszer] o
|

A kézlekedési infrastruktara kategoriaja tovabbi
hiarom {6 részre bonthato. Ezek: a) a személyi
(human) infrastruktdra, b) az intézményi infra-
struktdra és c¢) az anyagi infrastruktira (4.dbran
balrol jobbra lathatok).

Utobbit (mint egy széles, atfogod kategoriat) to-
vabboszthatjuk még harom csoportra, amelyek a
c/1) kozlekedési berendezések c/2) kozlekedési
eszkozok és ¢/3) kozlekedési palyak részeire ta-
golhatok (ugyszintén nyomon kévethetSk a 4.
abran).

Erdemes tehat visszapillantani az a, b, ¢ részekre
tagolt kozlekedési infrastruktarara. ElGszor is ki-
emelném azt, hogy az olyan jellegzetes halozati-
miiszaki infrastruktira-rendszereknek, mint a
kozlekedés is, létezik nemcsak anyagi része (c),
hanem az elsGsorban human vagy szocialis infra-
struktaraknal megismert intézményi OsszetevGje
is (b). A hilozati-miszaki rendszerek jellegze-
tessége, hogy vonalas elemekbdl: igy palyakbol,
vezetékes elemekbdl, cs6halozati rendszerekbdl
épiilnek fel; ugyanakkor intézményi elemeket is
magukba foglalnak.

9. __INTEZMENYI INFRASTRUKTURAK A
KOZLEKEDESBEN

Akozlekedés esetében killonosen jellegzetes mindez.
Sajat értelmezésemben a kozlekedési minisztérumtol
(gyakran mas tertilettel egyttt szerepel a kozlekedé-
si tarca) egészen a kis szervezeti egységekig szami-
tashba vehetSk az egyes intézményi infrastruktirak.
El6bbihez hozzifiizhets, hogy szerepe nemzetkézi ki-
tekintésben is nyomozhato6, a kdzlekedési tarca min-
den allamban a kozlekedés szegmensének {6 szer-
veként szerepel. Utobbit
nem szorosan (nem szo
szerint)  intézményként,
hanem sokkal inkabb a
kozlekedési infrastruktira
pontszerien megjelend

|

l  elemeként vehetjikk sza-

Kozlekedési infrastruktira |

Kozlekedési szolgaltatasok
{a palyak es eszkozok funkcionaltatasa)

mitasba. Nézziik meg kissé
alaposabban a kozlekedés

[

intézményeit!

' [ Személyi (humén) inf.| Itézményi inf | Anyagi infrastruktira |

Elsé pillerként talan ép-
pen azok a szolgaltatok

l

Kbzlekedési berendezasek | | KoZlekedési

(kiszolgalo, karbantartd eszkozok) |

eszkozok |
- |_{jarmivek)

(vallalatok)  nevezhetSk

[ meg, amelyek a  koz-
Kozlekedésl lekedés kozvetlen
palyak | mikédtetésében  jelen

vannak (pl. Volin tarsa-
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sagok, vastttarsasagok, taxiszolgaltatok stb.). Fzek a
szolgaltatok ugyanakkor nemcsak mint tizemeltetSk
jelenhetmek meg sajat teriiletiikon, hanem a fejlesz-
tésifinanszirozasi  kérdésekben is értelemszerden
érintettek.’

A szolgéltatok mellett a legkiilonbozabb tertileti keret-
ben (helyi, regionalis, orszagos stb.) illetékes szakmai
hatdsagok, ellen6rzé szervek is megnevezenddk (koz-
lekedési feliigyelet, kozlekedésszervezési irodak stb.)
Ezek alatt kozvetlentil a kozlekedésben illetékes szer-
veket értem, amelyek nem kozlekedésszakmai, hanem
fejlesztésifinanszirozasi oldalrél (vagy éppen a szolgél-
tatas megrendelGjeként) jelennek meg, pl. az 6nkor-
manyzatok, tertletfejlesztési szervek (tertletfejlesztési
tanacs stb.). Itt mar beléphetnek a képbe az Eurépai
Uni6 egyes szervei vagy olyan szervezetek, ahova palya-
zati forrasok kapcsolodnak.

Kiilén kell emliteni minden bizonnyal a kiléonbozé
szakmai csoportosuldsokat, szovetségeket, mint pl. vas-
utak szovetsége vagy mas iranyt szervezeteket: mint pl.
a kamarak.

Amig a kozlekedési muiszaki rendszerek jellegzetes ele-
mei, az utak, vasutak, vizi utak és légifolyosok vonalas
megjelenéstiek, addig az intézmények, kiszolgilo he-
lyek (vasttallomasok, hataratkelGhelyek, repiilGterek,
kikotok, a kozlekedés csomopontjai, a kozlekedés ird-
nyit6 szervei, hattérintézményei stb.) pontszeri megje-
lenést mutatnak.

10. A K(")ZLEKEDFS‘ ANYAGI
INFRASTRUKTURALIS RESZEI

Ahogy a 4. abran lattuk, az anyagi infrastruktira-szeg-
mens hirom elvil6 részb6l lesz egész. Ezek a részek: a
kozlekedési palyak, a kozlekedési eszkozok és a kozle-
kedést kiszolgalo (egyéb) eszkozok, berendezések. A
sorrend tgy kivanja, hogy az ,alapokkal”, vagyis a koz-
lekedési palyikkal kezdjik értelmezésiinket.

A kozlekedési palyak (c/1. — Erddési abraja nyoman)
teszik lehet6vé a fizikai kereteket: egyaltalan a térbeli
mozgas kivitelezését. A kozlekedési palyak egyébirant a
kozlekedés felosztasi lehetoségei kozott is szerepelnek,
és mind a szakemberek mind a laikusok szaméra alta-
lanosan ismertek. A pélyakat a kiépitettség szerint két
f6 csoportra oszthatjuk, ugyanis bizonyos kozegek ese-
tében nem vagy korlitozottan kell kiépitést végezni ah-
hoz, hogy ott a kdzlekedés fizikatlag megtoriénhessen.
Fzek alégi utak és a vizi utak: a légi kozlekedés, valamint

a belvizi-vagy a tengerhajozas szinterei. Ahol az alapvetG
miiszaki létesitmények biztositisa és a palya biztonsagos
kijelolése mellett (ez természetesen a 1égi és vizi kozleke-
dés esetében is fennall) a kozlekedési palya biztositasa is
nagy beruhézast (és jelent6s forrasokat) igényld feladat;
az a kozad, a vasiti kozlekedés és a varosi kozlekedés is.
A szarazfoldi kozlekedésen belil is érdemes kiemelni,
hogy a természeti adottsagokra leginkdbb érzékeny,
valamint a legkotottebb a vasat kozlekedés, amelynek
elengedhetetlen része a vasati palya (Nagy A., 2000.) A
kozlekedési palyak létesitése sokrétii miiszaki, gazdasagi
és jogi kérdést vet fel, amelyek részletezése jelen irasnak
nem targya, mindossze jelezni kivaintam a kozlekedési
palyak megvalsitasaval Osszefliges szerteigazo és nem
utolsosorban koltségigényes feladatkort.

A kozlekedési eszkozok, jarmivek (c/2.) a vasutaknal
hasznalt terminologia utin alkotjak a palyak biztosita-
sa utan a ,gordiléallomanyt”, amellyel a kozlekedés
megvalosulhat. Természetesen a vizi és légi jarmtiveket
nem nevezhetjik gordiilének, viszont a vasitnal szem-
leletes palyavastit — gordiils vasit relacio szemléletesen
jeleniti meg a vasut és a kozati kozlekedés esetében is
a palyak mellett az azon fut6, kézlekedd jarmiiveket.

A kozlekedési berendezések (c/3.) alkotjak az anyagi
infrastruktiira harmadik pillérét. Ide tartoznak mind-
azon eszk6zok, amelyek a kozlekedés miikodéséhez
feltétlen sziikségesek. Kiszolgal és karbantart6 eszko-
zOk: el6bbire példa a vasiti valtoberendezés vagy a for-
galomiranyito jelzGlampa. Utobbi példaja akar egy sin-
csiszol6 berendezés (vasut, koziat villamos vasat), de
a kozat palyat ellen6rzé személygépkocsi is valamely
autopalya esetében.

11. SZEMELYI (HUMAN) INFRASTRUKTURA
A KOZLEKEDESBEN

Erdési kilon emliti a kozlekedési rendszer személyi
Osszetevdit is a kozlekedési infrastruktira részeként.
A személyi infrastruktira (nevezheménk human
er6forrasnak is) sokrétii: Osszegytjtéséhez (amely ma-
radéktalanul nem is lehetséges) az anyagi infrastruk-
tra és az intézményi infrastruktira sszetevéit érde-
mes végiggondolni. Ezen a ponton mind6ssze néhéany
szereplS felvillantasara vallalkozhamék; ugyanakkor
kiemelem, hogy a tanulmany végén az infrastruktira
elemek meghatarozasinal is lathatunk még példakat a
kozlekedés személyi Osszeteviire.

Megallapithat6, hogy a kézlekedésben — utalva arra,
mint a gazdasag egyik dgazatira — fizikai, szellemi,

9 A fejlesztés és finanszirozis dimenzidja szervezetileg meglehetosen elnavigdl a kozlekedés szervezetrendszerétdl, ugyanakkor meg kell nevezni ilyen
értelemben fontossd valo éonkormanyzatokat, kiilonbozo tertiletfejlesztési szerveket. Az Eurdpai Unié egyes szervezetei példaul a palyazati rendszerek

kapesin is fontossi vilhatnak.
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adminisztrativ dolgozok egész sora tevékenykedik.
Ennek végiggondolasiban talan valamely nagy koz-
lekedési szolgiltat6 (vallalat) felépitésének tanulmé-
nyozésa is segithet. A kozlekedés human hatterében
pedig ott szerepelnek a kozlekedés tervez6i, mémo-
kei; kutatoi és fejlesztdi, tovabba a (szak)oktatok és a
tanarok is.

12. KOZLEKEDES TAGOLASANAK
LEHETOSEGEI ES AZ INFRASTRUKTURA

Ebben a munkdban nem cél a kézlekedés tago-
lasanak minden részletre kiterjed6 ismertetése, a
feladat azon mélységig feltarni a témakort, amely
maganak a kozlekedési infrastruktiranak a részek-
re osztasahoz elengedhetetlen.

Az infrastruktira nagyobb csoportjairdl (agazatai-
rél) az el6z6ekben béven esett sz0; itt a kozlekedés
tagolasanak lehetGségei soran kell bemutatmom
annak részekre osztasi folyamatat, koztiik kiemelve
az n. agazati rendszer logikajat.

Az agazati rendszer taldn a legjobb — de nem ki-
zarblagos — tagolasi modszer. Ugyanis, ahogy a
tovabbiakban latszik, a mindennapi életbdl altala-
nosan ismert kozlekedési formak — a kozati kozle-
kedés, a vasit, a vizi, a légi kozlekedés — az agazati
rendszerbdl szarmaztathatok.

Az egyes tagolasok, kiilonb6z6 szerzok interpreta-
lasa el6tt még egy abrit is segitségiil hivok, amely
hozzéjarul az infrastruktira részekre osztasanak el-
fogadasahoz (5. dbra).

Az infrastruktira rendszer (mint egy hatalmas, de
mindent atfogo kategoria) az infrastruktiira agaza-
tok Osszessége. Egy ilyen agazatként adom meg a
kozlekedési infrastrukturat is. Az agazatokon be-
lal alagazatokat kulonithetiink el, ennél fogva 1é-
teznek a kozlekedési infrastruktira alagazatai. Az
alagazatok lehatarolasa, megallapitasa az agazatok-
nal még nehézkesebb, ugyanakkor — sok esetben —
itt is karakteresen elval6 résztertileteket lehet defi-
nialni, amelyek gyakran a mindennapi gyakorlatba
is jol atiltethetk."

Az egyes alagazatok ismertetéséhez felhasznalom
néhany szerz6 csoportositasat, amelyek jellemzGje
a sok kozos elem, de nem is lehet ez masképpen a
karakteresen elkiil6niilé és mar gyakorta tobb év-
szazados multra visszatekintG kozlekedési formak
esetében!

5. abra: Az infrastruktira-rendszer felépitésének

egy lehetséges (agazati alapon nyugvo) hierarchikus
‘modellje. (Forras: Sajat szerkesztés)

Az infrastnsidira-randszer felépitéadnek sgy lehelséges
(dgacali alapon rmpuges) hiersrchius  madelle
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13. A KOZLEKEDESI ALAGAZATOKROL
— NEHANY FELOSZTASI METODUS

A kozlekedési alagazati tagolasat els6sorban né-
hany ismert szerzs értelmezésére alapozom.
Fleischer Tamas rendszere a 6.abran lathato.

6. abra: A kmlekedesx (szalhtas, loglmxka) agazat
alagazati tagozédésa Fleischer T. alapJan
| (Forras: Fleischer T., 2003.)

| Akdzlekedési (szallitas, logisztika) agazat alagazall lagozédésa
| Fleischer T. (2003) alapjan

‘ Kozlekedési agazat |

® vasuti kdzlekedés
* koziti kozlekedés
® vizi kézlekedés

* lagi kbzlekedés

® vérosi- és tomegkdzlekedés
* csOvezetakes szallitas
* |ogisztika

A tovabbiakban, két szerzé azon munkaira tamasz-
kodom, amelyekben nem definiciés jelleggel, ha-
nem valamely alkalmazott tartalomhoz kapcsolha-
toan hasznaljak a kozlekedés felosztasat.

Ehrlich Evakorabbi publikiciéi mellett érdemes fi-
gyelembe venni f6ként az ezredfordul6 kérnyékén

10 A val6sagban még az az dllispont is megemlithetS, hogy éppen a gyakorlati élet adta elhatirolodésok, szakmai tertiletek (aligazatok) jelolik ki az
elméleti kategoriakat, jelen esetben az infrastruktira dgazatok aligazati szegmenseit.
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megjelent olyan munkait, amelyek az orszag euré-
pai integracios folyamaténak kapcsin késziiltek el.
Ezekben a munkakban ugyan az infrastruktira és
a kozlekedés tagozodisa nem tudomanyos szan-
dékkal, nem a teljes korii feltirds alapossagaval,
hanem gyakorlatorientiltan jelenik meg, témako-
riink értelmezéséhez azonban nagyban hozzajarul.

Ehrlich az ,Infrastruktra — Szolgaltatasok” c.
munka tényfeltar6 fejezetében (Viltozasok az inf-
rastrukturalis d4gazatokban) a kozlekedéssel 6ssze-
fiiggésben két agazatot is megnevez: 1) a kozle-
kedés, 2) az drukezelés szegmenseit. Lényegében
e két agazat mogé helyezi mindazon kozlekedési
alagazatokat, amelyek az altalunk vizsgélt szféraval
kapcsolatosak. Eszrevehets, hogy a kozlekedés (és
benne a kozlekedés alagazataival) mellett 6nallo
egységként szerepel az arukezelés: mindez alatt
a raktiarozas-készletgazdalkodast és a logisztikai
kozpontokat is emliti. Ezzel az Ehrlich altal is be-
mutatott infrastruktira-tagolassal jol lathatova va-
lik egy iranyvonal, egy trend. Ezalatt egyfelSl azt
értem, hogy merre béviil, merre fejlédik altalaban
a kozlekedés, milyen 1j kapacitisok jelennek meg
azon beliil; masfel6l pedig a kozlekedési infra-
struktiira értelmezése is valtozik. Vajon a fejlodé
és egyre inkabb teret hodité szegmensek belil
maradnak-e a kozlekedés kategoridjan (lasd. Koz-
lekedés versus Arukezelés)? Az infrastruktiranak a
fogalomkore miként bévil, akar a kozlekedés aga-
zatan belil, akar amellett l1étezGen?

Erlich A magyar infrastruktira — az Eur6épai Unio
kovetelményeinek tikrében cimd (2003) mun-
kajaban is megjelennek a kozlekedés aldgazatai,
ezek: vastit, kozut, vizi kozlekedeés, Iégi kozlekedés,
kombinalt  szallitisok,  logisztikai  szolgaltato
kézpontok, virosi kézosségi kozlekedeés, kozuti
kozosségi kozlekedes. Felosztasiban ezuttal nem
jelenik meg a csévezetékes szallitasi mod, ugyan-
akkor szintén megnevezi Fleischerhez hasonléan a
kozati tomegkozlekedést is (a varosi tomegkozle-
kedés mellett).

Erdési Ferenc — Ehrlich Eva munkijihoz hason-
latosan, szintén nem definiciészerien kozzétett
tagolasara alapozva — fontos szempontot hasznal
a kozlekedés tagolasat illetGen. A kommunikacio
szerepe a tertlet- és teleptilésfejlédésben c. mun-
kdjaban (Erddsi p.235.) a kozlekedés formait a)

szarazfoldi kozlekedési és b) tengerhajozas és 1égi
kozlekedés kategoriakra osztja; és a b) tipus alatt
azonnal megemliti a ,nem szarazfoldi kozlekedés”
két nagy szegmensét.

A szerzG a két kategoéria alatt a kozlekedés mar is-
mert alagazatait targyalja, két sajitos vonast ugyan-
akkor ki kell emelni munkajabol. Egyfel6l a vizi
kozlekedés természetszerileg kettévalik az elsd
kategériaba tartozo belvizi hajozasra és a tengerha-
Jjozasra. Masfeldl sajatosabb jellemz3, hogy az egyes
csGvezetékes rendszerek (kSolaj, giz stb. szallité ve-
zetékek) mellett kiilon jelenik meg a villamosener-
gia-szallit6 vezetékek rendszere. Az alapvetGen ku-
lon agazathoz tartozo villamosenergia-rendszerek
(lasd a vonatkoz6 fejezetnél) ebben az dgazatban
val6 emlitését els6sorban a szerzé egyedi targyalasi
megkozelitése (az egyes kozlekedési eszkozok terti-
leti szerkezeteket alakito sajitos hatésai'’) mellett
egy sziikebb értelemben vett értelmezés is indokol-
hatja: a villamos energia, mint szallitand6 kozeg,
kvazi ,nyersanyag”, a csdvezetékes szillitaishoz né-
mileg hasonlatosan a kozlekedés részeként is in-
terpretalhato.

Véleményem szerint a kozlekedés tagolasiban az
ismertetett felosztasi rendszerek mind alapvetének
tekinthet6k. Fleischer tagolasa egyszertiségével a
leginkabb kozeli e sorok ir6ja szamara, ahol a ha-
gyomanyos alagazatok (amelyek vagy a kozlekedési
palya vagy a kozlekedés kozege” szerint jelzet-
tek'?) felsorakoznak a kozlekedés késGbb kialakult
és onallosult olyan alagazatai mint a varosi és ko-
z0sségi kozlekedés, valamint a logisztika.

A kozlekedés felosztasanal a kozlekedéstudomany-
bol a szerzok és a tanulmanyok hosszi sorara lehet-
ne hivatkozni. Mivel a fentiek is ugyaniigy ismerte-
tik a kozlekedés fGbb teriileteit, és ezen tanulmany-
nak nem célja az alagazatok lehatarolasanak teljes
kord  korbenjarasa, irasom a kozlekedés kisebb
egységeit értelmezi a tovabbiakban.

14. A KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA
KISEBB SZEGMENSEI

Az alagazatokon beliil fogalmazhatjuk meg az egyes

v s02

meghatirozasa sokkal nehézkesebb, mint az dgaza-
tok és aldgazatok definidlasa. A nehézségen tuljutva,

11 Erdési: A kommunikici6 (kozlekedés — tavkozlés) szerepe a tertilet-€s telepiilésfejlédésben HI. (2000) cimi munkajaban ,A kozlekedés hatisa
a regionalis fejlédésre” fejezetben, Az egyes kozlekedési eszkozok teriileti szerkezeteket alakito sajatos hatasai” alfejezetben targyalja a kozlekedés

aldgazatait.
12 A kozti és a vasati kozlekedés esetében jellegzetes és meghatarozo a kozlekedési palya, mig a vizi- és 1égi kozlekedés esetében is beszélhetiink
palyarél, s e mellett a kozlekedés fizikai kozege: a viz ill. a leveg6 (légkor) adja sajatos arculatat és miiszaki feltételeit ennek a két aligazatmak.
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2. tablazat: Szakagazatok megfogalmazasa a kozlekedési alagazatokban

(Sajat szerkesztés)

| ! Hagyomanyos (nagy)vasutak;

| Vasuti kozlekedés | Nagysebességii vasutak

Kozat kozlekedés

|
|

| Helyiérdekd- és el6varosi vastti rendszerek

} Kozati kozosségi kozlekedés;

| Nemzetkozi szallitmanyozas

| Belfoldi fuvarozas és szallitas
Egyéni kozuti kozlekedés

Vizi kozlekedés

| Folyami hajozas (belvizi hajozas);

| Komp-és atkel6hajozas; :
| Tengerhaj6zas I
P . Belfoldi repulés; Nemzetkozi (polgari) légikozlekedés;
.Legl Korekedes | Légiszallitas (posta, kereskedelmi repiilés); Katonai reptilés
[ ; S
| Autbbusz szakigazat,
| Varosi- és tdmeg- Metré- és foldalatti, f
kozlekedés | Trolibusz; g
'  Villamos szakagazat '
_ Kéolajvezeték,
| Cs6vezetékes szallitas Foldgazvezeték, !
' ' Termékvezetékek

|

az infrastruktira-elemek az infrastruktira-rendszer
olyan alapvetd részegységeiként értelmezhetdk,
amelyek olyan méretiek, hogy kezelhetG kategori-
aként szerepeltethetSk a tervezési folyamatban (a
tervezés alatt értem példaul a tertiletfejlesztés, tele-
piilésfejlesztés esetében is megjelens gyakorlatot;
vagy konkrétan az agazati, vagyis a kozlekedési ter-
vezési, programalkotasi folyamatot, eltéré szinten,
id6tavon stb.) vagy az infrastruktira-rendszer fel-
épitésének tanulmanyozasa sordn. A kezelhetGség
természetesen miszaki-fizikai tartalmat is jelenthet,
ami illeszkedik a fentiekhez.

A masik oldalrél viszont nem elaprézottak az egy-
ségek. Az is lényeges, az infrastruktira-elemek
komplex részegységek, rajuk is érvényes a targyi,
miivi megjelenés, a szolgaltato jelleg és a human-
intézményi alkotoelemek egyiittes léte.

EszrevehetG — a kozlekedés aldgazatai példajan is —,
hogy az infrastruktiira alagazati rendszere is kelloen
szeles kategorizkon nyugszik. EbbGl adodéan le-
hetséges a tovabbi tagolas, vagyis az alagazatok és

az infrastruktira-elemek ,k6zé&” egy 1j szint, az un.
szakagazatok" kozbeiktatasaval. A szakagazatokat 1ét-
jogosultsaganak, gyakorlati szerepének rogzitéséhez
felhaszndlom Erdési Ferenc kozlekedési infrastrukti-
ra értelmezését (Erdési, 2000.). A vasati kozlekedé-
sen —mint aligazaton —beliil példaul az in. hagyoma-
nyos vasutak'* képviselnek egy szakagazatot, amelyek
a vastti palyabol, a vasat kiegészit6 berendezésekbdl
(valtok, forgalmi jelzok stb.), vastiti megallohelyekbdl
(allomasokbal), gordiilGallomanybol (vastti
jarmtivek), tovabbd egyéb intézményi Osszetevokbol
(iranyit6o kozpontok, szakhat6sagok stb.), valamint a
rendszer mukodtetéséhez sziikséges egyéb személyi
feltételekbdl (vastt dolgozok) allnak.

Szakagazatként értelmezhetSk még a vasati kozle-
kedésben: a nagysebességii vasutak vagy az egykor
oly jelent6s erdogazdasagi vasutak. Megemlithet6k
a mai HEV-ek is. Ahogy a hagyomanyos vasutak
rendszerét végiggondoltuk a fenti részletezés-
ben, vilagossa lett, mennyire elvalik att6l akar a
nagysebességli vasutak, akir a helyi-regionalis
szerepkort keskeny nyomkozii vasutak rendszere.

18 A szakagazatok kifejezés elfordul a gazdasigfoldrajzban is, tobbek kozott Perczel Gyorgy (szerk.) alkalmazza Magyarorszag tarsadalmi-gazdasagi
foldrajza c. munkajaban; mig a gyakorlat oldalirél a tanulmany béven ad példakat.

14 Megjegyezhetjiik, hogy az n. hagyoményos vasiti kozlekedés egy nagyon széles repertodr, példavi emelése ugyanakkor altalinos ismertsége okén
szerencsés. Magdban foglal személy- és teherforgalmat egyarant, tovibba hordozza a varoskémyéki, regionilis (tavolsigi) vagy nagyobb hatétavolsigii
forgalmat is, amely a jaratok (vonatok) elnevezésében, funkciéjaban is visszakdszon.
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Szakagazatok (teljes-
scgigtuyenciedl] =~

Belvizi hajozas

Nemzetkozi (pol—
gari) repilés

‘ Infrastruktara elemek (példak) |

Folyaml aruszalhto hdJO foiyéfnl klkoto héjéléSlranylto dlszpe—"

Varosi kozlekedeés
autobusz sz.ag.

tSzakagazatkou Példak
Kombinilt fuvarozas

| Intermodalis csomépont, kétiramnemud” v111amos ik,

Hely1 autobusz-palyaudvar helyl forgalmu csuklés au-
| tobusz, autébusz-vezetd, autdbuszgarizs

| Ro-La terminal, konténerfuvarozasra alkalmas vasati szerelveny o J

A szakagazatok elméleti megkozelitése mellett
létjogosultsagara a gyakorlat is tandbizonysagot
tesz, elsGsorban a volt vagy jelenlegi nagyobb koz-
lekedési vallalatoknal, mint a MAHART és a Vo-
lan-vallalatok. A varosi (és kozosségi) kozlekedés
meghatarozoé vallalatai kozil a BKV (jelenleg: BKV
Zrt. és BKK) példdja a varosi kozosségi kozlekedés
sokszinti formait (és egyben jarmtveit) sorakoz-
tatja fel, szemléletes lehatarolasi lehetGséget adva
az egyes szakagazatok elkilonitésére (2. tablazat).
A tablazat megfelel6 rubrikajara pillantva éppen
kiegészitésre is szorul a févaros esetében a szak-
agazatok sora: ugyanis a Duna Budapesten beliili
lehetSségeinek Gjfent kiaknazasaval a valaha olyan
sikeres és népszerti varosi kishajozas 0jbol a szolgal-
ja a varoslakokat.

Mindezek utan mar vallalkozhatunk konkrét inf-
rastruktira-elemek meghatarozasara; ugyanakkor
elérebocsathatd, hogy a teljesség igénye az infra-
struktira-rendszer részeinek ezen a szintjén még ke-
vésbé teljesithets, mint példaul a szakagazatokban.

A hagyomanyos vasutak szakagazatként valo is-
mertetése, majd Erdési Ferenc rendszere alapjan
tovabbhaladva, infrastruktira-elem lehet: a hagyo-
manyos vastti palya, a vasati személykocsi, a mo-
torvonat vagy a palyaudvar. Ezt a logikat folytatva
a kovetkez6 tibla a szakagazatokrol és azokhoz
tartoz6 infrastruktira-elemekrél ad attekintést (3.
tablazat).

Erdési Ferenc interpretalasaban lathato volt, hogy
az infrastruktira egészének egyik pillére maga a
személyi infrastruktira. Err6l ugyan eltérG véle-
ményekkel taldlkozhatunk a szakirodalomban, de
az esetiinkben példaként hozott infrastruktira-

elemek kozott szerepeltettem ebbe a korbe tar-
toz6 elemeket is (pl. légiutas-kisérs). A személyi
infrastruktira, mint a kozlekedési infrastruktara
Erdési altal definialt része, egyben — az altalam
felvazolt modellben — infrastruktiira-elemként is
megjelenik. (Vagyis kisebb, 6ndllo és karakteres
részegységét képezi a kozlekedési infrastruktara-
nak.)

Ezen a ponton taldn érdemes ramutatni arra, hogy
milyen széles repertoart vonultat fel a kozlekedés
egészének human eréforrds oldala, vagyis a sze-
mélyi infrastruktiraja. A teljesség igénye nélkil az
adminisztrativ munkaeré mellett, a kutatas-fejlesz-
tés személyi igénye mellett a mikodtetés szamos
munkaigényét (pl. jarmivek és kozlekedési palyak
karbantartasa) vagy éppen a jarmivek vezetdit, az
utasforgalom koordinaléit (jegypénztaros, kalauz
stb.) is kiemelhetjiik.

Beiktattam egy Gn. szakdgazatkozi kategoriat is,
amit a kovetkez6vel indokolok:

A felosztasi rendszerek ugyan részekre tagoljak, de
nem valasztjak el a rendszer egészét, jelen esetben
a kozlekedési rendszert. Ennél fogva a kapcsola-
tok, az Osszefiiggések mindvégig megmaradnak az
egyes részek kozott; s6t, tovabbmenve kijelenthets,
hogy az aprébb egységek szintjen még inkabb
erosebb kapcsolodasokkal talalkozhatunk.

A kozlekedés esetében, a tértudomanyi megkozeli-
tésben, a kozlekedés alapvet térkategoriai'® koziil
a csomopontok lehetnek azok, amelyek példaként
az aldgazatok vagy szakdgazatok kozotti Gsszekap-
csolodasokat megteremtik. Mindez alapvetéen a
fizikai térben torténd szervezdés példija lehet
(redlszervez6dés). A 3. tablazatban példaként az

i .

15 A kézlekedéssel kapesolatosan megfogalmazodé alapvetd térkategoriakat Veres Lajos részletesen tirgyalja Kozlekedési rendszerek a regionalis

fejlesztési stratégiaban ¢, munkajaban (Veres, 2004., p.85.)
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intermodalis csomépontokat, mint az egyes koz-
lekedési formak kozott korszerii atszallasi pon-
tokat jeloltem. A kozlekedésnek létrejottek olyan
hagyoményos csomépontjai az egyes alagazatok
kialakulasanak és fejlédésének folyaméan, mint a
vasiti palyaudvarok, autébusz-allomasok, tengeri
és 1égikikotok, amelyek egyitt alakultak magéval a
kozlekedési rendszerrel.

A kozlekedéstudomany definial és hasznal pri-
mer-, szekunder- és tercier kozlekedési pontokat.
A primer szallitasi pontok a térben azok a pontok,
ahol a kozlekedési szolgaltatas kiindul vagy éppen
befejezédik. A primer pontok egy részében nagyobb
tomegben jelennek meg a szillitasi sziikségletek, a
szallitas inditékai; igy jellegzetesek a mezogazdasag
és a kitermelGipar térbeli pontjai vagy a szallitas fo-
gadodoldalan a feldolgozoéipar egységei. A szekunder
pontok, mint ésszegytjts és eloszté pontok hason-
l6an a kozlekedési agazatok kozotti kapcsolatok
hordozé6i. A tercier pontok esetében, amelyek a
kozlekedési tizem technologiajabol alakulnak ki a
térben — egyfeldl a szallitasi folyamaton beliili pontok,
mastelol auako pontok; akar a jarmivek cseréjét,
akar az aru atrakodasat vessziik figyelembe — az
alagazatok kozotti kapesolodasok szinterei lehetmek.

A szakagazatkozi példaknal a nagyon szemléletes,
miiszaki tartalma miatt is figyelemremélté rend-
szert érdemes kiemelni a vasati kozlekedésbol.
Létezik olyan technolégia, ami lehet6vé teszi egyes
kozati villamos jarmtvek (villamos) szamara a
hagyomanyos nagyvasati palya igénybevételét is
(kétaramnemiiség”), s ezt Eurépa tobb nagyvaros-
aban mar alkalmazzak.

A koézlekedési infrastruktara fogalmat ErdGsi
Ferenc altal tolméacsolva megtudhattuk, hogy az
infrastruktiranak van szervezeti (intézményi)
Osszetevoje is. Ilyen vonatkozasban egy tertiilet-
fejlesztésben érdekelt szervél konnyedén ossze-
kapcsolodhatnak az egyes aldgazatok, szakaga-
zatok fejlesztési, finanszirozasi vonatkozasban is.
Az intézményi infrastruktirak esetében némileg
eltéréen fogalmazodik meg az a tétel, — amit e so-
rok ir6ja k6zolt — hogy az aprobb egységek szint-
jén erdsebb al- és szakagazatkozi kapcsolodasokat
rogzithetiink. Szervezeti oldalon akar egy iranyit6
cstcsszervnél, pl.egy kozlekedéssel foglalkozo mi-
nisztériumban is konnyen realizalédnak az emli-
tett kapcsolodasok.

SR 0zlckedéstudomany

15. ZAROGONDOLATOK

Irisomban széles teriiletet probaltam bejarni és
dsszegezni a legfontosabb ismereteket. Tovabba,
a szakirodalom nyujtotta biztos bazisra, valamint
néhany — a témaban feltétlen illetékes — szerzore
tamaszkodva a sajat eredményeimet is igyekeztem
ebben az alapvetGen elméleti tanulmanyban ki-
bontakoztatni. Az infrastruktira fogalmi kereteit
csak érinthettem, azonban a megalapozas talan
elésegitette a kozlekedési infrastruktira megkoze-
litését. RemélhetSleg megvalosult a bevezetGben
megfogalmazott azon igény is, ami az infrastrukti-
ra jellemzGinek, tulajdonsagainak legalabb részbe-
ni ismertetésére iranyult, tdl a fogalmi kereteken.

Erdési Ferenc feltétlen alapvetS értelmezésére ta-
maszkodva — a kozlekedési rendszer alkotoirol —
részleteztem az egyes tertleteket, példakkal.

Az infrastruktira rendszer dgazati alapon nyugvo
hierarchikus modellje lehetSséget adott a kozle-
kedés egészének kisebb részekre tagolasara, €s igy
eljuthattunk olyan egységekhez, mint az infrastruk-
tara-elemek. A modellt a kozlekedési agazat felosz-
tasara alkalmaztam tovabb.

Az infrastruktira egészébdl kiindulva, majd ratér-
ve a kozlekedési infrastruktira szegmensére, azt a
célt is probaltam kiszolgalni, hogy a szakk6zonség
is alaposabban megismerje a fogalmat.

Jelen sorok iréjanak kiemelt célja, hogy felhivja
a figyelmet az olyan esetekre, amikor nem sziik-
séges az infrastruktira teljes kor értelmezése,
kibontasa, hanem elegendo valamely részteriilet
vonatkozasainak ismertetése. Tovabbi lehetGség a
kilénbozé fejlesztési program-dokumentumok!®
esetében, amelyek az infrastruktira targyalasa
soran a fogalomnak az ismertetésére (némileg
kényszer altal) vallalkoznak, hogy hivatkoznak és
alapjaiban tamaszkodnak olyan forrasmunkakra,
amelyek ezt a célt teljesitik és meg is valositjak.
Ez az iras is probal ebben az iranyban megfelelni,
felzarkozni a témakor gazdag, az irodalomjegyzék-
ben is felsorolt miivei mellé.
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Der Begriffsumfang
Verkehrsinfrastruktur",

die Moglichkeiten zur Gliederung
des Verkehrswesens und die Infrastruktur

Die Begrindung des Begriffsumfangs ,Infrastruktur® —
die schon an sich weitverzeigt und schwer abgrenzbar ist
— hilft nicht nur, diesen Themenkreis kennen zu lernen,
sondern es bringt naher zur theoretischen Anniherung
zur Verkehrinfrastruktur und zu ihrer Positionierung Im
Verkehrssektor. Die Gliederung des Verkehrswesens wird
in dieser Studie nur im Zusammenhang mit dem Begriff
Jnfrastruktur” durchgefiihrt, und es wird dabei nicht zu-
letzt unternommen, die Kleineren Einheiten des Sektors

zu beschreiben.
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Szimulacios

modszertan a magasan

automatizalt jarmifunkciok biztonsagi

analiziséhez

A magas biztonsagi szinvonal eléréséhez sziikséges jarmdiranyitasi

rendszer, a

szimulacios kornyezet leirasa, valamint az elemzés

egyuttesen alkalmasak a korszerd biztonsagi technikak értékelé-
sere. A bemutatott hibainjektalasi médszerrel meghatarozhatok a
vizsgalt rendszer gyenge pontjai.

Szabo Balint - Szalay Zsolt
e-mail: balint.szabo@auto.bme.hu;
zsolt.szalay@auto.bme.hu

1. BEVEZETES

A biztonsagkritikus rendszerek esetében a tervezés
soran szigoru kovetelményeket timasztanak a rend-
szerekkel szemben. Nem csak az a fontos, hogy a
rendszer hibamentesen miikoédjon, hanem azt is vizs-
galni kell, hogy egy esetleges hiba megjelenésekor a
rendszer felismeri-e a hibat, és megfelel6 médon re-
agal-e, vagyis a rendszernek hibattirének kell lennie.
Az ilyen jellegti vizsgalatokat elGszor csak szimulacios
koérnyezetben vizsgaljak (SIL — Software int he Loop),
és ezt kovetGen kertil sor a hardveres (HIL — Hard-
ware in the Loop), illetve a jarmives tesztek elvégzé-
sére. A szamitastechnika fejlédésének kdszonhetGen
a szamitogépes szimulaciok egyre nagyobb szerepet
kapnak a biztonsagi analizisek terén. A szimulacié ala-
pua biztonsagi analizis elénye a kis koltségek mellett,
hogy még a tervezési stadiumban ellendrizni lehet a
tervezett rendszer mikodését.

A biztonsagi elemzo rendszerek modellalaptiak, vagy-
is azok eredményeit erdsen befolydsolja a modell
pontossaga. A szimuliciés komyezetben felépitett
modellek mindig tdbb-kevesebb egyszertisitést tartal-
maznak. Az egyszertsitések mértékét mindig az adott
probléma hatirozza meg, hiszen minél komplexebb
a modell, annal nagyobb a szamitasi kapacitasigénye,
ugyanakkor a til egyszerti modell nagyon pontatlan
is lehet. Vizsgalataink szempontjabol azt magatol
értetddonek vehetjik, hogy a rendszer hibamentes
esetben megfeleléen mikodik. A vizsgalat célja az,
hogy ha a rendszer valamely része meghibasodik vagy

a rendszer hibas informéciokat kap, akkor hogyan vi-
selkedik, felismeri-e egyaltalan a hibakat, és ha igen,
milyen gyorsan.

2. MAGASAN AUTOMATIZALT JARMU-
RENDSZER-FUNKCIOK MUKODESI
STRUKTURA JA

Az autoném jarmuiranyitasi rendszerek hosszii tava
célja a jarmivek vezetStSl fiiggetlen iranyitisa. A
jelenlegi rendszerek legegyszertibb valtozatai a veze-
téstamogat6 rendszerek, amelyek mindossze audio-
vizudlis jelzésekkel segitik a vezetSt a jarmi iranyitd-
saban. Ezzel szemben léteznek mar beavatkozo rend-
szerek is, amelyek nem csak figyelmeztemek, hanem
befolyasoljak is a jarmi dinamikdjat, mindezt ter-
mészetesen Ugy, hogy a jarmiivezets szandékat nem
birdljak felil. A kereskedelemben elérheté rend-
szerek koziill ma még csak a hossziranya dinamikai
rendszerek 1éteznek (pl. ACC), azaz a rendszer egy
elére beallitott sebességgel hajtja a jarmiivet, sziikség
esetén lassitva azt, hogy az el6ttiink halad6 jarmiihoz
képest a biztonsagos kovetési tavolsag meglegyen.
Még foként kisérleti stadiumban vannak a kereszt-
iranya dinamikai rendszerek, amelyekkel a jarmtvet
a forgalmi savban lehet tartani, illetve a fejlettebb
rendszerek vezetSi beavatkozas nélkil akar savot is
valtanak. Az auton6ém jarmuiranyitasi rendszerek fel-
épitésiiket tekintve harom csoportbdl allnak: az elsé
csoport az érzékelSk, amelyek a kornyezetrél, illetve a
Jjarmi aktualis dinamikai allapotir6l adnak informa-
ciét; a masodik csoportba a vezérls logika tartozik,
amely a kapott informéciok alapjan meghatirozza a
Jjarmi kovetkezo id6pillanatbeli dinamikai allapotét;
a harmadik csoportba pedig az aktuatorok tartoznak,
amelyek a vezérlGegység utasitasainak megfelelGen
miikodtetik a hajtas-, a fék-, és a korményrendszert,
hogy a kivant mozgasallapot megvalosuljon.
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Az ilyen rendszereknek a megfelels miikodése
érthet6 modon nagyon fontos, hiszen barmely al-
rendszer meghibasodasa esetén a jarmiivet nem a ki-
vant célnak megfelelGen iranyitja a rendszer, aminek
belathatatlan kovetkezményei lehetnek. Ezért sziiksé-
ges a fejlesztés soran ezen rendszereknek a biztonsagi
analizisét elvégezni, amelynek soran hibainjektalasi
modszerrel is ellenorizni kell a rendszer hibattirését.

A hivatkozott projekt keretében is az autonom
jarmdiranyitasi rendszer kifejlesztése a cél. A rend-
szert a vezeto egy kapcsolo segitségével kiilonbozo
automatizaltsagi szintre allithatja. Az als6 szint a ma-
nudlis tizemmod, amikor a vezeté maga iranyitja a
jarmivet, a rendszer ilyenkor készenléti allapotban
van. A kozépso szint a félautomatikus tizemmod, ami-
kor a rendszer a hossziranya dinamikat szabalyozza,
lateralis irinyban a vezet6 iranyit. Ebben az esetben
a rendszer az adott utszakaszon megadott maxima-
lis megengedett sebességre gyorsitja a jarmtivet, de
figyelembe veszi a jarmii el6tti objektumokat, illetve
azok sebességét is, hogy mindig egy biztonsagos k-
vetési tavolsagot tartson. A felsé szint mar a magasan
automatizilt tizemmodot jelenti, amikor kereszt-
iranyban is a rendszer iranyitja a jarmivet, azaz Ggy
kormanyozza azt, hogy mindig a forgalmi sav koze-
pén haladjon a jarm.

1. abra: Az autonéom jarmdiranyitasi rendszer struktaraja (forras: HAVEit)

HavelT — funkcionalis struktura

[ G pjrmii-izlekedes

A rendszer struktirajat az 1. abra mutatja. A rendszer
altal bemenetként kapott informaciokat csoportokba
sorolhatjuk. Az els6dleges informéci6 a jarmiivezeto
felol érkezik, mint példaul a kormanykerék szog-
helyzete, a pedéalok allasa vagy a sebességfokozat.
Az autoném iranyitashoz sziikség van a jarmu kor-
nyezetének ismeretére is, ezért radarszenzorokkal a
jarmi elott talalhaté objektumokat, videokameraval
pedig a forgalmi sav jeloléseit detektaljak. A jarmi
dinamikai allapotanak szabalyozasiahoz visszacsato-
lasként szitkség van még az aktualis mozgasillapot
ismeretére, amirdl a jarmivon elhelyezett szenzorok
gondoskodnak. Mindezeken feliil a rendszer folya-
matosan figyeli a jarmiivezetS allapotat is, amihez
az utastérben elhelyezett kamerdkat hasznalja. Az
igy kapott jeleket a vezérlé logika dolgozza fel, és
utasitasokat ad az aktuatoroknak, amelyek ebben az
esetben a motorvezérls elektronika, egy automatikus
fékaktuator, illetve a kormanyrendszer elektroniku-
san vezérelhetG aktuatora.

Avezérlé logika két nagy részbdl all: a jarmi jovobeli
mozgasallapotat meghataroz6 Command Layer (pi-
ros szaggatott vonallal bekeretezett rész az 1. abran),
és az Execution Layer (zold szaggatott vonallal beke-
retezett rész az 1. abran), amely a megtervezett moz-
gasillapot alapjan ad utasitasokat az aktuatoroknak.

A rendszer  Jlelke” a
Command Layer, amely
a rendelkezésre all6 in-
formaciok alapjan meg-
tervezi a jarmd moz-

gaspalyajat, majd abbol

[ Ersielox | | Emekeisy |[ canx |

elGallifa az tugynevezett

mozgasvektort, amely a
kovetkezo  idGpillanatbeli
dinamikai allapotot de-
finidlja. A vezeté altal
adott utasitasok az tGgyne-
vezett ~ Human-Machine
Interfaceen (HMI) ke-
resztil érkeznek, a vezeté
éberségét figyel6 kamerak
informacioit pedig Driver
State Assessment (DSA)
modul " dolgozza fel. Az
Osszes tobbi, a jarmd al-
lapotat és  komyezetét
figyel6 szenzor jele a Data
Fusion egységbe kertil.
Ez a modul dolgozza fel
a szenzorok adatait, és
konvertilja ket a sziiksé-
ges formatumba. A Mode

s9|lezap

—
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Selection Unit (MSU) mo-
dul feladata meghatarozni
az automatizaltsagi szin-
tet. Ez nem csak a vezetd

igénye alapjan torténik,
hanem szimos egyéb pa-
ramétert is figyelembe kell
venni. A CoPilot rész terve-
zi meg a szenzorok jeleit
figyelembe véve a jarmi
jovébeli  mozgaspalyajat,
amely alapjan a Command
Generation modul allija
el6 a jarmi dinamikai alla-
potat leiré mozgasvektort.

Kornyezet

3.'AU'IpN(")M ,
JARMUIRANYITASI 1

Execution
Layer

5

RENDSZER ANALIZISE |
Az  el6z6 fejezetben bemutatott autonoém
Jjarmdiranyitasi rendszeren kell szimulacié alapa hi-
bainjektalasi modszerrel biztonsagi analizist elvégez-
ni. A teljes rendszerb6l a Command Layer képezi a
vizsgalatunk targyat. A sziikebb értelemben vett hi-
bainjektalasi modszer szerint ennek a rendszernek a
bemenetére kell kiillonbozé figgvényeket adni, majd
a hiba injektalasat kovetden a valaszjelet figyelni. Mi
a rendszer tagabb értelemben vett vizsgalatat végez-
zik el, azaz elkészitjiik a rendszer teljes komyezeté-
nek modelljét, és ebben a szimulacios kornyezetben
fogunk elemzéseket végezni. A szimulacios kornye-
zet magaban foglalja a teljes jarmi, a kornyezet és a
Jjarmtvezeté modelljét (2. dbra).

A Command Layer bemenetei a szenzorok, amely
a szimulici6 esetében a kornyezeti informacio-
kat, a vezet$ utasitasait, valamint a jarmd dinami-
kai dllapotat méri. A jarmtimodell egy tigynevezett
négykerekivé bovitett kerékparmodell. A modell
alapjat ugyanis egy kétkerekd modell szolgaltaga,
de a kanyarodas soran az atterhelGdések figyelem-
bevételére a jarmivet négykerekiivé egészitettiik Ki.
A kormanygeometria meghatarozasakor tovabbra is
kétkerekd modellel szamolunk, de a kerékterhelé-
sek, és a keréktalpponti er6k mar négy keréken jelen-
nek meg. A jarmimodell tartalmazza a kiilénb6z6
jarmirendszerek modelljeit is. A hajtaslinc statikus
motormodellbl, tengelykapcsolé-, -nyomatékvalto-,
és differencialmi-modellbél all. A nyomatékvalto
hatfokozati automatikus kapcsolasi, igy a kapcsold-
si logikat is tartalmazza a modell. A fékrendszer egy
hagyoményos kétkord hidraulikus fékrendszer, kii-
16n aktuatorral kiegészitve, amely a fékpedal lenyo-
masa nélkiil is képes megfelelé nyomast létrehozni.

Fzen kiviil a korméanyrendszert kell még modellezni,
amelynek két bemeneti és egy kimeneti valtozoja van.
A bemenetek a vezetS és a kormanyaktuator altal ki-
fejtett nyomatékok, mig a kimendjel a kormanyzott
kerék szogelfordulasa. A jarmtimodell a harom mo-
dellezett jarmirendszeren keresztil var bemene-
tet, nyomatékigényt a hajtaslancbol, fékpedal allast
a fékrendszerbdl és kormanykerék nyomatékot a
kormanyrendszerb6l. A jarmtimodell valasza a beme-
netre a jarmd dinamikai allapotanak megvaltoztatasa,
amelyet visszacsatolunk a Command Layer felé. Ezen
kiviil a jarmdmodell igényel némi informaci6t a kor-
nyezet feldl is, mint példaul a surl6dasi tényezd vagy
az utemelkedéstszoge. Ez forditva is megvan: a jarmd
is ad informaciét a kornyezetnek, hiszen a jarmd po-
zici6ja valtozik, ezaltal a koryezeti modellnek is ko-
vetnie kell a jarmi aktudlis helyzetét a trajektoridhoz
képest.

Akornyezeti modell két informaciot tartalmaz: az Gt-
mozgasfiiggvényeit. Az Gtvonal alakjat tetszGlegesen
valaszthatjuk meg, akar tobb kiilonbozot is. Az Gsz-
szes lehetséges trajektoria lefedése lehetetlen, hi-
szen végtelen sok lehetGséget adna, viszont a meg-
oldashoz elég néhany relevans utvonalgorbét kiva-
lasztani. Ehhez a fiiggvényhez kell hozzarendelni az
ivhossz mentén valtozé strlodasi tényez6t és emel-
kedési szoget, valamint a sebességkorlatot is, amely a
Command Layer szamara sziikséges. A kornyezs ob-
jektumokat a jarmi el6tt, a jarmivel azonos savban
halad6 t6bbi jarmd jelenti. Ezeknek a jarmtiveknek
kell egy kezdGpoziciot, illetve egy sebességprofilt de-
finidlni, illetve azt is lehet szimulalni, hogy az adott
Jjarmt éppen a mi forgalmi savankban halad-e, vagy
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A vezetd modell feladata, hogy manualis, illetve
félautomatikus médban végigvezesse a jarmtivet a
tarjekt6ria mentén. Ezen kiviil az tizemmodok kozot-
ti valtast is a vezetdmodell végzi el6re definidlt forga-
tokonyvek alapjan.

4. HIBAIN JEKTALASI MODSZER

Két gyakorlati megvalositas létezik: a mérés-alapt
és a szimulaci6 alapt hibaelemzé technika. Bar
mindkettének az a lényege, hogy egy rendszerbe hi-
bas jeleket taplalva vizsgaljuk annak reakci6it, milyen
valaszokat ad a rendszer: milyen gyorsan detektalja,
hogy hibas jel érkezett, és hogyan reagal a felismert
hibéra. A masodik médszer teljes egészében szamit6-
gépes koryezetben val6 vizsgilatot jelent, a fejlesz-
tésnek mar a kezdeti stadiumaiban is elvégezhetd,
ugyanakkor komplex modszer, nagy szamitasi
kapacitasigénnyel. Az elsé modszer hardverszintd
mérést igényel, tehat csak egy kész prototipuson le-
het elvégezni. A mérés egyszeriibben, gyorsabban
kivitelezhetS, valosaghtibb eredményt ad, de joval
koltségesebb megoldas, illetve a feltart hibak javi-
tasa is korilményesebb. A gyakorlatban mind a két
eljarast alkalmazzak, igy lehet megfelel6 biztonsiga
rendszereket fejleszteni.

A szimulci6 alapi hibaanalizis elsé lépéseként el
kell késziteni a vizsgaland6 rendszer teljes modelljét,
amint azt az el6z6 fejezetben bemutattuk. A masodik
lépés egy vagy tobb szimulacios forgatokonyv készi-
tése. Ezek a forgatokonyvek irjak le azokat a korye-
zeti valtozokat, amelyek hatissal vannak a rendszer
mikodésére. Ezen valto-
z0k, illetve azok valtozasa
rendszerspecifikus, min-
den rendszernél egyedileg
kell definialni. Fontos a
forgatokonyvek megvalasz-
tasa, hogy lehetSleg min-
den olyan esetet lefedjiink,
amely a gyakorlatban is re-
levans modon  el6fordul.
Az eddigiek alapjan mar

N Gépjm-hozlekedés

tér definialasa. A hibatér egy tobbdimenzibs tér,
amelynek dimenzi6i a hiba helye, jellege és mértéke.
Ebben a térben kell definialni egy vektorhalmazt,
amelynek minden eleme meghatiroz egy hibahelyet,
jelleget és mértéket. Ennek a halmaznak a megada-
sa megint csak rendszerspecifikus feladat, hiszen a
hiba helyei mindenképpen a vizsgaland6 rendszer
struktarajatol fiiggenek. Evidens, hogy egy rendszer
Osszes bemenetét hibaval terheljik, de sok esetben
érdemes a belso struktirat is megvizsgalni, nem érde-
mes-¢ bels6 jeleket is hibaval terhelni. A hiba jellege
is rendszerfiiggS. Szimulacié alapt analizis esetében
kiils6 vagy belsé jeleket terheliink hibassa. Fzek le-
hetnek akar egyszeri logikai jelek is (pl. kapcsolok),
ahol diszkrét hibakat definialhatunk. Lehet példaul
ellenfazisti miik6dés, vagy a kapcsol6 megragadhat az
egyik allapotban. A jelek masik csoportjat az analég
jelek alkotjak, de ezeket, mivel a szimulaciot is digita-
lis szamitoégépeken numerikus moédszerekkel végez-
zik, a szimulaci6 soran digitalisként kell kezelni. Ez
nem jelent gondot, egyrészt, mert a vezérlGegység is
digitalizalja az analog szenzorok jeleit, masrészt a szi-
mulaciés szoftverek altal alkalmazott jelek precizitasa
nagysagrendekkel nagyobb, mint a vezérlGegységek
digitalis jeleinek felbontasa. A jelek mindegyike
korlatos, alulrél és feliilr6l egyarant. Kétféle korlat
létezik: egy fizikai és egy méréstartomanyi. A fizikai
jelkorlat azt adja meg, mekkora az a minimalis, illet-
ve maximalis fesziiltségérték, ami az adott csatornan
érkezhet. A méréstartomanyi korlatok pedig azokat a
limiteket definidljak, amelyek az adott jelnél realis ér-
téket jelentenek. Tehat barmilyen hibaval is terheljiik
a jelet a fizikai korlaton nem érdemes kiviill menni. A

van egy alkalmas eszko-
ziink arra, hogy a rend-
szert vizsgaljuk, hogyan
viselkedik hibamentes alla-
potban. Ez adja szamunk-
ra a referencia kimeneti
értékeket, amelyekhez a
tobbi esetben kapott ered-
ményt hasonlitani tudjuk.
A hibainjektalasi technika
kovetkez 1épése a hiba-
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méréstechnikai korlatot viszont célszerd atlépni, Fz-
zel is vizsgalni lehet, hogy a rendszer detektalja-e a tar-
tomanyon kiviili jelet a plauzibilitasi vizsgalat soran.
Annak ellenére, hogy ezek diszkrét jelek, a jelértékek
nagy szama miatt a hibaanalizis soran analog jelként
kezeljiik 6ket. Ebben az esetben is lehet szélsGséges
hibakat definidlni, példaul, hogy egyaltalin nem ér-
kezik jel egy adott csatornan, vagy egy adott értéken
megragad a jel. Ezeken kiviil kétféle hibatipust lehet
definialni: a multiplikativ és az additv jellegti hiba-
kat (1). Ezek a hibajellegek a szenzorok kalibracios
hibainak felelnek meg, mintha rossz faktor és null-
ponti érték lenne megadva (3. abra — lasd el6z6 ol-
dal). Mindkét hibajellegnél 1étre kell hozni egy-egy
halmazt, mekkora értéket vehet fel a tényezo.

#=h u+h (1)

hatasara

4. abra: A kovetési tivolsag valtozasa kilonb6z6 multiplikativ hibak

Ahol « a hibamentes jel, # a hibaval terhelt jel, 2_a
multiplikativ, 2, pedig az additiv hiba.

A hibaanalizis sordn szimulaciokat hajtunk végre,
amelyek folyaman mas-mas helyre kiilonbozé jellegt
és kiilonbo6z6 mértékd hibat injektalunk. Ez a mod-
szer lehet6vé teszi azt is, hogy egyidejtileg tobb hi-
bat is vigytink a rendszerbe, de kezdetben érdemes
szimulacionként csak egy hibat injektalni (ceteris
paribus), mert igy konnyebben elemezhet6 az egyes
hibék hatasa.

A hibaszimulacié eredményeit a rendszer kimenete-
in mérhet6 jelek, illetve a rendszer allapotvaltozasai
adjak. Minden egyes szimulaci6s esethez és hibavek-
torhoz egy fiiggvényhalmazt rendelhetiink, amely az
eredmeény-fiiggvényeket tartalmazza. Az eredmények
kiértékeléséhez —szabalyo-
kat kell rendelni, amely
valaszok a megfeleléek, és
mikor tekintjik hibasnak
egy rendszer reakcidjat. A

kovetkezokben két konk-
rét szimulaci6s példan ke-
resztiil mutatjuk be a biz-
tonsagi analizis modszerét.

" [—10% hbs

Hbamentes
——+10 % hiba.

4.1 Hibaérzékenységi
| e

A paraméterérzékenysé-
1 gi vizsgalat eredménye
a rendszer hibatiré ké-
pességének kvantitativ
mérdszamat adja meg
kiloénboz6 paraméterekre.
A rendszer bemeneti vagy

Allandésult allapot

akar belsé jeleire illesztett
hibanak az értékét valtoz-
tatva vizsgaljuk a rendszer
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4.2 A vezeté beavatko-
zasi lehetéségének vizs-
galata

Egy rendszer biztonsagos

Additiv tipusis szandékolatian gyorsitas m—o Rendszer kikapcsolas )
J P ‘ ! viselkedéséhez az is hoz-
- e e il e za tartozik, hogy a vezeté
! N ] . akaratit nem  szabad
k 2‘0 ‘AO slu 5‘6 10‘6 % Vggolheavaﬁgzﬁ felﬁ'lb]‘:rélrli' A.Z auton()m
.g4 . = ] Jarmtiranyitsi rer}dge-
T2 Szandékolatian gyorsitas . I‘ek b]ztonsagos mﬁkodese
go—]¥ soran azt is figyelembe
2 % a0 % % I i Ty %0 . vessziik, hogy a vezet6 a
300 . jarmtiben l, és képes
Exo a rendszert felilbiralni,
§m amennyiben gy itéli meg,

>

hogy az veszélyes mandvert
végezne el. Ebben az eset-

g

Jarmisebesség (ki)
> & 8

&

g

3

L i i

ben a rendszer biztonsagos
iizemelése abban all, hogy
detektilja a vezetS beavat-

20
1d6 [s]

valaszat. A cél meghatarozni, hogy az egyes
jelekre milyen mértékd hibat lehet injektalni,
hogy az még a rendszer miikodésében ne okoz-
zon fennakadast.

A konkrét példa esetében azt vizsgaljuk, hogyan
hat a radar altal mért tavolsagjel hibaja a tavol-
sagtart6 rendszer miikodésére. Ebben az esetben
a hibét a radar altal szolgéltatott tavolsag értéké-
re injektaljuk. Alkalmazzuk mind a multiplikativ,
mind pedig az additiv hibatipust. A szimuldciés
forgatokonyv szerint a jarmtvink 4116 helyzetbdl
indulva gyorsul 100 km/h sebességre, majd utol-
érjuk az elGttink 80 km/h sebességgel halad6
jarmiivet. A vizsgalat eredményeként a két jarmd
kozotti tavolsagot vessziik alapul a szimulacio ki-
értékeléséhez (4. dbra — lasd el6z6 oldal).

A szimulaci6 eredményét kétféleképpen lehet ér-
tékelni. Vizsgalhatjuk egyrészt a szimulaci6 soran
kialakult legkisebb tavolsagot, mint kritikus érté-
ket, de vizsgalhatjuk a szimulaci6 végén kialakuléd
allandosult kovetési tavolsagot is.

Az 5. abra (lasd el6z6 oldal) alapjan azt a kévetkez-
tetést vonhatjuk le, hogy a tavolsagjel értékét hibaval
névelve csokken mind a minimélis, mind pedig az
alland6sult allapotbeli tavolsag. Ehhez persze nem
kell komplex szimulaciokat futtatni, nem is ez a ten-
dencia a lényeg, hanem az, hogy szimszerdisiteni
tudjuk mind a hiba mértékét, mind pedig a hiba
kovetkeztében kialakulé eltérés értékét.

kozasat, és visszaadja az ira-
nyitast a vezetonek.

Ennek igazolasira a kovetkezé szimulacibt veé-
gezziik el: a hibit a rendszer valamelyik kimene-
ti jelére injektaljuk, mert ebben az esetben nem
a hiba okat, hanem annak hatasat, kifejezetten a
hibas miikodést szeretnénk szimulalni. Ilyen hibas
miikodés lehet a szandékolatlan gyorsitas, fékezés
vagy kormanyzas. Ezt Ggy érhetjik el, hogy az ere-
deti jelkapcsolatot megszakitjuk és helyette a szan-
dékolatlan jelértéket kapcsoljuk a rendszer kime-
netére. A hiba idébeli lefutasa lehet folyamatosan
fennall6 vagy rovid ideig jelen 1év6 hiba.

A konkrét példat az el6zé tavolsagtartisi esetre
allitjuk fel. A rendszer autoném médon koveti az
el6ttiink halad6 jarmivet, amikor valamilyen hiba
kovetkeztében szandékolatlan gyorsitasba kezd a
rendszer (6. dbra).

A szandékolatlan gyorsitas kovetkeztében lecsok-
ken a kovetési tavolsig, amelyet a vezetS (ese-
tinkben annak modellje) érzékel, és beavatkozik:
fékezni kezd. A fékezést a rendszer vezetSi beavat-
kozasnak érzékeli, ezért kikapcsol, és visszaadja a
Jjarmi iranyitasat a vezetGnek. A mandver hatasara
a jarmii majdnem utoléri az elStte haladé jarmivet,
de a vezetonek sikertilt az titkozést elkertilnie.

5. OSSZEFOGLALAS

A hibainjektalasi médszer egy rendkiviil hasznos
eljaras olyan rendszerek hibaanaliziseihez, ame-

——
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lyek mar talsigosan komplexek ahhoz, hogy kiza-
rolag hibafa- vagy hibamod-analizissel vizsgaljuk
a rendszer miikodését. Ez a modszer nem csak a
lehetséges hibak feltarasihoz nyijt segitséget, ha-
nem arra is alkalmas, hogy kovetelményrendszert
allitsunk fel példaul a szenzorokkal szemben. Ilyen
szimulaci6kkal meg tudjuk mondani, milyen pontos-
sag, illetve milyen nullponthibaji szenzorokat kell
alkalmazni a rendszer megfelelé miikodtetéséhez. Az
eljaras tovabbfejlesztésével nem csak allandé értéki
hibakat, hanem véletlenszerien felmertilé hibakat,
de akar a jelekre terhelt zaj hatdsat is vizsgalni lehet.
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paper.
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ult Trees from MATLAB-Simulink Model,
Proceedings Of World Academy Of Science,
Engineering And Technology Volume 31
July 2008 Issn 2070-3740

[5] PAPADOPULOS Y. et.al.: Model-
Based Semiautomatic Safety Analysis Of
Programmable Systems In Automotive
Applications, In Proceedings of ADAS 2001,
the International Conference on Advanced
Driver Assistance Systems, Birmingham, UK,
September 2001, IEEE publications CFP #
483, pp.53-57.

Simulations-Methodologie fiir die
Sicherheitsanalyse hochautomati-

sierter Fahrzeugfunktionen

Im Artikel es wird eine in der modernen Fahrzeugentwick-
lung verwendete, zur Erreichung hoher Sicherheitsstan-
dards notwendige Simulationsmethodologie beschrieben.
Die dargelegten Methodén wurden als Teil der Entwick-
lungen im Rahmen des Projekts HAVE IT (Highly Auto-
mated Vehicles for Intelligent Transportation) verwendet.
Das Ziel des durch das EU-Rahmenprogramm 7 unter-
stiitzten Projekts war die Entwicklung hochautomatisier-
ter Fahrzeugregelungssysteme. Die als Ziel des Projekts re-
alisierten autonomen Fahrzeugregelungssysteme muissen
als sicherheitskritische Systeme strengen Anforderungen
gerecht werden. Die autonomen Fahrzeugregelungsfunk-
tionen werden durch die in den Mikrokontrollerm laufen-
den Softwares bedient. Hier wird die Sicherheitsanalyse

dieses Softwares auf Simulationsbasis beschrieben.
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Hajomodell kisérletek Budapesten és
Duisburgban az ,,j tipusd hajokormany-

berendezéssel”

Székify Géza
e-mail: szekffy.geza@hotmail.com

Az ,Uj tipusit hajokormany-berendezés” elvét mar
1990-ben publikiltam, ami utan a Budapesti Miiszaki
Egyetem Repiil6gépek és Hajok Tanszékének hajoki-
sérleti csatornajaban egy egycsavaros, kétlapatos kor-
manyberendezés kisérleteit végeztiik dr. Benedek Zol-
tan egyetemi tanarral kézosen. A modell egy DMR ti-
pusit hajo és az elé csatolt Eurépa II. B tipusi tolt barka-
bol allt. A miiegyetemi kisérletek, amelyek elsGsorban
a stop-vizsgalatokra terjedtek ki, kedvezd képet adtak a
kormanyberendezés alkalmazhatésagarol. A kisérletek
ezek utan a szazhalombattai uszoda medencéiben foly-
tatodtak (1. dbra), ahol a modell egységgel a fordulast
és egyéb mandver probakat végeztiink. Mivel ezeknél a
kisérleteknél miiszeres ellensrzési lehetGség még nem
allt rendelkezéstinkre, csak az eddigi tapasztalatainkra

1. 4bra: DMR tipus hajé és elé csatolt

tamaszkodhattunk, amelyeket kulonféle kilfoldi mo-
dell kisérleti intézetekben lattunk. Dr. Benedek Zoltan
professzor Gr a probakat igen biztaténak és tovabbi
vizsgalatra alkalmasnak itélte.

A kétcsavaros  kisérletek egy eddig nem ismert
mandver kisérletet is tartalmaztak, mivel a barka mo-
dell orrrészébe egy orrsugar kormanyberendezést is
szereltiink. Igy az egység a hossztengelyre merdleges
oldaliranyG mandver elvégzésére is képes volt. Min-
den mandver kisérletr6l videofelvételt készitettiink.
A Kkisérletekrol egy ismertet6t allitottunk Ossze a kor-
manylapatok 0°os elére és fordulasi végallasaiban.
Az ismertetdre a német ,Binnenschifffahrt” folyoirat
felfigyelt, és egy mozgés abrit kért a hajocsavaronként
két kormanylapatos elv megismerésére. Ezutin az
Europaisches Entwicklungszentrum fiir Binnen- und
Kiistenschiffart kozpont irodaja az j kisérleti prog-
ramjaba, a Grosscontainerschiff kisérleteiben, mint
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1. tablazat: Nagykonténer-szallito modell kiséﬂ,elének adatai, VBD modell szama: M1699 Lépték= 1:16
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Fakezési mandver kisérietek nagy konténer s2allité hajémodellel VED

Wenddel sbisabessdy: 11,8 km/b Vismélység: 3,5 m
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5. abra: 1.3 sorszamu kisérlet
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alternativ kormany megoldast beépitette. A kisérlet
szama M 1699, a modell 1épték 1:16. A tovibbi adatok
az 1. tiblazatban.

A hajémodell méretei L, =8432m, B_ o=1,25m,
D, i can=0s11m. A modellrél késziilt fényképen lat-
hat6 (2. abra), hogy a prototipus megépitéséhez teljes
kortien rendelkezésre dllnak a sziikséges felszerelések
és az elrendezés is attekinthetd.

A stop mandéverek eredményei a 3., 4., 5., 6. abrak
mutatjak. Az 4. abra az 1.2 sorszamii harom csavaros
kisérlet eredményeit tartalmazza. A Rajna Szabaly-
zat szerinti stop-, fékezési kisérleteknél, (a Nemzeti
Kozlekedési Hatosag (NKH) Hajozasi Feltigyelettel
is azonos értéket ir el6) a hajohossz 1>110 m, a hajé
szélesség B>11,45 m, és a fékiathossz legfeljebb 350 m
allévizben.

A 3. abran bemutatott, 1.1 sorszamii kisérletnél a jobb
és bal kormanyberendezés végallasba vezérelt, és a hajo-
csavarok el6re menetben forognak. Kb. 30 masodperc
utan a hajécsavarok mar hatramenetben forognak, és
ugyanakkor a kormanylapétok végallasban maradtak.
A fékathossz egyik esetben sem érte el a 350 métert. A

megengedett érték 58,7%-anal teljestilt a fékezés.

6. abra: 1.4 sorszamu kisérlet

A 4. abran bemutatott 1.2 sorszami kisérletnél egy
egészen kiilonos allapot mérést végeztek, amikor a
hajémodellre egy harmadik ,Kort” gytirtis hajocsavart
szereltek, és a két kormanylapatot kiilsé végallasban,
a hossztengelyre merdéleges iranyba allitottak be. A ki-
sérletnél a hajocsavarok elére menetben forogtak. 30
masodperc utin a haj6csavarokat atvezérelték hatra
menetbe, és a kormanylapatokat semleges (all6) hely-
zetbe allitottak, de az el6z6 kisérlettdl eltéréen a kor-
manyok most 100 masodpercig alltak. A fékuthosszak
ekkor sem érték el a 350 métert.

Az 5. abran bemutatott 1.3 sorszamu kisérletnél a jobb
és bal oldali kormanylapatok végallasban vannak, a
hajécsavar 0 allasbol hiatramenetben forog.  Amikor
a csavarkoron atiramlé viz sebessége = 0 km/h, a
kormanylapatok semlegesen allnak. A fékithossz kb.
225 m.

A 6. abra szerint 1.4 sorszamu kisérlemél a hajocsa-
varok a kiindulasi 4ll6 helyzetbdl hatramenetben
forognak, és a korméanylapatok semleges végallasban
vannak. A fékathossz ekkor kb. 200 m.

A stop-mandver kisérletek soran a fékit minden 6ssze-
allitasban kisebb volt az el6iras szerinti 350 méternél.

Fékezési mandver kisérietek nagy konténer szallité hajémodeliel VBD
Vizmdlység: 3,5 m
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A sikeres kisérletek utan a Duisburgi Hajémodell
Kisérleti Intézet meghivisanak eleget téve 2003. au-
gusztus 13-15 kozott a hajé Kempfféle, kikertilési”,
kisérletein vettem részt. Ezeken a kisérleteken mérték
erdket a ,Rajnai El6irasok” szerinti 20°o0s és 45°0s
kormanylapat kitéritési szogeknél. A modell kisérletek-
nél alkalmazott h/T=1,2-1,4 viszonyt figyelembe véve
ez az érték 180 masodperc. A ,h” a vizmélységet, a ,T”
a haj6 mertilését jelenti. A kisérleteknél az rmandGver
a 7. abran bemutatott mérésnél 55 masodperc, a 8.
abran bemutatott mérésnél 48 masodperc, a 9. ab-
ran bemutatott mérésnél 50 masodperc volt 8°/perc
tamaszszognek megfelelS fordulasi sebességnél. A 10.
abra szerinti kisérlemél 20° kormany kitérési szognél
és 12°/perc tamaszszognek megfelelS fordulisi sebes-
ségnél 58 masodperc értéket kaptunk.

A 11. dbra szerinti kisérlemél a kormény kihajtasi sz6g
45°0s, a fordulisi sebesség timaszszoge 12°/perc, a
kitéritési id6 61 masodperc lett, és az ugyanilyen koriil-

mények kozott megismeételt, 12. dbra szerint mérésnél
56,5 masodpercre adédott.

Az utols6 (13. dbra) kisérlemél a kormany kitéritési
sz0g 45°-0s, a forduldsi sebesség timaszszoge 18°/perc,
a kitéritési id6 pedig 65 mésodperc.

Osszefoglalva megallapithat6, hogy az elvégzett kisér-
leteknél a mért értékek kielégitik mind a Rajnai, mind
a Nemzeti Kozlekedési Hat6sag Hajozési Felugyeleté-
nek el6irasait.

Osszehasonlitasként megemlitem, hogy a wagenin-
geni Modellkisérleti Intézetben 2006. évben a Van Der
Velden cég 60°-80° végallasi kormanyrendszerével (14.
abra) er6mérési vizsgalatokat végeztek. A szokasos halfa-
rok forméji korményokkal az oldalerk azonos nagysa-
guira ad6dtak, az ellenallds viszont enyhén nagyobb volt,
mint a cikkben ismertetett excentrikus kormanyrend-
szernél. Viszont lényegesen nagyobb tengelynyomaték
értéket mértek, mint az excentrikus kormanyrendszer-
nél, mert a kormanyok kiegyensilyozatlanok. A leirt ex-

13. abra
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centrikus elven miikodé kormanyrendszeremnél jobb
volt a hidraulikai hatasfok, és kedvezébb L/D viszonyt is
sikertilt megvaldsitani. A toléerck mindkét rendszernél
kozel azonos nagysagiiak voltak.

A két modellkisérlet eredményeinek Osszevetése mu-
taja, hogy megnyugtat6 az excentrikus tengelyi kor-

Ship model tests in Budapest
and Duisburg with "new-type
ship” sterring equipment

The model for the new-type ship steering equipment
consisted of a DMR-type boat and an Europa ILb boat
attached to the DMR’s front. The tests, which were car-
ried out by the Budapest University of Technology and
Economics and consisted primarily of stopping-tests,
showed favourable results for the applicability of the
steering wheel equipment. The tests were conducted in
the basins of the Szazhalombatta Swimming Pool, where
turning ability and maneuverability were examined on
the model unit. Instrumental monitoring was not avail-
able at the time of these tests. The article compares the
author’s contrivance with other solutions and concludes
that the new equipment produces favourable results.

N

L I o

manyrendszerrel felszerelt hajok mandéverezési ké-
pessége. Sajnos ma Magyarorszagon nincs szamottevo
hajoépités, igy kevés remény van ennek a korméanybe-
rendezésnek hazai gyartasa hajokon val6 kiprobélasa-
ra, de bizom benne, hogy egyszer talan sikertilni fog.
Id6kozben a megoldasom szabadalmi oltalmat nyert P
05 00378 lajstromszamon (15. abra).

SZELLEMI TULAJDON NEMZETI HIVATALA

SZABADALMI OKIRAT
A Saellemi Tulajdon Nemzeti Hivatala az okirathoz iz lerds slapjin
mwrm

lajstromszémona P 05 00378 Ggyszémts bejelentésre
szabadalmat adott.

A szabadalmi bejelentés napja és az oltalmi idd kezdete:
2005. dprilis 12.

A taldlminy cime:
hossz és erre

két
merdleges tengelyd irinyt &

A szabadalom jogosultia és feltaldlé:
Soékfly Géza, Budapest

Budapest, 2012. februdr 15,

Schiffmodell-versuche in Budapest
und Duisburg mit dem"Neuen
Schiffsteuer-system"

Das Modell des neuen Schiffsteuersystems besteht von
einem Schiff des Typs DMR und dem  vor ihm gekop-
pelten Schiff Europa ILb. Die Versuche der TU Budapest
- die in der ersten Linie auf die Stop-Priffungen konzen-
trierten -, haben ein vorteilhaftes Ergebnis tiber die Ver-
wendbarkeit des Steuersystems gegeben. Die Versuche
mit Wende- und anderen Manéverproben mit dem Mo-
dell wurden in den Becken der Schwimmballe in Szizha-
lombatta durchgehfiihrt. Bei diesen Versuchen war noch
keine Moglichkeit der Kontrolle mit Instrumenten gege-
ben. Die Erfindung des Verfassers wird im Artikel mit
einer anderen Losung verglichen, und dieser Vergleich
zeigt vorteilhafte Ergebnisse.

—
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Sajtakizlemény  SECE I RIS
SIEMENS

A Siemens korunk és a fovo

kihivasaira fokusza

Miskolcon is bemutatkozott a Siemens és nagy értékii

V4

szoftvert adomanyozott az egyetemnek

1SZA4lt 1sInertetie a Hiel

A varosfejlesztés, az egészségligy és az ipari fejlesztés
kihivasaira adott valaszait ismertette a Siemens a Mis-
kolcon rendezett Varosi Napon. Szakmai szimpozi-
umok és allasborze fogadta a Miskolci Egyetemen a
program résztvevdit, ahol egyittal tinnepélyes keretek
kozott atadtik a Siemens sajat fejlesztésii PLM szoft-
vercsaladjahoz tartozé termékfelajanlast az egyetem
képviselGinek.

Hogyan biztosithatunk kimagaslo, de megfizetheté
egészségligyi szolgaltatasokat? Hogyan tehetménk az
ipari termelést rugalmasabbd, hatékonyabba és egy-
ben versenyképesebbé? Hogyan oldhaté meg, hogy
a varosaink ugy névekedjenek, hogy kozben fenntart-
hat6 és kényelmes kortilményeket biztositanak lakoik-
nak? Hogyan érhetiink el Ggy gazdasagi novekedést,
hogy kozben csokkentjiik a nyersanyag- és energia-fel-
hasznalast? Kérdések, amelyek a harmadik évezredben
egyre tobbeket foglakoztatnak, és amelyekre a Sie-
mens sajat fejlesztéseivel valaszokat ad.

A miskolci Siemens Vérosi Napon a véllalat varosi
infrastruktiraval, egészségiigyi és ipari fejlesztések-
kel foglalkozo szakemberei bemutattak azt az atfogo
szemléletet, ahogyan a Siemens megkozeliti az urba-
nizacio, a globalizacio, a klimavaltozds aktualis prob-
lémakorét. Ezeknek a megoldidsoknak a jo része mar
egyaltalan nem futurisztikus: Europaban négybdl egy
irodaépiilet a Siemens tiizvédelmi rendszerét alkal-
mazza; a Siemens gyartja a vilag leghosszabb, egyetlen
szerelvénybél allo villamosat, amely Budapesten kozle-

lesztés kihivasaira
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kedik; a hamburgi egyetemi kérhazban egy Siemens
szoftver segitségével Europaban elsoként alltak at sike-
resen a papimélkili miikodésre. Magyarorszagon is
a modern technoldgia mind szélesebb kori elterjesz-
tésére torekszik a vallalat, ezért is rendezett szakmai
programot a muszaki felsGoktatds egyik vidéki felleg-
varaban, Miskolcon, ahol a vallalat szimpéziumok ke-
retében mutatta be az épuletek és koziizemek szamara
alkalmazhat6 energia-hatékony megoldasait, valamint
egészséguigyi fejlesztéseit.

Dale A. Martin a Siemens Zrt. elnok-vezérigazgatoja a
Siemens Varosi Napok rendezvényén tartott sajtotajé-
koztatén elmondta: ,A Siemens az elmilt tobb mint
egy évtizedben véltozatos formakban jarult hozza a
hazai mémokképzés erdsitéséhez, a didkok szakmai
fejlédésének elémozditasahoz. Biztos vagyok benne,
hogy a mai rendezvényiink is fontos mérfoldkévet je-
lenthet a jov6 mémokeinek képzésében, annal is in-
kabb, mert nem jottiink tires kézzel: a Siemens PLM
szoftverével tamogatja a Miskolci Egyetemet, hogy a
hallgatok mar az egyetemi tanulmanyaik soran meg-
szerezhessék a szakmajukhoz elengedhetetlen specia-
lis tudast.”

A Siemens PLM (product lifecycle management - ter-
mék-€letciklus menedzsment) szoftver - amit viligszer-
te tobb mint 70 ezer tigyfél hasznal a gépiparban, az
elektronikai iparban és mas iparagakban — egy olyan
komplett rendszert kinal a vallalatoknak, amellyel a
teljes €letcikluson keresztiil képesek menedzselni a
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termékek eredményességét és koltséghatékonysagat
ve a kapcsolodo szolgéltatasokon at a termék gyartas-
bél val6 kivonasaig. A tobbféle iparagban is népszert
program elterjedt példaul a hazankban is miikod6 au-
togyartoknal, de a NASA is ezzel a szoftverrel tervezte
a Curiosity marsjarét. A Siemens Zrt. ebben az évben
hirom hazai felsGoktatasi intézménynek adomanyoz
szoftvereket, az egyetemekkel folytatott konzultaciok-
nak megfelelGen testreszabott csomagok formajaban
— elsdként a Miskolci Egyetem juthatott hozza a ter-
mékhez, amelynek értéke listairon meghaladja a 300
milli6 forintot. Idén még a Kecskeméti Féiskola és a
go6dollGi Szent Istvan Egyetem, majd a kovetkez6 év-
ben tovabbi intézmények is részestilhetnek a Siemens
altal felajanlott terméktamogatasban.

Dr. Patké Gyula a Miskolci Egyetem rektora az ado-
manyt megkdszonve hangsilyozta: , Az egyetem szama-
ra alapvets célkitiizés, hogy a diakok az elméleti képzés
mellett olyan gyakorlatorientalt tudast is elsajatithassa-
nak, amellyel hamar megalljak a helyiiket a munkahe-
lyiikon is. A Siemens PLM szoftverével nagyobb bepil-
lantast nyerhetnek a mémoktudomanyok gyakorlati
alkalmazasaba és a program hasznalatanak elsajatitasa-
val versenyel6nyt szereznek a munkaerépiacon.”

A rendezvényen részt vett Dr. Kriza Akos, Miskolc
polgarmestere is, aki kiemelte: ,A magas szinvona-
It mémokképzés és az altala biztositott mindségi
munkaerd a befektetdk szemében is vonzébba teheti
a varost. Ezért fontos szamunkra, hogy olyan partne-
rink lehet a képzés szakmaisaganak biztositasiban és
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a munkalehetSségek kozvetitésében, mint a Siemens.
Nem csak a didkok és az egyetem, de a varos verseny-
képességét is javitja, hogy a miskolci képzésben az
iparban is alkalmazott legmodernebb megoldasokkal
folyik az oktatas.”

SIEMENS — 125 EVE MAGYARORSZAGON

A Siemens magyarorszagi jelenléte az elsé budapesti
villamosvonal megépitésével, 1887-ben kezd6dott. Az
els6 hazai Siemens vallalat (Siemens & Halske Buda-
pest) 1890-ben tortént megalapitasa 6ta — a II. vilagha-
bortt kovets kényszersziinettl eltekintve — a Siemens
vezetl szerepet jatszik az orszag modernizacidjaban, az
infrastruktira fejlesztésében.

A Siemens AG altalanos magyarorszagi képviseletét a
budapesti székhelyd Siemens Zrt. latja el a kovetkezo
négy szektorban: Ipar, Infrastruktira és varosok, Ener-
gia és Egészségiigy. Kereskedelmi és szolgéltato profilja
magaban foglalja a Siemens termékek, rendszerek és
technol6giai megoldasok hazai értékesitését, valamint
a kapcsol6do6 szolgaltatasokat, mint a tanacsadas, ter-
vezés, engineering, telepités, tizembe allitas, mtszaki
uzemeltetés, szerviz.

A Siemens Zrt., valamint a csoporthoz tartoz6 termelo,
szolgaltato és kereskedelmi tevékenységet végzo tovab-
bi Siemens leanyvallalatok a 2011. szeptember 30-aval
zarult tizleti évben egytittesen tobb mint 2000 munka-
tarsat foglalkoztattak, és 93,6 milliard forintos osszfor-
galommal jarultak hozza az orszag gazdasagahoz.

E SZAMUNK LEKTORAI:

| Dr. Gaspar Laszlo
Prof. Dr. Holl6 Péter
Dr. Lévai Zoltan
Mészaros Tibor
Dr. Timar Andras
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