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Jelentős fejlesztés előtt 
a Közlekedéstudományi Szemle

Számottevő eredmény, hogy a Közlekedéstu-
dományi Egyesület hosszú múltra visszate-
kintő működése során megjelenteti a közleke-
déstudomány területén egyedülálló módon – a 
magyar nyelvű szakterületen – Közlekedéstu-
dományi Szemle (KTSZ) címen azt a lektorált 
szaklapot, amely immár 73. évfolyamát jegyzi. 
Meghatározó az is, hogy a KTSZ az egyetlen 
MTA által elismert közlekedéstudománnyal 
foglalkozó magyar nyelvű szaklap. A Szemle a 
hosszú és folyamatos megjelenés során rendkí-
vül népszerű publikációs felületet szolgáltatott 
és ad ma is a hazai kutatók, oktatók és egyetemi 
hallgatók (MSc, ill. PhD) körében. Az évente 
hat alkalommal megjelenő folyóirat elsősorban 
nyomtatott formában érhető el, de lehetőség 
van az online forma igénybevételére is. Azzal, 
hogy a lap késleltetett módon bekerül az EPA 
rendszerébe, biztosítja a cikkek széles körű elér-
hetőségét. Mindezekkel együtt a digitalizáció 
térnyerése a korszerű, online, informatikai 
megoldások elterjedése, valamint a felsőok-
tatásban a kutatói munkákban egyre inkább 
számottevő teljesítményértékelő-folyamatok 
pl. oktatók/kutatók publikációi alapján kü-
lönböző pontszámok számítása miatt ma már 
elengedhetetlen a KTSZ nemzetközi elérhető-
sége is, amelynek előkészítését elindítottuk. 

Az előzőekben jelzett formai elemek tovább-
fejlesztését megkezdtük. Az első lépés az MKA 
folyóirat-támogatási program keretében kiírt 
pályázaton történő részvétel. A pályázat sike-
rében bízva kidolgoztuk azokat a részleteket, 
amelyek a nemzetközi ismertség növelésében 
segítségünkre lehetnek. Mindeközben azt is 
tudni kell, hogy milyen lépések szükségesek 
annak érdekében, hogy a KTSZ ismertsége és 
elismertsége magasabb szintet érjen el. Ehhez 
első szinten növelnünk kell a szerkesztőbizott-
ság szakmai kompetenciáját és a lektori kör 
bővítését, mert ezzel a megjelenő cikkek szak-
mai nívójának emelését egyaránt elérhetjük.  
A 600 példány biztos alapot jelent a támogatók 
bevonásával együtt egy tudományos folyóirat 
megjelenéséhez. Mindezek együtt azt jelen-
tik, hogy az első szint – Egyesületünk hatha-
tós segítsége mellett – jó színvonalon teljesül.

A második szint a tudományos szervezetek (pl. 
Magyar Tudományos Akadémia) nyilvántartá-
sában történő jegyzettséggel – a DOI rendszer 
alkalmazásával – számos kritériumnak való 
további megfeleléssel már rendben van. Az elő-
zőeket összefoglalva kijelenthető, hogy a két 
szint teljesítésével a KTSZ hazai szinten ellátja a 
közlekedési szakterületen a tőle elvárt előkészí-
tettséget és tartalmat. 

A hosszú tapasztalatok ellenére a korábban már 
jelzett digitalizációs technika megjelenésével 
egyre sürgetőbb a bekerülés a nemzetközi (har-
madik szint) keresőbázisokba (pl. SCOPUS, 
WoS). Ez egyben egy országokon átívelő szten-
derd-, normarendszer teljesítésével lehetséges. 
Az ehhez való csatlakozás nagyban elősegíti a 
hivatkozások számának növelését, a folyóirat 
elérhetőségét, azaz a KTSZ nemzetközi jegy-
zettségét.  Ennél szigorúbb a negyedik szint 
– főként a folyóiratban megjelenő publikációk 
hivatkozás számaira vonatkozó – követelmé-
nyeinek kielégítése. Itt érhető el a legmagasabb 
szintű nemzetközi ún. „impact factor”-os mi-
nősítés, ami jelenleg – elsősorban anyagi okok-
ból – egyelőre még nem adott.

A felvázolt három szint javuló formában tör-
ténő kielégítése és a negyedik szint elérése 
egyaránt nagy feladat, de a közlekedéstudo-
mány területén dolgozó kollégák összefogásá-
val biztosítható. A folyóirat önértékelési sza-
kaszában a szükséges vizsgálatokat elvégeztük 
és a beadott pályázatunkban a még szükséges 
kiegészítő részeket kidolgoztuk. A nemzet-
közi elismertséget jelentő SCOPUS feltételeit 
szinte teljes mértékben teljesítjük, kiegészítés-
re elsősorban a honlapunk szorul, főleg, ami 
az angol nyelven történő elérhetőséget illeti.

A fejlesztés módszertani folyamatát és a várható 
eredményét részletesen a következő számunkban 
mutatjuk be Dr. Lakatos András és Dr. Török 
Ádám kollégáink avatott megfogalmazásában.

a Főszerkesztő
(A Magyar Kultúráért Alapítvány  

pályázatunkat elfogadta.)
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A háztól-házig szállítás lehetőségei a 
közforgalmú személyszállításban 2. rész
Az igényvezérelt közforgalmú közlekedési rendszerek – taxi, sze-
mélygépkocsival ellátott személyszállítás – és egyéb alternatív köz-
lekedési szolgáltatásokkal szemben támasztott főbb igénypontok a 
közforgalomban.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.1

Dancz Ákos Gyula – Dr. Szeri István
KTI NP. Kft.  

e-mail: akos.dancz@kti.hu, szeri.istvan@kti.hu

1.	 BEVEZETÉS

Fontos szakmai kérdés, hogy az áruszállítás-
ban már régóta ismert háztól házig szállítást 
hogyan lehet hatékonyan alkalmazni a közfor-
galmú személyszállításban, ugyanakkor hazai 
szinten még újdonságnak mondhatók az ezzel 
kapcsolatos kutatások. Az első részben a szak-
irodalmi feltárás és a saját elméleti háttér be-
mutatása történt meg. Ismertetésre kerültek a 
háztól házig szállításnak minősülő elemek, az 
utasok részéről felmerülő igénypontok, a jog-
szabályi háttér, valamint a háztól házig szállí-
tás összekapcsolásával realizálható társadalmi 
és gazdasági hasznok. Jelen fejezet célja, hogy 
az alkalmazott kvantitatív és kvalitatív kutatá-
si módszerek alkalmazásával (1) empirikus bi-
zonyítékokkal szolgáljon a hazai felhasználói 
oldal véleményéről, valamint (2) bemutassa a 
közlekedéssel foglalkozó, vezető szakemberek 
álláspontját, így azonosítva a főbb igénypon-
tokat és fejlesztési lehetőségeket.

2.	 A KÖZSZOLGÁLTATÁSOK ÉS A 
FELHASZNÁLÓI PREFERENCIÁK 
KAPCSOLATA

A közszolgáltatások „olyan szolgáltatások, 
amelyek esetében az állam ugyan közszol-

gáltatási területenként más-más módszerrel 
és eszközökkel, de jelentősen beavatkozik a 
szolgáltatás működésébe, minőségébe, ellá-
tórendszerébe, a szolgáltató és a szolgáltatást 
igénybe vevők viszonyába, a szolgáltatás–el-
lenszolgáltatás arányába (árába), a fogyasz-
tók védelmébe” [7]. Más megközelítésben a 
közszolgáltatás „olyan, országonként eltérő 
feladat és tevékenység, amelyet az adott állam 
(jogalkotó) adott időpontban a közös szükség-
letek kielégítése érdekében speciális szabályo-
zás alá von. Tartalma nagyban függ az álla-
mi (kormányzati) szerepvállalás mindenkori 
mélységétől, céljaitól. A közszolgáltatásokat 
számos sajátosság különíti el a piaci szolgál-
tatásoktól” [1].

A közforgalmú közlekedés hatékony üzemel-
tetése össztársadalmi érdek. „A rugalmas köz-
lekedési rendszer lényege, hogy a közlekedési 
rendszer rugalmassága nagyobb, mint az uta-
sé. A rendszer működésének alapja az utazási 
igények egyedi figyelembevétele és kezelése.  
A rugalmas közlekedési rendszer előnyei a ha-
gyományos tömegközlekedéshez képest, hogy 
alacsonyabb utazási időhöz magasabb szolgál-
tatási színvonal párosulhat és többletszolgálta-
tásokra (pl. korlátozott közlekedési képességű-
ek szállítására) is alkalmas" [9].

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.1


Közforgalmú közlekedés

6 Közlekedéstudományi Szemle 2023. LXXIII. évf. 6. sz.

Területi fenntarthatóság szempontjából mind-
ez különösen fontos a sűrűn lakott városok és 
környékük esetében, ahol jelentős közforgal-
mú közlekedési hálózat érhető el. Ezeken a te-
rületeken az alternatív közlekedési módoknak 
vagy a taxi közlekedésnek, ill. személygépko-
csis személyszállításnak a közlekedési közszol-
gáltatások ellátásába való bevonása számos 
pozitív hatással bírhat. Flexibilitása révén fo-
lyamatos rendelkezésre állást biztosíthat, a pe-
rem idejű marginális utasigényeket kis kapaci-
tással, jóval olcsóbban tudja ellátni. Emellett új 
társadalmi interakciókat biztosíthat, amelyek 
a szabadpiaci megoldásokkal szemben piaci 
növekedést hozhatnak a közszolgáltatási piac 
számára. Gazdasági és társadalmi szempont-
ból egyaránt lényeges kérdés, hogy a milyen 
hatékonyságjavító módosításokat tartanak in-
dokoltnak a döntéshozók, illetve milyen utazói 
igények merülnek fel.

A közforgalmú közlekedés terén a felhasz-
nálói preferenciák vizsgálata széles körű 
szakirodalommal bír. [11] különböző pszi-
chológiai dimenziók mentén vizsgálta, hogy 
a közforgalmú közlekedést miképpen lehet 
vonzóbbá tenni a felhasználók és a személy-
gépkocsit használók számára. Az autóbu-
szos és vasúti szolgáltatások esetében az 
egyes közlekedési eszközök közötti átszál-
lással kapcsolatban végzett faktorelemzés 
alapján a kiszolgáltatottság, a megnöveke-
dett utazási idő iránti aggodalom, valamint 
a nemkívánatos fizikai, kognitív és érzelmi 
erőfeszítés egyaránt markánsan jelentke-
zett. A [12] kutatási eredményei alapján 
a legfontosabb minőségi jellemzőknek az 
utazási idő, a megfizethetőség és a biztonság 
tekinthetők, míg az átszállások a legkevésbé 
fontos jellemzőkhöz sorolhatók. [10] sze-
rint az utasok elégedettségét szolgáló főbb 
tényezőkként a sűrű közlekedés, árazás, 
pontosság és az utazási idő került azonosí-
tásra. [2] szerint a bizonytalanság jelentősen 
csökkenti a tömegközlekedés használatát. 
[5] megállapították, hogy a gyakoriság, a 
kényelem és a megbízhatóság, valamint az 
utazási idő és a hálózati lefedettség a legfon-
tosabb minőségi jellemzők.

3.	 MÓDSZERTAN

Hazai szinten még újdonságnak mondhatók a 
háztól házig szállítással kapcsolatos kutatások. 
Jelen tanulmány célja, hogy (1) empirikus bi-
zonyítékokkal szolgáljon a hazai felhasználói 
oldal véleményéről, valamint (2) bemutassa a 
közlekedéssel foglalkozó, vezető szakemberek 
álláspontját, így azonosítva a főbb igényponto-
kat és fejlesztési lehetőségeket. A felhasználói 
oldalt vizsgáló adatgyűjtés online kérdőíves 
megkérdezés formájában történt, míg a szak-
értői vélemények fogadása fókuszcsoportos 
interjú formájában zajlott. A kérdőívhez tarto-
zó kérdéslista a bemutatott nemzetközi kuta-
tásokban alkalmazott példák alapján, a hazai 
környezethez igazodva készült. A válaszok fo-
gadására 2023 augusztusában és szeptemberé-
ben került sor. A kérdőív és a fókuszcsoportos 
interjú kérdései tartalom szerint részben eltér-
tek, ugyanis a felhasználói kérdőív elsősorban 
az igénypontok megismerésére irányul, míg 
a fókuszcsoportos interjú közlekedésszakmai 
kérdéseket is tartalmaz. 

Előbbi esetében a mintavételi módszer a nem 
véletlenszerű mintavételi eljárásokhoz sorol-
ható önkiválasztós technikán alapul, ugyan-
is önkényes módon került meghatározásra, 
hogy a kérdőív mely Facebook-csoportokban, 
valamint mely közlekedésbarát honlapok felü-
letein jelenjen meg. A fentiek alapján a min-
tavétel nem tekinthető reprezentatívnak, ezért 
az eredmények kiterjesztése és általánosítása 
nem lehetséges [8]. 

A kérdőív hirdetésének beállítása során szem-
pont volt, hogy az elsősorban a közlekedés 
iránt aktivitást mutató szereplőknek jelenjen 
meg. Az eredmények tehát a lakosságnak a 
közforgalmú közlekedéshez pozitívabban vi-
szonyuló részéből származnak, szintén befo-
lyásolva a minta reprezentativitását. 

A kérdőív Likert-skálás zárt kérdéseket tar-
talmaz, egy esetben volt lehetőség egyéni 
javaslatok megadására. A kitöltők elsőként 
különböző, háztól házig szállítással kapcsola-
tos állítások rangsorolásával találkoztak. Ezt 
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követték a háztól házig szállítás igénypont-
jainak értékelésével, a lehetséges beavatko-
zási pontok meghatározásával és a preferált 
közlekedési módok vizsgálatával kapcsolatos 
kérdések. A kérdőív demográfiai kérdések-
kel zárult. A fókuszcsoportos interjú során a 
megkérdezettek véleményezték a háztól há-
zig személyszállítás kialakításához köthető 
társadalmi feladatokat és azok hasznosságát, 
a közforgalmú közlekedésbe integrálásának 
lehetőségeit, valamint fontossági sorrendbe 
rendezték a főbb igénypontjait.

3.1.	 Adatelemzés módja, minta bemutatása

A primer kutatás módszerét az 1. táblázat mu-
tatja be. Az adatgyűjtés kvantitatív és kvalitatív 
módszerekkel, kérdőíves megkérdezés és fó-
kuszcsoportos interjú formájában történt. Elő-
nye, hogy a mérés megismétlése következtében 
az eredmények könnyen összehasonlíthatók, 
ellenőrizhetők, alkalmasak nagy mennyiségű 
információ tárolására, valamint csökkentik a 
kutató személyéből adódó torzítás lehetőségét 
is. Ugyanakkor hátránya, hogy a mögöttes in-
formációk, okokat feltáró tényezők kinyerése 
nehézséget jelent [4]. A felmérés nehézségét 
jelenti továbbá, hogy kérdőívben megfogalma-
zott kérdések egy olyan rendszerre vonatkoz-
nak, amelyet a megkérdezettek még nem hasz-
náltak, ezért a felhasználók esetében csupán 
indirekt módon, a háztól házig személyszállí-
tással kapcsolatos igénypontokat megragadva 
lehetséges konzekvenciák levonása. A kérdő-
íves felmérés elemzése SPSS statisztikai szoft-
verrel történt. Az adatok kiértékelése átlagér-
tékek vizsgálata, lineáris korrelációvizsgálat és 
kapcsolatvizsgálat által történt.

A mintát 150 fő felhasználó, valamint 8 ha-
zai közszolgáltatást végző közlekedési társa-
ságot és szakmai szövetséget képviselő veze-
tők alkották. A kérdőíves megkérdezésben 
résztvevők demográfiai jellemzőit a 2. táblá-
zat mutatja be.

A felmérésben a nemek összetétele (Férfi: 
70,7%, Nő: 29,3%) eltér az alapsokaság ará-
nyától, hazánkban a férfiak és nők megoszlá-
sa közel azonosnak tekinthető (Férfi: 48,2%, 
Nő: 51,8%) [6]. A válaszadók átlagos életkora 
40-49 év közötti, azonban a kitöltők legna-
gyobb részhalmazát (39 fő) az 50-59 éves kor-
csoport alkotja. Iskolai végzettséget tekintve 
a megkérdezettek 42,7%-a (64 fő) legalább 
középiskolai érettségivel rendelkezik, míg a 
válaszok legnagyobb arányban (53,3%, 80 fő) 
a főiskolai/egyetemi képesítéssel bíró szemé-
lyektől érkeztek.

A kitöltők többek között tizenöt közlekedési 
mód igénybevételével kapcsolatban nyilatkoz-
tak (helyi autóbusz, helyközi autóbusz, saját 
kerékpár, saját autó, villamos és troli, vonat, te-
lekocsi, roller és kerékpármegosztó, carsharing 
és taxiszolgáltatások, paratranzit szolgáltatás, 
egyedi speciális igényű személyszállítási szol-
gáltatás, orvosi szállítás). A lehetséges válaszok 
között helyet kaptak az alágazati rendszerben 
háztól házig szállításnak minősülő elemek is. 
A 3. táblázat a megkérdezettek körében a hat 
legnépszerűbb közlekedési mód korcsoportok 
szerinti megoszlását mutatja be átlagértékek 
alapján. 

Empíria Cél Megkérdezett

Felhasználói kérdőíves megkérdezés Nagyszámú mintátából nagy adatmennyiség 
begyűjtése, elemzése 150 fő 

Fókuszcsoportos interjú A hazai közforgalmú közlekedés mértékadó szerep-
lőinek vizsgálata, javaslataik szintetizálása 8 felsővezető

1. táblázat: A primer kutatás módszere
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Változó Gyakoriság % Változó Gyakoriság %

Nem Iskolai végzettség

Férfi 106 70,7
Általános iskolai 8 osztály 8 5,3

Nő 44 29,3

Életkor Szakmunkás végzettség 7 4,7

18 év alatti 1 0,7 Középiskolai érettségi 49 32,7

18-29 30 20 Főiskolai/Egyetemi típusú 
képzés 80 53,3

30-39 34 22,7

Doktori vagy magasabb 
tudományos fokozat 6 440-49 25 16,7

50-59 39 26

60 év, vagy idősebb 21 14

2. táblázat: Minta demográfiai jellemzői

3. táblázat: Közlekedési módok igénybevételének korcsoportok szerinti gyakorisága

Korcsoport Helyi autó-
busz

Helyközi 
autóbusz

Saját kerék-
pár/ roller Saját autó Villamos/

Troli Vonat

18-29

Átlag 3,77 2,97 2,81 2,87 3,45 3,55

Elemszám 31 31 31 31 31 31

Szórás 1,499 1,663 1,579 1,586 1,650 1,524

30-39

Átlag 3,26 2,44 2,29 3,47 2,53 3,15

Elemszám 34 34 34 34 34 34

Szórás 1,657 1,307 1,426 1,600 1,502 1,374

40-49

Átlag 2,92 2,24 3,16 3,72 2,72 2,72

Elemszám 25 25 25 25 25 25

Szórás 1,730 1,393 1,748 1,671 1,458 1,400

50-59

Átlag 2,74 2,26 2,31 3,69 2,46 2,90

Elemszám 39 39 39 39 39 39

Szórás 1,681 1,272 1,575 1,719 1,553 1,252

60 -

Átlag 3,33 2,29 1,81 3,86 3,19 2,86

Elemszám 21 21 21 21 21 21

Szórás 1,560 1,521 1,250 1,459 1,537 1,558
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A 18-29 évesek esetében az egyéni közlekedési 
módok használata mérsékelt, leginkább helyi 
autóbusszal (3,77) vonattal (3,55), villamos-
sal és trolival (3,45) közlekednek. A további 
korcsoportok mindegyikére igaz, hogy a saját 
tulajdonú autó használata a legnépszerűbb, 
amelyet valamilyen helyi vagy helyközi köz-
lekedési móddal egészítenek ki. Kivételt képez 
ez alól a 40-49 éves korcsoport, ahol a saját 
autó használat mellett markánsan megjelent a 
saját kerékpár/roller használata is.

4.	 PRIMER KUTATÁS EREDMÉNYEI

Fokvárosban a Cape 
Town-i egyetemen vizs-
gálták a közforgalmú 
közlekedést használók 
minőségérzékelését és 
preferenciáit. A kuta-
tás részét képezte a főbb 
igénypontok azonosítása, 
valamint a kapott ered-
mények korcsoportok és 
nemek szerinti vizsgálata 
is [12]. Jelen felmérésben 
résztvevők igénypontjait 
az 1. ábra ismerteti kor-
csoport szerinti átlagér-
tékek alapján.

Az életkor szerinti 
bontásban a megkér-

dezettek legfontosabb 
igénypontját a szol-
gáltatás időbeni is mi-
nőségi megbízhatósá-
ga (22,72) jelenti. Ezt 
követi a műszaki és 
jogi biztonság (22,11), 
valamint a megfizet-
hetőség (22,08), ami 
alatt a viteldíjak ver-
senyképessége értendő.  
A válaszadók mérsé-
kelt szempontként ér-
tékelték a személyre 
szabhatóságot (18,74), 
a kényelmet (18,92) és a 
környezettudatosságot 
(18,97). Az egyes kor-

csoportok alapján nem azonosítható érdemi 
különbség, valamint a nemek közötti vizsgálat 
eredményei sem mutatnak eltérést az igény-
pontok tekintetében.

Iskolai végzettség szerint is a megbízhatóság 
(22,53) a legfontosabb, amelyet a megfizethe-
tőség (22,12) és a biztonság (21,53) követ. Az 
általános iskolai 8 osztállyal bírók körében 
a legfontosabb igénypont az ügyfélszolgálat 
(4,5) megléte, míg a szakmunkás képesítéssel 
rendelkezők esetében a rugalmasság kiemel-
kedő fontosságú (5,00). 

1. ábra: Igénypontok korcsoport szerinti értékelése átlagértékek alapján 
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1. ábra: Igénypontok korcsoport szerinti értékelése átlagértékek alapján

2. ábra: Igénypontok iskolai végzettség alapú értékelése átlagértékek alapján 
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2. ábra: Igénypontok iskolai végzettség alapú értékelése átlagér-
tékek alapján
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Fontos megismerni, hogy a vizsgált igénypon-
tok milyen kapcsolatban állnak egymással, 
ugyanis az ok-okozati összefüggések láthatóvá 
teszik, hogy bizonyos tényezők javítása mi-
lyen kihatással lehet más szempontokra. Több 
megközelítés is létezik a korrelációértékből a 
kapcsolatra vonatkozó következtetésre, jelen 
tanulmányban a [3] alapú besorolás kerül al-
kalmazásra. 

Az 5. táblázat az egyes igénypontok egymás 
közötti kapcsolatának erősségét mutatja be. 

A megbízhatóság - biztonság között 
(0,4<0,654<0,7) jelentős kapcsolat figyelhető 
meg, tehát az időben és minőségben is megbíz-
ható szolgáltatás javítja az utasok biztonság-
érzetét, valamint a műszaki és jogi biztonság 
fokozása elősegíti a megbízhatóságot. A biz-
tonság - kommunikáció; visszajelzés; ügy-
félszolgálat között egyaránt (0,4<5,84; 5,65; 
5,93<0,7) jelentős kapcsolat áll fenn. Az utas 
biztonságérzetét megalapozhatja a felhasz-
nálók folyamatos tájékoztatása a szolgáltatás 
alakulásáról (Pl. késés és okai), emellett kedve-
zően hathat a felhasználók pontos tájékoztatá-
sa, valamint az, hogy a felhasználók könnyen 
kapcsolatba léphetnek a szolgáltatóval.

A személyre szabhatóság - rugalmasság; ké-
nyelem korrelációja (0,4<0,646; 576<0,7) alap-
ján számottevően segíti egy szolgáltatás diver-
zifikálhatóságát, amennyiben a változó képes 
alkalmazkodni a megrendelői időintervallu-
mokhoz, valamint a járművek és kiegészítő 

Korreláció értéke Korreláció értelmezése

0 nincs lineáris kapcsolat

0 – 0,2 vagy (-0,2 – 0) gyenge, majdnem hanyagolható 
kapcsolat

0,2 – 0,4 vagy (-0,4 – -0,2) biztos, de gyenge kapcsolat

0,4 – 0,7 vagy (-0,7 – -0,9) közepes korreláció, jelentős 
kapcsolat

0,7 – 0,9 vagy (-0,7 – -0,9) magas korreláció, markáns 
kapcsolat

0,9 – 1 vagy (-1 – -0,9) nagyon magas korreláció, erős 
függő kapcsolat
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szolgáltatások képesek a meghirdetett kényel-
met biztosítani.

A kommunikáció - visszajelzés között figyel-
hető meg a legerősebb (0,7<0,708<0,9) kapcso-
lat, ez alapján rendkívül fontos szempont a fel-
használók pontos és folyamatos tájékoztatása 
a szolgáltatás alakulásával kapcsolatban. Kö-
zel ilyen erős kapcsolat figyelhető meg a vis�-
szajelzés – ügyfélszolgálat (0,4<0,692<0,7), 
valamint a kommunikáció – ügyfélszolgálat 
(0,4<0,643<0,7) között, ami arra hívja fel a 
figyelmet, milyen fontos, hogy a felhasználók 
könnyen kapcsolatba léphessenek a szolgálta-
tóval, és probléma esetén tájékoztassák az uta-
sokat a szolgáltatás alakulásáról.

A háztól házig szállítás lehetséges igény-
pontjai terén a közlekedési társaságok és 
szakmai szövetségek vezetői is kifejtették 
véleményüket. A kérdőíves megkérdezés 
eredményeivel összevetett átlagértékeket a 
3. ábra szemlélteti. 

A vezetők véleményének átlagértékei alap-
ján a legfontosabb tényező a megbízhatóság 
(4,5), amelyet a kommunikáció (4,4), a meg-
fizethetőség (4,4) és az egyszerű hozzáférés 
és foglalás (4,4) követ, míg a legkevésbé rele-

váns szempontként a környezettudatosságot 
értékelték.

A fókuszcsoport és a kérdőíves felmérés ered-
ményeit összevetve látható, hogy a főbb igény-
pontok alapvetően hasonló megítéléssel bír-
nak, valamint megegyeznek a szakirodalmi 
feltárás során kiemelt elemekkel (utazási idő, 
megfizethetőség, biztonság [10], kényelem, 
megbízhatóság, utazási idő [5]) is.

A szolgáltatói oldal fontosabbnak tartja a 
kommunikációt (4,4), mint az utasok (3,9), 
ugyanakkor a szolgáltatással kapcsolatos pon-
tos visszajelzés az utasok számára mégis lénye-
gesebb szempontként jelenik meg. A környe-
zettudatosság terén figyelhető meg számottevő 
eltérés (0,4) az értékek között, azonban mind-
két megkérdezés esetében ezt a szempontot ér-
tékelték a legmérsékeltebben.

A háztól házig szállítás közforgalmú közle-
kedésbe való integrálása érdekében javasolt 
beavatkozási pontokat a 4. ábra mutatja be. 
A közlekedési társaságok és szakmai szö-
vetségek vezetőinek javaslatait a belső körív, 
az utasok véleményét a külső körív értékei 
szemléltetik.

3. ábra: Felhasználói és szolgáltatói oldal megítélése a főbb igénypontok átlagértékei alapján 
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A javaslatok többsége mindkét esetben a 
közlekedési szolgáltatók érdekeltségének 
növelésére irányult. A fókuszcsoportos in-
terjúalanyok egyforma súllyal tekintenek 
a jogi szabályozásra és az utasedukációra, 
míg az utasok nézőpontjából a jogi szabá-
lyozás lényegesen fontosabb. A fókuszcso-
portos elbeszélgetések során egyéb szem-
pontként merült fel a nagyobb társadalmi 
felelősség és szolidaritás, valamint a kom-
munikáció és költségszámítás fejlesztése. 
Az utasok részéről felmerült a finanszírozás 
rendezése (állami szubvenció szabályozása), 
KRESZ módosítása (pl. előnyben részesí-
tés), helyi érdekhordozók bevonása (önkor-
mányzat, vállalkozók), hatékonyságjavítás 
és átszállásmentes kapcsolatok kialakítása.

A fókuszcsoportos megkérdezés alapján a to-
vábbi megállapítások tehetők:
•	 A megkérdezettek szerint a háztól házig 

személyszállítás alapvetően szükséges a 
társadalom számára, abban azonban nincs 
egyetértés a felek között, hogy azt szüksé-
ges-e a helyközi és helyi személyszállításba 
integrálni.

•	 A többségük egyetért abban, hogy a köz-
forgalmú közlekedés marginális igényeit 
nem menetrendszerű, hanem igényvezé-
relt közlekedéssel kell ellátni, valamint a 
településen belüli helyi közlekedést intéz-
ményesen integrálni szükséges a helyközi 
közlekedéssel.

•	 A taxis és személy-
gépkocsis személy-
szállítást szük-
ségesnek tartják 
bekapcsolni a köz-
forgalmú közleke-
désbe. 

•	 A térségi „mobi- 
l i t á s m e n e d z s -
mentek” (koordiná-
tor hálózatok) létre-
hozása hatékonyan 
segítené területi 
szinten a közlekedési 
szolgáltatások össze-
kapcsolását.

5.	 KÖVETKEZTETÉSEK

A közforgalmú közlekedés fontos szerepet 
játszik az emberi társadalomban, különös-
képpen azokon a területeken, ahol az utazók 
nagy része rákényszerül a helyváltoztatásra. 
A felhasználói vélemények alapvető mutatók 
a szolgáltatók számára, amelyek beépítésével 
a szolgáltatási kínálat fejleszthető, valamint 
rávilágítanak azokra az igénypontokra, ame-
lyek elengedhetetlenek a pozitív felhasználói 
élmény elérése érdekében [12]. Mindennek 
gazdasági és társadalmi vetülete is van, a 
döntéshozók által indokoltnak tartott haté-
konyságjavító módosítások, illetve az uta-
zói igénypontok találkozása segíthet elérni a 
közforgalmú közlekedési szolgáltatások terén 
az egyensúlyi állapotot. Alapvető érdek lehet 
tehát a közlekedési közszolgáltatásokba olyan 
alágazatokat is bevonni, amelyek képesek 
megkülönböztetni a társadalmi érdekből való 
közszolgáltatás ellátását az egyéni kényelmet 
képező szabadpiaci szolgáltatásoktól, vala-
mint integrálják és a közszolgáltatás részévé 
teszik a mobilitást optimalizáló szolgáltatói 
tevékenységeket.

Az igénypontok vizsgálata rámutatott, hogy a 
nemzetközi kitekintéshez hasonlóan, a meg-
bízhatóság, megfizethetőség és a biztonság a 
legfontosabb tényezők. Az elvégzett kapcso-
latvizsgálat alapján számos tényező között 
jelentős vagy markáns kapcsolat áll fenn, így 

4. ábra: Javasolt beavatkozási pontok a háztól házig szállítás közforgalmú közlekedésbe integrálása 
érdekében 
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azokat érdemes együtt kezelni, fejleszteni. 
Demográfiai összehasonlításban (nem, élet-
kor, iskolai végzettség) nem azonosíthatók 
jelentős különbségek. A legfontosabbnak vélt 
igénypontok kapcsán hasonló a felhasználói és 
szolgáltatói oldal megítélése, valamint a java-
solt beavatkozási pontok sem térnek el arányát 
tekintve.
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Magyarországi LNG terminál megva-
lósítási fázisai
Az Európai Uniós fejlesztéseket a 2007-2014-es időszakban a Balti-
tenger hajózási környezeti előírások és onshore LNG-terminálok ter-
jedése jellemezte. Ezekből Rotterdam hatására, a fejlesztések eljutot-
tak a belvízi alkalmazásig.
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1.	 BEVEZETÉS 

A mai kor műszaki szakemberei – az élet-
úton lévő tanulás során – hozzászoknak ah-
hoz, hogy saját szakmájuk határai lényegesen 
kiszélesednek, emiatt meg kell ismerniük  az 
innovációkat és naprakész információkhoz 
jutni. Az energetika területe manapság exp-
resszvonatként robog, és valószínűleg ezt a 
dinamikát még legalább 2030-ig csak emelni 
fogja, mialatt saját területén belül számtalan 
új szakmát hoz létre.  A közlekedésben a 2010-
2014-es évek alatt olyan változások követték 
egymást, amelyek az LNG belépésével kezdőd-
tek a nehéz járművek területén, majd pár éven 
belül eljutottak a hidrogénes propulziós rend-
szerek bevált alkalmazásához, és ma már több 
ágazatot is magukba foglalnak az alternatív és 
fenntartható üzemanyagok terén.

Az LNG a nemzetközi fejlesztések következté-
ben, – valamint a környezetvédelmi és egész-
ségügyi intézkedések hatására – eljutott odáig, 
hogy a dízelmeghajtást teljesen képes kiszorí-
tani a piacról, és a tömeges villamos közleke-
dési eszközöket preferálja, míg várhatóan a 30-
as évekre a hidrogénes közlekedés is előre tör, 

az üzemanyagcellás alkalmazások bázisán, 
amelyet a 2014-es műszaki fejlesztések hoztak 
át az űriparból.

A MAHART Zrt. az ITM megbízásából 
2016-ban azt a feladatot kapta, hogy egy 
CEF (Connecting European Facility, 85% 
finanszírozású) projekt támogatásával az 
unión belül elsőként hozza létre azt az LNG 
terminált, amely trimodális üzemben ké-
pes a hajózás, a vasúti, valamint a közúti 
tankolásokat is biztosítani, és ezzel a pilot 
projekttel tegyen eleget azon nemzetközi 
előírásoknak, amelyek a TEN-T folyosók 
ellátására vonatkoznak az EU-n belül. Az 
IMO világszervezet nemzetközi intézménye 
a hajózás és a tengerészeti humán kiszolgá-
lás legmagasabb szintű biztonságtechnikai 
szereplője, ezáltal előírásai minden hajózási 
létesítményre kötelezők. Így az itt tervezen-
dő LNG-terminál működési biztonságát is 
szabályozza előírásaival.

A projektet megelőzően már több ország terü-
letén kerültek telepítésre hasonló terminálok, 
viszont azokat kizárólag közúti – kamionos – 
vagy csak hajózási ellátásra hozták létre (lásd: 

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.2
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Emms, Duisburg, Köln, Ruse). Az uniós elő-
írásokban bármely LNG terminálra az alábbi 
követelményeket kell kielégíteni egy jól szerve-
zett folyamatban több hatósági és nemzetközi 
előírás jóváhagyási rendjében: 

•	 megvalósíthatósági tanulmány kidolgo-
zása,

•	 a telepítésre kerülő terminál elvi tervei-
nek kidolgozása és hatósági jóváhagyása,

•	 a telepítésre kerülő terminál kiviteli ter-
veinek kidolgozása és jóváhagyása,

•	 a berendezések gyártása, és a gyártóművi 
bizonylatok nemzetközi hitelesítése,

•	 berendezések helyszínre szállítása és 
műbizonylati ellenőrzése,

•	 a berendezések telepítése és minősítése, a 
szerelési folyamatok dokumentálásával,

•	 üzemi próbák előkészítése hatósági 
ellenőrzésre,(belső próbák és integráci-
ója)

•	 próbaüzemi program kidolgozása, ható-
sági ellenőrzés és azt követő minősítés,

•	 megfelelőség esetén a nemzetközi üzem-
viteli engedélyek kiadása, a beszállítói és 
disztribúciós rendszerbe kapcsolása,

•	 szerződéses bekapcsolódás a nemzetközi 
ellátási láncba

•	 a Szabadkikötő potenciális lehetősége, 
mint logisztikai trimodális HUB.

2.	 A MEGVALÓSÍTHATÓSÁGI  
TANULMÁNY ELEMEI

A vizsgált projekt esetében sikerült két köz-
beszerzési kiírást követően szerződést kötni a 
megvalósíthatósági tanulmány kidolgozására, 
majd ezt követően a projektszerződés megkö-
tése és a tanulmány időrendi tervezése is meg-
történt.

A megvalósíthatósági vizsgálatnak alapvető 
célkitűzése a megvalósítás optimális helyének 
kiválasztása az alábbi szempontoknak megfe-
lelően:

•	 alkalmasság a trimodális üzemvitel for-
galmi helyeként és gazdaságossága,

•	 környezeti alkalmasság és esetleges ve-
szélyek feltárása, (lakott települési, föld-
tani, időjárási, egyéb),

•	 piaci feltételek és a beszállítói háttér, va-
lamint az értékesítési partneri kör, 

•	 megfelelő személyzeti kompetenciák igé-
nye az üzemvitelre,

•	 megfelelő környezeti biztonság a hajózá-
si oldalon,

•	 szakmai háttér és képzések igénye az új 
technológiához,

•	 állami és civil feladatok a projekt megva-
lósítása kapcsán,

•	 robbanásvédelmi biztonsági kérdések 
tisztázása.

A 2018-ban aláírt szerződést a megbízott vál-
lalkozás mintegy kétéves munkával volt képes 
teljesíteni, és 2019 végén az utolsó módosításo-
kat követően minden kitűzött igényre megfe-
lelő választ adni. 

Az elkészített tanulmány mintegy 650 oldalon 
három kötetben mutatta be a projekt megvaló-
síthatóságát az alábbiak szerint:

•	 I. kötet: Társadalmi, szervezeti és üzleti 
modell alkotása az LNG, CNG, bio-LNG 
hazai bevezetésére és a fejlesztési straté-
giára.(EU-s irányelvek szerint.)

•	 II. kötet: Szociológiai, logisztikai, vala-
mint humán képzési és fenntarthatósági, 
egyben energetikai követelmények feltá-
rása a projektre.

•	 III. kötet: Biztonságtechnikai követel-
mények és azzal kapcsolatos hazai és 
nemzetközi előírások figyelembevétele.

A III. kötetben megállapításra került, hogy a 
Nemzeti Közszolgálati Egyetem Katasztró-
favédelmi Intézete által kiadott "Kézikönyv 
Veszélyes Üzemek létesítésére és Technoló-
gia az Iparban" (2014) alapot képez a hasonló 
üzemek létesítésére, viszont korszerűsége már 
vitatható. Helyette a Gas as Marine Fuel ál-
tal kiadott "Recommendations of Controlled 
Zones, during LNG Bunkering" (2018)  vizs-
gálatot célszerű alkalmazni, amit el is végez-
tünk a HAZID keretén belül. A – külön parti 
és vízi terület felé is végrehajtott – vizsgálat 
eredményeként azt kaptuk, hogy az elhelye-
zésre kerülő terminál bázis tankjának 450 m3-
es napi max. teljesítményre vonatkozóan 63 
m-es  körzet lehet az a határoló kör, amelyen 
kívül nincs kritikus hatás robbanási rizikóra. 
Ezt a vizsgálatot a próbaüzem megtartása előtt 
újra szükséges megfelelő szoftverrel ellenőriz-
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ni – HAZOP –, amelyen belül mind a kikötő 
mind a terminál üzemi feltételeire vonatkozó 
"üzemviteli rendet" kell kidolgozni.

A fenti köteteket kiegészítve készült még két 
dokumentum – és egy angol nyelvű PPT pre-
zentáció is a CEF számára –, amelyek a kötetek 
végkövetkeztetését vonták össze egy felsőve-
zetői tájékoztatóba. Ez megfogalmazta azon 
feladatokat is, amelyeket állami szinten, illetve 
a közlekedési vállalkozásokon belül célszerű 
lenne megoldani. Tartalmának fő következte-
tései:

•	 A projektre Csepel kikötője a legalkal-
masabb mind a három közlekedési ága-
zati helyszínen, mind várható forgalma, 
valamint energetikai HUB volta szem-
pontjából.

•	 A projektet követően az új technológi-
ákkal kapcsolatban 2021 júniusától át 
kell vegye minden társország a hazai és 
az uniós elvekben lefektetett és nemzet-
közi szabványok szerinti hatósági eljárá-
sokat a hasonló terminálok jóváhagyá-
sára (addig ezt a funkciót csak LNG-re 
auditált cég végezhette). Ennek megfele-
lően szükséges állami szinten e funkciók 
képzésére a hatóságoknál az oktatásokat 
elvégezni. Ehhez fel kell venni a kapcso-
latokat az auditált képzési központokkal, 
amelyhez ajánlott a lengyel intézményt 
megkeresni.

•	 Meg kell erősíteni a képzéseket mind 
a közép-, mind a felsőfokú szinteken a 
megújuló és alternatív energiákra, mivel 
ezt a mai képzések nem eléggé támogat-
ják.

•	 Ki kell dolgozni 2030-ra kitekintéssel azt 
a programot, amit az egyes közlekedési 
alágazatokon belül – az országos és ön-
kormányzati területen – az üzemanyag-
váltásra történő átálláshoz szükséges 
végrehajtani.

•	 Ki kell képezni azt – az országosan 2000 
fősnek kalkulált – szakembergárdát, 
akik oktatására kiválasztott posztgra-
duális előadók szükségesek, és őket va-
lamely EU tagországban ellátni az uniós 
oktatási szintnek megfelelő vizsgákkal,

•	 Olyan hazai szimulációs oktató rend-
szert célszerű fejleszteni, amely alkalmas 

közlekedési vállalkozások műszaki felső-
fokú irányítása és fejlesztési stratégiája 
kidolgozására. Javasolt ezt a BME Re-
püléstudományi és Hajózási Tanszéken 
kifejleszteni, és EU-s auditálással ellátni.

Meg kell jegyezni, hogy ebben az időben 
már Lengyelország, valamint Litvánia is 
rendelkezett megfelelő oktatási intézettel az 
alternatív üzemanyagokra, és ezeken kívül 
csaknem minden országban megfelelő ha-
jóminősítő intézetek álltak rendelkezésre az 
LNG és GH2 oktatására, auditálására, vala-
mint szakértők képzésére. Ezen túlmenően 
jelent meg a 94/2014 EU Directive, vala-
mint az EMSA "Guidance on LNG Bunker-
ing to Port Authorities/Administrations" 
(2018.01.31.)  Ez a direktíva részletesen sza-
bályozza az eljárást, valamint a hozzátartozó 
szabványokat és más követelményeket, vala-
mint három célzott eljárást biztosít a termi-
nálok és üzemanyag-tankoló helyek jóváha-
gyása elnyerésére az LNG viszonylatában az 
alábbiak szerint:

•	 Tehergépkocsi ellátású parti terminál (1)
•	 Vízoldali betáplálású parti terminál (2)
•	 Vízoldalon telepített LNG terminál (3).

Fontos kiemelni, hogy a 94/2014 EU Directive 
a későbbiek során módosítással magába foglal-
ta a hidrogénes, az üzemanyagcellás, valamint 
a villamos meghajtásokra, továbbá az azok töl-
tésére alkalmas parti infrastruktúrára vonat-
kozó kiegészítéseket is.

A MAHART természetesen a (2)-ben meg-
jelölt – Vízoldali betáplálású parti terminál 
– telepítést célozta meg, ami a trimodális le-
fejtést, valamint üzemanyag-tankolást is ké-
pes biztosítani, és felső kapacitáshatára 1200 
m3 tárolást tesz lehetővé. Az EMSA által ki-
adott dokumentumban fontosként jelentke-
zik, hogy a három adott konstrukció esetén 
könnyített jóváhagyási eljárást kell lefolytatni, 
viszont a terminálok személyzeti kompetenci-
áját csak a külföldi vezetői vizsgáztatással le-
het itt is biztosítani. Ennek képzési feltételeit 
a "Development and Operation of Liquified 
Natural Gas Bunkering Facilities"  DNVGL-
RP-006:2014-01 dokumentum írja elő. A tá-
roló tartályokra vonatkozóan ebben az idő-
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ben jelent meg az a szabványos tartály, amely 
"C-tank" elnevezéssel kapott kriogén-feltéte-
lekre megfelelő típusjóváhagyást, és az alábbi 
méretek skálája mellett került kifejlesztésre 
mind álló, valamint fekvő elrendezéssel:

•	 100 m3 (a pilotban ezt terveztük alkal-
mazni, álló elrendezés mellett),

•	 150 m3 (a MAHART a pilothoz ezt kí-
vánta a bővítésre betervezni),

•	 200 m3,
•	 250 m3 

(a fenti típusok halmozva is alkalmazhatók).

3.	 A TELEPÍTENDŐ TERMINÁL 
ELVI TERVE ÉS ENGEDÉLYEZTE-
TÉSE

A megvalósíthatósági tanulmányt követő-
en – annak közvetlen befejezési idejéhez il-
lesztve – sikerült szintén két közbeszerzési 
pályázat eredményeként szerződést kötni egy 
vállalkozóval, amelyen belül a teljes fejlesz-
tési folyamatot szándékoztuk végig vinni az 
elvi tervektől, a kiviteli tervezés és jóváha-
gyása, valamint a technológiai részegységek 
beszerzése majd helyi szerelése, telepítése és a 
hatósági próbák teljesítése utáni megfelelő ke-
reskedelmi üzembe helyezésig. A kiviteli ter-
vezésre és szerelésre, valamint a berendezések 
gyártására és a telepítésre vonatkozó szerző-
dés aláírása 2019. 12. 20-án történt. A teljes te-
vékenységi sorra az általunk elképzelt létesíté-
si ütemtervben 550 napot vettünk figyelembe, 
amelyből a tervezés és gyártás a berendezések 
külföldről a helyszínre szállítása mellett és 50 
napos próbaüzem lefolytatásával 500 munka-
napot jelentett. 

A projektre a MAHART kidolgozta az előzetes 
végrehajtási ütemtervet, valamint a vállalko-
zóval együtt meghatározásra került a "projekt 
alapító okirat", amely rendelkezett egyrészt a 
szükséges irányító munkákról és értekezletek 
rendjéről, valamint az egyes munkacsoportok 
koordinációs feladatairól. Ezen belül megha-
tározásra került az a dokumentációs azonosító 
rendszer, ami végig viszi a projekt által kidol-
gozott rajzos, szöveges és kapcsolt döntések, 
valamint a hatósági jóváhagyások rendszerét, 
az egyes dokumentumok változásai, valamint 
a projekt főbb státusza szerint. Ehhez a MA-

HART által a dokumentáció archiválására 
kiválasztott DMS-One számítógépes rendszer 
került alkalmazásra. 

Az elvi terveket 3 havi munkával dolgozta ki 
a vállalkozó, amelyet a partra telepített termi-
nál és egy, a vízen lévő parthoz kikötött foga-
dó bárka konstrukciójára kérte a MAHART. 
Sajnos itt két probléma merült fel a vízügyi 
jóváhagyó hatóság részéről. A parti jóváha-
gyást megkapta a MAHART, viszont a vízügyi 
hatóság nem engedélyezte egy bárka kikötését 
egész éves folyamatos üzemre – fogadó hajó-
ként, a jövőbeli LNG-hordozó rögzítésére – a 
téli jég veszélyre hivatkozva. A Vízügy ragasz-
kodott a folyóban elhelyezett, mélyített beton 
cölöpökre épített kikötő-sziget létesítéséhez, 
egyrészt a pontosabb hajó kikötés, másrészt a 
jeges víz esetleges feltorlódásának elkerülését 
biztosító sarkantyú kiépítésével.

A tervezési munkát újra el kellett végezni, mi-
után ez vízi építést igényelt, valamint megvál-
toztatta helyileg a parti terminál pozícióját is 
a kikötőn belül azzal együtt, hogy e döntések 
jelentősen növelték a beruházás költségeit.  Vé-
gül sikerült a kikötő-szigetes vízi létesítményt 
is elvi jóváhagyással elfogadtatni.

Az elvi jóváhagyásnak megfelelően megkez-
dődhetett egyrészt a parti terminál végleges 
elrendezésének tervezése, másrészt a kikötő-
sziget tervezéséhez szükséges részletes folyami 
felmérésre alapozott, 110 m hosszúságú kikö-
tő-sziget tervezése, amelyet egy esetleges jövő-
beli LNG-hordozóhajó méretéhez illesztett a 
tervezés, miután jelen helyzetben ilyen hajó a 
folyam alsó és középső szakaszán még nincs 
forgalomban. Miután a kikötő-sziget jelentős 
költség többletet jelentett a finanszírozásban, 
olyan döntés született, hogy elsőként csak fél 
hosszban kerül megépítésre.

4.	 A KIVITELI TERVEK DOKUMEN-
TÁCIÓI

A tervezési munka eredményeként mintegy 
15 000 fájl nagyságrendben, 14 kötetben 1500 
oldalas dokumentáció tartalmazza a teljes ter-
minál kiviteli dokumentációját az alábbiak 
szerint:
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I. kötet: Általános tervek a helyszínről, 
elhelyezkedés és a területi talaj hordké-
pessége, statikai terhelhetősége, valamint 
esetleges földrengési pozíciójának feltárá-
sára.

II. kötet: Az LNG technológiai adatok a ter-
vezés alapját képező eljárásokra, ezen belül 
a főbb adatok:
o	 1 db 100 m3 álló kriogén C-tank LNG 

tartály, és + 2 alap a következő tartályok-
hoz, tömege 9715 kg (valamint +4 tartály 
későbbi bővítésre, 1200 m3-ig),

o	 tartály feltöltése 1-2 óra,
o	 6-10 bar nyomás és -150oC,
o	 LNG kamionos tank kocsi-lefejtő alkal-

mazással,
o	 LNG elpárologtató a CNG előállításra,
o	 1 db CNG töltőberendezés,
o	 2 db LNG töltőberendezés, 
o	 150-200 l/p töltés a járművekre,
o	 kikötő-szigeten elhelyezett hajós töltő/

lefejtő kar az LNG-re,
o	 kétirányú mérésre alkalmas kriogén 

átfolyásmérő,
o	 ISO 16924 szabvány szerinti követelmé-

nyek,
o	 a technológiát kiszolgáló főbb skid, és se-

géd berendezések,
o	 az üzemanyagtöltő állomást irányító 

eszközöket magába foglaló konténerház 
az irányítás technikához, 

o	 DNVGL-ST-0013/2014-04 személyzeti 
kompetencia.

III. kötet: Villamos berendezések, ATEX 
előírásoknak megfelelően
o	 trafó állomási leágazás,
o	 energia elosztás,
o	 területi világítás,
o	 belső világítások,
o	 villámvédelem,
o	 kézi félautomata kapcsolók a kültéren,
o	 vészvilágítás,
o	 vészaggregát telepítése.

IV. kötet: Irányítástechnika: melyen belül a 
főbb megoldott feladatok: 
o	 mérés és elszámolás technika,
o	 folyami lefejtés alatti kommunikációk,
o	 tankkocsi lefejtés alatti kommunikáció,

o	 gázszivárgás védelem a tankoló helyeken 
(2 db LNG, és 1 db CNG töltőállomás),

o	 folyamatok logolása, (lefejtés előtt/alatt/
után),

o	 üzemanyag adagoló berendezések és töl-
tőfejek kezelése,

o	 CNG elgőzölögtető, és felügyelete,
o	 CNG tároló,
o	 ESD (vészleállító).

V. kötet: Elektronikus védelem 
o	 beléptető rendszer és területi kamerás 

megfigyelés, (parton és vízen),
o	 belső kommunikációk.

VI. kötet: Tűzjelző és tűzoltó rendszer
o	 több szekciós gáz és tűzjelzéssel, vala-

mint 
o	 kézi és automatikus oltással.

VII. kötet: Robbanás védelmi rendszer
o	 előzetes zónabesorolások a környező te-

rületre,
o	 kamionos lefejtésre, valamint
o	 LNG-hordozó lefejtésére.

VIII. kötet: Talajmechanika, és földrengési 
jellemzők
o	 az építmények és tároló tartály ellenőr-

zése földrengés és széljárás hatására.

IX. kötet: Építészet 
o	 telepített konténerház a vezérlőegysé-

gek, a humán felügyeletre és az irodák 
részére,

o	 üzemanyag töltőállomás kialakítása az 
adagolókkal, védtetővel a kutak felett, és 
esetleges gázelvezetés.

X kötet: Tartószerkezetek (föld feletti LNG 
vezetékekhez)

XI. kötet: Közlekedésépítés és utak, parko-
lók, valamint közúti kiszolgálás
o	 kamion LNG lefejtő beállóhelye,
o	 üzemanyagtöltő állomás kialakítása,
o	 vasúti vágányok a lefejtés/töltésre,
o	 közúti parkolás,
o	 konténer LNG-tároló tér elhelyezése (a 

vasúti fogadásra).
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XII. kötet: Környezet- és természetvéde-
lem, valamint véderdő-sáv

XIII. kötet: Külső közművek, (vízellátás, 
csatornázás)

XIV. kötet: Vízi létesítmény 
o	 kikötő sziget, két bekötő híddal,
o	 lefejtőkar és LNG vezeték parti bevezeté-

se, (akna csatlakozással),
o	 parti terminálhoz csatlakozás és kétirá-

nyú folyadék mérőhely elhelyezése az 
LNG lefejtésre / hajótöltésre,

o	 vízi várakozóhely kijelölése a Dunán 
(töltés/lefejtés előtti előkészítő folyama-
tokra). 

A teljes létesítményre a MAHART megkapta 
a telepítési engedélyt az ellenőrzött és jóváha-
gyott kiviteli tervek alapján. Kiadta Budapest 
Főváros Kormányhivatala Műszaki engedélye-
zési és Mérésügyi Osztálya a BP-12/203/02027-
27/2020 ügyirat számú határozatával a Bp. 
XXI. ker. Csepel-sziget belterület 21023 és 
210034/2 hrsz. alatti ingatlanon tervezett LNG 
terminál és töltőhely építési és létesítési eljá-
rása folyamatában, és ennek kapacitáshatárát 
1200 m3-ben határozták meg.

A Kormányhivatal úgy adta ki az engedélyét, 
hogy azt az alábbi szakhatóságok bevonásával 
az engedélyezési eljárásban támogatták:

•	 Fővárosi Katasztrófavédelmi igazgató-
ság Dél-Budai Katasztrófavédelmi Ki-
rendeltsége 35120/247-2/2020 állásfog-
lalása.

•	 Fővárosi Katasztrófavédelmi Igazgató-
ság Katasztrófavédelmi Hatósági Osztá-
lya, a 35100/7362/2020 állásfoglalásával.

•	 Pest Megyei Kormányhivatal Környe-
zetvédelmi, Természetvédelmi és Bá-
nyafelügyeleti Főosztálya a PE-06/
KTF/22672-2/200 szakkérdéssel, a kör-
nyezetvédelemre tekintettel.

•	 Budapest Főváros Kormányhivatala 
Építésügyi és Örökségvédelmi Főosz-
tálya az Örökségvédelmi Osztály BP/ 
2604/01554-2/2020 szakkérdési vála-
szokkal.

•	 Budapest Főváros Kormányhivatal 
Népegészségügyi Főosztálya Köz-

egészségügyi Osztálya a BP/FNEF-
TK/5363-3/2020 válaszában.

•	 Budapest Főváros Főpolgármesteri Hi-
vatal Városépítési Főosztálya az FPH 
059/399-17/2020 hozzájárulásával.

•	 A Honvédelmi Minisztérium Hatósági 
Főosztálya a 10686-2/2020/h hozzájáru-
lásával.

•	 Budapest Főváros Kormányhivatala Or-
szágos Közúti és Hajózási Főosztálya, a 
Hajózási Osztály BP/0803/00560-2-2020 
szakkérdési válaszával.

Az építési engedélyhez kötött hat különböző 
szakkérdéssel, valamint a nyomástartó beren-
dezésekre vonatkozó előírásokra hivatkozó 
követelményekre tekintettel szintén hat kér-
déssel és a vonatkozó egységekre előírt jelölő 
táblákkal való ellátási követelményekkel ke-
rült a határozati kiadásba. 

A kiadott határozat aláírási dátuma 2020. 
09. 01.

5.	 A TERMINÁL FELSZERELÉSE, 
BIZONYLATOLÁSOK

Az engedélyek kiadásával párhuzamosan 
megkezdődött a működéshez szükséges be-
rendezések gyártása, miután a tervezést és sze-
relést végző fővállalkozó azokat megrendelte, 
és a technológiai részegységeket egy neves 
LNG-auditált kínai szakcég tervezte, és gyár-
tási szinten megrendelte és minősítette.

A megrendelésekre vonatkozóan a MAHART 
kikötötte, hogy minden technológiai berende-
zésnél ragaszkodik az alábbi követelmények 
tételes kielégítéséhez:

•	 minden részegység megfeleljen az ISO 
LNG-re vonatkozó szabványainak,

•	 minden részegység a gyártónál próba-
nyomás és üzemi teljesítmény ellenőr-
zésre kerüljön,

•	 a funkcionális mért adatokat egyedi 
gyártói műbizonylatok és a tételbe mart 
gyártási számok igazolják,

•	 a mérő és ellenőrző, valamint szabályo-
zó eszközöket kizárólag EU-s, és nyuga-
ti neves, valamint auditált nemzetközi 
gyártók szállíthatják, 
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•	 minden technológiai egységen belül a 
csővezetékeket lézeres hegesztés ellenőr-
zéssel kell igazolni,

•	 minden egység moduláris szerelt álla-
potban és CE jelöléssel, műbizonylattal 
szállítható be,

•	 fentiekre vonatkozóan MAHART ki-
dolgozott egy ajánlási dokumentumot 
az egyes eszközök ISO / IMO, illetve 
DNVGL jóváhagyási és bizonylati köve-
telményeire,

•	 ugyancsak kidolgozásra került egy ellen-
őrzési eljárás, amely biztosította egyrészt 
a beszállítandó technológiai részegysé-
gek azonosítását, valamint az azokhoz 
tartozó minősítő dokumentumok hoz-
zárendelését,

A fentiek alapján a kínai fél elfogadta az alábbi 
folyamati eljárást a szállítandó részegységek 
exportra adásába:

•	 gyártott technológiai modulok gyári 
próbái és minősítő dokumentumai elő-
készítése,

•	 minősítő dokumentumok internetes 
megküldése a MAHART számára ellen-
őrzésre,

•	 MAHART ellenőrzés és archiválás, en-
gedélye a beszállításra,

•	 export szállítási egységek szállításba 
adása,

•	 helyszíni átvétel ellenőrzése egységek és 
dokumentumok újbóli ellenőrzésével.

•	 átvételi problémák rendezése az esetleges 
szállítás alatti sérülésekre,

•	 modulok engedélyezése a szerelésre.
A technológiai berendezések moduljai két 

külön szállításban kerültek be a MA-
HART raktározása alá:

•	 az egyes technológiai modulok, skid egy-
ségek, 2021. év végén vasúti szállítással 
érkeztek be, a kínai gyártótól, míg 

•	 a 100 m3-es tartályt hajóval szállították 
annak méretei miatt Konstanca kikötő-
be, ahonnan traileren került közúti szál-
lítással a MAHART-hoz 2022 márciusá-
ban.

Az előzőek után megkezdődött a beszállított 
tételek minősítő bizonylatainak, valamint fizi-
kai egységeinek ellenőrzése, majd ennek ered-

ményeként az azokhoz tartozó egyes jelölési 
és dokumentum hiányosságok rendezésével 
kapcsolatos kisebb reklamációk adminisztra-
tív rendezése.

A kínai tervező cég ebben az időben küldte 
meg az FAT és SAT dokumentumokat a szál-
lítási jóváhagyásra. 

A FAT valójában azon folyamatot tartalmaz-
za, amelyet a technológiai modulok gyártóinál 
végeztek, beleértve az egyes egységekre vonat-
kozó gyártói próbákat, valamint hegesztési és 
szerelési műveletek ellenőrzését. Ebben min-
den az adott modulba beszerelt csővezeték 
anyagának műbizonylata, valamint az egyes 
szerelvények gyártói próbái, illetve a teljes 
modul végellenőrző bizonylata is szerepel, a 
minősített tételek szabvány és egyedi gyártási 
számához rendelten, továbbá fényképes azo-
nosítással.

A SAT dokumentum tartalmazza azon fo-
lyamatok leírását, valamint sorrendi adatait, 
amelyet a helyi végszerelésnél ellenőrizni, il-
letve dokumentálni szükséges. Ennek lényeges 
szerepe az alábbiakat határozza meg:

•	 szerelési folyamat tervezése,
•	 hegesztési minősítések helyi ellenőrzése 

és dokumentálása,
•	 minősítő munkák tervezése, státuszok 

monitorozása,
•	 modulok illesztési adatai, és hálózati 

kapcsolatai (címkézések és kapcsolási 
rajzok),

•	 infrastrukturális kapcsolatok, valamint 
vezérléstechnikai kapcsolatok (a hazai 
tervezésű automatizálással),

•	 a kínai tervezőmérnök helyi feladatai a 
végszerelés kapcsán, valamint a beren-
dezés belső próbáinak és hatósági próbá-
inak kidolgozási javaslatával.

A projektet az ITM 2022-ben leállította, mi-
vel a CEF 2021 végével megszüntette annak 
finanszírozását, és 22.06.30-i dátummal le-
záró és költségelszámoló nyilatkozatot adott 
ki. (Ez annak ellenére történt, hogy eredetileg 
a COVID miatt olyan ígéretet adott, hogy az 
500 napos teljesítést egyéves meghosszabbí-
tással fogja engedélyezni.) Ennek megfelelően 
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megtörtént a projekt elszámolása a műszaki 
készültség meghatározásával, és azt a CEF el-
fogadta.

Eközben a MAHART-nál kidolgozták annak a 
HAZOP eljárásnak az előkészítését, amelyet az 
előírások szerint a végszereléssel párhuzamo-
san kell végrehajtani, és ennek az eljárásnak 
a végeredménye alapján szükséges kidolgoz-
ni azt a "Biztonsági szabályozási rendszert", 
amely a létesítmény teljes üzemeltetési ideje 
alatt az alábbiakat támogatja:

1. ábra: A Szabadkikötő bejárati félszigetére számított biztonsági görbék az LNG-terminál centrumára illesztve 
 

 

 

 

 

   

1. ábra: A Szabadkikötő bejárati félszigetére számított biztonsági görbék az LNG-terminál 
centrumára illesztve

2-3. ábra: LCNG szivattyú skid, és LNG szivattyú skid a hajó lefejtésre, töltésre 

 

 

 

 

 

2-3. ábra: LCNG szivattyú skid, és LNG szivattyú skid a hajó lefejtésre, töltésre 

 

 

 

 

 

2-3. ábra: LCNG szivattyú skid, és LNG szivattyú skid a hajó lefejtésre, töltésre
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•	 visszatérő személyzeti oktatások az üze-
meltetés alatti rizikók elhárítására,

•	 a biztonsági szabályozási rendszer to-
vábbfejlesztése az események tapasztala-
tai szerint.

 
6.	 A MINŐSÍTŐ FOLYAMAT

A HAZOP PAN-LNG4 Danube pilot végál-
lapoti minősítő folyamatát az alábbi módon 
javasolt végezni, az EMSA szerinti direktíva 
alapján.

Ki kell dolgozni a próbaüzemi programot és 
benyújtani azt hatósági jóváhagyásra.
Ki kell dolgozni azt a programot, amiben négy 
lépésben megtörténik azon – a tervezők közül 
kiválasztott – szakértők oktatása, akik a rizikó 
vizsgálati elemzést tervezik elvégezni a szerve-
zetben. A program lefolytatására hat munka-
napot szánnak napi 6 órával a képzés végrehaj-
tására az alábbi tematikával:
•	 1. nap: Felkészítő oktatás a vizsgálati mód-

szer bemutatására, a résztvevők naplózása 
– a fejlesztési projektben betöltött tervezési 
szerepével –, a HAZOP egyes napi kom-

mentjeivel, és a javaslatok hangrögzítéses 
feldolgozása.

•	 2-5. nap: Részletes technológiai folyamatok 
ismertetése és az elemzés technikai minősí-
tése az esetleges rizikók fellépése alkalmá-
val, napi érintett folyamatok vizsgálatának 
jegyzőkönyvezése.

•	 6. nap: A jegyzőkönyvek és a rizikó-analí-
zist végző számítógépes program futtatása 
után kapott eredmények alapján a vég-
eredmény műszaki összefoglalása, amely-
nek megfelelően a következő folyamatok 
kidolgozása szükséges a későbbi üzemi 
időszakra:
o	 próbaprogram részletes kidolgozása az 

összes üzemi folyamatra és felelős kijelö-
lése,

o	 csekk-listák felállítása minden LNG/CNG 
feltöltési és tankolási folyamatra, (lefejtés/
tankolás előtti adminisztrációs feladatok, 
folyamat alatti feladatok, valamint folya-
matot követő feladatok, 300-500 ellen-
őrző tétel a nemzetközi minták szerint),

o	 a pilot üzemeltetésére vonatkozó bizton-
sági fejlesztési rendszer és ahhoz tartozó 
szervezeti szabályzati elemek kidolgozá-
sa és felelős kijelölése,

o	 a pilot-projekt továbbfejlesztési lépései-
nek javasolt módja (új rizikók felmerülé-
se esetén),

o	 a biztonsági szabályzat továbbfejlesztése, 
az új értékelés alapján történő ellenőrző 
próbák beiktatásával,

o	 a kikötő-sziget és a teljes kikötő szerve-
zeti szabályzatának kidolgozása és a ha-
józási hivatallal történő jóváhagyása.

o	 szerződés megkötési feltételei a heti fo-
gyásnak megfelelő utántöltések végre-
hajtására, és a lefejtéssel kapcsolt előírt 
naplózások, valamint azok riportja,

o	 a disztribúciós szolgáltatással kapcsolt 
töltési műveletek végrehajtására és a le-
fejtéssel kapcsolt előírt naplózások, vala-
mint azok riportja,

o	 külső védelmi tervek kidolgozása, és ese-
mények riportja.

Az oktatási és felkészítési záró jegyzőkönyv 
tartalmi összefoglalása az üzemi átadáshoz:

•	 a részfolyamatokban alkalmazott egyes 
SIL-besorolások javaslatai (biztonsági 

4-5. ábra: LNG közúti diszpenzer és közúti LNG tankolófej 
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fokozatok és értelmezése, a teljes rend-
szerre a SIL-3 elfogadása),

•	 pótlólagos tervezési módosítások igényé-
nek összefoglalása (ha szükséges),

•	 az egyes tervezőkhöz hozzárendelt tevé-
kenységek és azok nyilatkozatai (szakági 
bontásban),

•	 a pilot berendezés próbaüzemre való al-
kalmassága (személyes nyilatkozatokkal 
és szavazással),

•	 a próbaüzemen részt vevő hatóságok ös�-
szeállítása (előírások szerint külföldi és 
belföldi), valamint a próbaüzemet végző 
személyzet kiválasztása, és minősítése a 
feladatokra,

•	 a berendezéssel kapcsolatos beszállítói 
átvételi feltételek műbizonylati azonosí-
tása és szabvány hozzárendelése (a tech-
nológiai berendezésekre, valamint az 
irányítási rendszerre),

•	 a próbaüzemen részvételre kijelölt terve-
zők (szakági meghatározással),

•	 a próbaüzem tapasztalatai alapján java-
solt üzemeltetési ellenőrzőlisták (tevé-
kenységek lefejtés előtt, közben és után, 
valamint tankolás előtt, közben és után) 
archiválási adatai,

•	 engedélyezésre küldendő dokumentu-
mok jegyzéke és ennek megfelelő üze-
meltetési engedélyek elvárása,

•	 megkapott engedélyek alapján a teljes lé-
tesítmény kereskedelmi forgalomba adása.

A próbaüzemet végző személyzetet úgy kell 
kiválasztani, hogy az az EMSA előírások (Eu-
ropean Maritime Safety Agency) szerinti kép-
zést követően LNG-terminál – adott típusú 
telepített eszközeihez – a megfelelő auditált 
intézetnél az oktatást elvégezte megfelelő ered-
ménnyel, illetve a szimulátoros ellenőrzést 
végrehajtotta a próbákat megelőzően.

7.	 AZ ÜZEMELTETÉSHEZ SZÜKSÉ-
GES EDUKÁCIÓS PROGRAMOK

A terminál üzembe helyezésével kapcsolatban 
a MAHART kidolgozta azon oktatási, képzési 
és frissítő utánképzési programokat, amelyek 
a humán személyzeti működtetéshez szüksé-
gesek egy alternatív üzemanyag terminál ese-
tén az országos szintű alkalmazásra:

•	 Felsőszintű LNG képzések gépész és villa-
mosmérnökök részére egyetemi továbbkép-
zésben az alábbi fókuszcsoportra illesztve:
o	 katasztrófavédelem,
o	 szabályozásokat végző állami hatóságok 

szakértői,
o	 közlekedési vállalatok (állami és magán) 

felsőszintű műszaki és gazdasági vezetői 
részére, stratégiai tervezésben jártasság-
ra,

o	 LNG/CNG berendezésekkel kapcsolatos 
engedélyezési és próba-felügyeleti szak-
emberei,

o	 kikötői operatív irányítók, valamint ipa-
ri parkok logisztikai vezetői,

o	 oktató szakemberek képzése a 2-3. szint 
részére (feltételezve, hogy az oktatók a 
külföldi tanfolyamok EU-s anyagaira a 
tanfolyami anyagot elsajátították).

•	 Középszintű LNG képzések gépész és villa-
mosmérnökök részére egyetemi továbbkép-
zésben:
o	 LNG tankoló berendezések és terminá-

lok üzemeltetés vezetői,
o	 karbantartó szakemberek és retrofit át-

alakítást végző szakemberek,
o	 tervezési munkákat végző szakemberek 

(hajós, vasúti járműves, tehergépjármű-
ves, közlekedésszervezők, és automatizá-
lás, robotika)

o	 logisztikai tervező és operatív irányító 
szakemberek képzése,

o	 HOT-Works és biztonságtechnikai el-
lenőrzést végző szakemberek részére 
(ezenbelül elméleti és gyakorlati képzés 
az engedélyezési folyamatok elbírálása és 
a biztonsági feltételek meghatározási te-
rületén).

•	 Végrehajtó szintű szakemberek képzése 
OKJ szinten:
o	 közúti és vasúti járművezetők, valamint 

LNG propulziós teherhajó-vezetők,
o	 személyhajó-vezetők a hivatásforgalom-

ban,
o	 speciális munkagépek kezelői, mezőgaz-

dasági ágazati gépkezelők és raktározási 
technológia,

o	 LNG-hordozó hajók és bunkerhajók ve-
zetői,



Vízi közlekedés

24 Közlekedéstudományi Szemle 2023. LXXIII. évf. 6. sz.

o	 LNG-logisztikában dolgozó konténeres 
és tartálykocsis gépjárművezető szakem-
berek,

o	 tűzoltóság és rendőrségi szakági vezető 
szakemberek.

•	 Az LNG-logisztika területén dolgozók és 
háttér kompetenciák országos szinten OKJ-
képzésben:
o	 szerviz kiszolgáló, javító személyzet,
o	 mentők, vízimentők,
o	 kikötői logisztikai szakemberek,
o	 flotta-üzemeltető műszaki vezetők,
o	 szimulációs tanfolyamok a 2-4. csoport-

beli szakemberek problémafeltáró és el-
hárító munkáinak képzésére, valamint 
ciklikus ellenőrzésére. (E csoport részére 
6-8 fős hálózatos oktató kabinetet célsze-
rű a szimulációs tanpadra kifejleszteni.)

A hazai képzések javasolt gazdái: 

Miskolci Egyetem Logisztikai Tanszéke. Ez az 
egyetem szakosodott a hazai gáz és olajipari 
területei oktatás felsőszintű végrehajtására, 
amelyen belül a midstream és downstream al-
kalmazások számunkra a mértékadók.

Budapesti Műszaki és Közgazdasági Egyetem 
Közlekedésmérnöki Szak, amelyen belül a köz-
lekedési informatika a mértékadó számunkra, 
a digitális szimulációs rendszer kifejlesztésére.

Közszolgálati Egyetem Katasztrófavédelmi 
Tanszéke, ahol a hatósági szakember, a tűzol-
tó, valamint katasztrófavédelmi képzéseket a 
kriogén és magas nyomású valamint veszélyes 
anyagok területére célszerű kiterjeszteni.

Az Eötvös József Főiskola Vízügyi Szak (Baja), 
ahol a hazai vízépítés és üzemeltetés létesít-
ményeivel kapcsolatos műszaki és gazdasági 
szakmai kompetenciák közép- és felsőszintű 
képzése is folyik.

8.	 A SZABADKIKÖTŐ PERSPEKTÍVÁI

Budapesti Szabadkikötő Logisztikai Zrt. a ki-
kötő területén lévő több tucat céget kiszolgál-
va, az alábbi főbb funkciókat látja el:

•	 hajók, közúti és vasúti járművek rakodása,

•	 árutárolás hagyományos és hűtött raktá-
rakban, és szabadtéren, 

•	 árukezelés,
•	 raktárak, irodák és tároló területek bér-

beadása,
•	 vámáruk kezelése, forgalom lebonyolítá-

sa,
•	 vasútüzemi szolgáltatások, 
•	 közúti mérlegelés,
•	 24 órás diszpécserszolgálat.

A kikötő jelenlegi forgalmát az alábbi adatok-
kal lehet jellemezni:
•	 Területi adatok: Duna 1640,5-1639,5 fkm 

bal parti szelvényei között 
o	 108 hektár, 34 hektár fejlesztési terület,
o	 2 kikötő medence, 18 hajóállás,
o	 15 km hosszúságú vasúti pályával,
o	 1700 m függőleges partfal,
o	 5800 m összes partfal,
o	 10 000 m2 iroda komplexum,

•	 Raktári bérelt területek: 157.000 m2 fedett 
raktár

•	 Közúti forgalom: 1200-1500 kamion/nap
•	 Vasúti forgalom:

o	 30 konténeres szerelvény heti forgalma 
40 ft szárazáru konténerekkel,

o	 Koper, Trieszt kapcsolat,
o	 Rotterdam, Egyesült Királyság kapcso-

lat,
o	 közvetlen Kína kapcsolat a "selyemút" 

felhasználásával,
o	 RO-LA forgalom,

•	 Konténerforgalom
o	 rakott konténer 307.383 TEU/év,
o	 üres konténer 157.554 TEU/év,

•	 Összes áru: 1 mt/év

•	 Konténerterminál kiszolgálása 4 mobil 
konténer emelővel, 24-órás szolgálat,
o	 hajók be/kiszállítása: 300/év,
o	 ömlesztett-, gabona- és darabáru,
o	 konténerek üresen Konstancába,
o	 RO-RO forgalom,

•	 Rakodások vasút/kamion önjáró konténe-
res rakodó gépekkel,
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•	 Rakodási kapacitás: 1 800 000 t/év.

A kikötő teljes emissziómentes működése el-
érhető a MAHART által fejlesztett bio-LNG/
bio-hidrogén projekt üzembe helyezése révén, 
a szennyvízüzem CO2 57 000 Nm3/nap emis�-
sziója felhasználásával, a potenciális negatív 
szénlábnyom alkalmazással. 

EP-határozat szerint:
•	 várhatóan 2035 után csak zéró-emissziós 

járműveket lehet forgalomba helyezni,
•	 55%-os emissziócsökkentést kell 2030-ra 

EU-szinten elérni,
•	 emiatt hazánkban min. 20% további 

csökkentést kell 2030-ra biztosítani.

A 2020-as EU-s célok az emisszió- 
csökkentésre:		

•	 2035-re:  64%,
•	 2040-re:  90%.

Hazai lehetőségek biztosítása az emisszió- 
csökkentésre:

•	 kibocsátás csökkentés tervezése,
•	 piaci fejlemények nyomon követése,
•	 útvonalak kiértékelése.
•	 technológia-semlegesség  

(járművek, technológiák),
•	 töltési stratégia az útvonalakra és  

flottákra,
•	 retrofit járművek átállítása alternatív 

üzemanyagra,
•	 50-100 000 kamion vonatra / hajóra 

tétele.

A 2020 utáni években jelentősen felértéke-
lődött az LNG, és gyorsan nagy térnyerést 
mutatott az EU területén a hidrogén alapú 
technológiák fejlődése is.  Megalakult a ha-
zai Hidrogén Szövetség, és kidolgozta az 
általa javasolt hidrogén stratégiát, amelyet 
az Országgyűlés törvénybe is iktatott. A jö-
vőbeni fejlesztések a teljes európai területen 
az alternatív és megújuló üzemanyagokat 
célozzák meg, amelyek egyrészt megoldják a 
fosszilisek jelentős kiváltását és az emisszió 
csökkentését is. Ismert tény, hogy jelenleg a 
hazai teljes kibocsátás mintegy 70%-át nem 
a nagy energetikai és vegyipai cégek, ha-
nem a "kis kibocsátású" ipari üzemek adják, 

amelynél lokális megoldások szükségesek az 
emisszió kiváltására. A MAHART céljai kö-
zött szerepel a Szabadkikötő zöldítése, vala-
mint a szennyvizes CO2 emisszió átalakítása 
GH2 üzemanyaggá. Ez az eljárás nem igényel 
nagy hálózati csatlakozás kiépítést, és helyi 
megoldást biztosíthat az ott keletkező emis�-
szió CCUS-technológiai feldolgozására. Ez 
a megoldás alacsony beruházással, negatív 
szénlábnyomot ígérő technológiával kívánja 
megoldani az alternatív "zöld hidrogén" olcsó 
létrehozását, és kínálja fel a lokális ipari par-
kok területén a közlekedés ellátására, amely 
jelentősen javítaná a levegő tisztaságát, és 
hitünk szerint egyben ugyancsak csökkente-
né a dízelek által előidézett mintegy 14 000/
éves halálos rákos esetet, amelyben sajnálatos 
módon az elsők vagyunk a lakosság arányos 
országos statisztikák szerint.

A nyert tapasztalatok bázisán kialakított gya-
korlat a MAHART számára lehetővé teszi azt a 
biohidrogén generáló projektet is végrehajtani, 
amely ellátni képes lesz-változó üzemben-az 
így kialakított terminált mind a helyileg elő-
állított bio-LNG, mind pedig a biohidrogén 
ellátására, utóbbinál mintegy 1200 kg/napos 
induló teljesítmény mellett. Ezzel lehetővé 
válna egy tervezett MÁV-MAHART közös 
projektben folyamatos üzemeltetéssel ellátni 
azon 3 egység M-44 tolatómozdonyt üzem-
anyaggal, amelyeket napi 24-órás üzemben a 
kikötő a vasúti szerelvények ellátására alkal-
maz. Ezzel tapasztalatokat tudnánk nyerni a 
vasúti mozdonyok retrofit munkáira, illetve 
azok üzemeltetésére vonatkozóan, és a projek-
tek együttese jelentősen előre vinné az ország 
célkitűzéseit mind a hidrogén stratégia, mind 
pedig a RePowering hazai végrehajtási felada-
tainál.

KÖSZÖNETNYILVÁNÍTÁS

A MAHART Zrt. köszönetét fejezi ki a hazai 
volt ITM-CEF főosztálya, valamint az EU-
CINEA részére a projekt megvalósításához 
nyújtott támogatói és finanszírozási tevékeny-
ségéért.
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Already in the period 2007-2014, EU de-
velopments have been characterized by 
the proliferation of Baltic shipping envi-
ronmental standards and onshore LNG 
terminals, with Rotterdam having a major 
impact, shifting the focus of development 
to inland waterway applications. A num-
ber of EU supply points have been devel-
oped along the Danube, including on the 
TEN-T corridors for road supply, followed 
by the creation of small-scale terminals 
and associated LNG carriers and bunker 
vessels through technical improvements 
in Interreg developments. The article de-
scribes the implementation of the devel-
opment programme of the study plan and 
design work for the domestic trimodal 
terminal developed under the PAN-
LNG4Danube project, led by MAHART 
Plc, and jointly implemented by domestic 
and Chinese experts through an EU CEF-
funded tender during 2018-2021.

Implementation phases 
of an LNG terminal in 

Hungary

Bereits im Zeitraum 2007-2014 waren die 
Entwicklungen in der EU durch die von Um-
weltvorschriften für die Ostseeschifffahrt 
und die Verbreitung von onshore LNG-Ter-
minals   gekennzeichnet, wobei Rotter-
dam einen großen Einfluss hatte und den 
Schwerpunkt der Entwicklung auf Anwen-
dungen in der Binnenschifffahrt verlagerte. 
Entlang der Donau, sowie - für die Straßen-
versorgung auf den TEN-T-Korridoren - 
wurden zahlreiche EU-Versorgungspunkte 
ausgebaut, die durch den Typ von kleineren 
Terminals und der zugehörigen LNG-Tan-
ker und Bunkerschiffe gefolgt wurden, die 
durch technische Entwicklung im Rahmen 
des Interreg-Programms entstanden sind. 
Der Artikel beschreibt die Umsetzung des 
Entwicklungsprogramms, das gemäß dem 
Studienplan und der Planungsarbeiten für 
das inländische trimodale Terminal, das im 
Rahmen des PAN-LNG4Danube-Projekts 
unter der Leitung der MAHART Zrt. ent-
wickelt und gemeinsam von inländischen 
und chinesischen Experten im Rahmen 
der EU-CEF-finanzierten Ausschreibung 
im Zeitraum 2018-2021 umgesetzt wurde.

Umsetzungsphasen von 
einem LNG-Terminal in 

Ungarn

www.iea.org
www.interreg-central.eu
https://doi.org/f7jkkh
https://www.imo.org/en/
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A folyamatmenedzsment szerepe a vasúti 
rendszer működésében
A vasúti rendszer összetett működésének megértéséhez a rendsze-
ren belüli folyamatok, és az azok közötti bonyolult hatáskapcsolati 
rendszer feltárása szükséges. A vállalaton belül működő folyamat-
menedzsment feladata, hogy dokumentálja a folyamatokat, a folya-
matok működésének értékeléséhez alakítson ki mérőszámrendszert, 
amely megmutatja azok eredményességét, belső működésének meg-
felelőségét, továbbá támogassa a működést javító, helyesbítő, fejlesztő 
munkát. Az összefoglaló a svájci, az osztrák és a magyar vasúti folya-
matmenedzsment rendszer kialakítását, működését és jövőbeni fej-
lesztését mutatja be.
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1.	 BEVEZETÉS

Az általános vállalatirányítási gyakorlat nap-
jainkban jelentős mértékben támaszkodik 
a folyamatszemléletre, a folyamatirányítás 
eszközrendszerére. A vevői elégedettség köz-
pontú, hatékony működés eléréséhez a nyu-
gat-európai vasúttársaságok is felhasználják 
a folyamataik működését feltáró és az irányí-
tásukat megkönnyítő folyamatmenedzsment 
rendszereket.

A MÁV Zrt., hasonlóan más európai vasút-
társaságokhoz, szintén működtet vállalati 
folyamatmenedzsment rendszert a hatékony 
irányítási rendszer megteremtésének céljával. 
A rendszer kialakítása figyelembe veszi mind 
a vasúti rendszer összetett, hálózati működési 
logikáját, mind az általános vállalati menedzs-
ment gyakorlatot.

2.	 A VASÚTI RENDSZER  
FOLYAMATAI

Az első ipari forradalom teremtette közleke-
dési igénynövekedés és technológiai fejlődés 
hívta életre a több mint 200 éves múltra vis�-
szatekintő vasúti közlekedést. A vasúti közle-
kedés történetének kezdete óta az útvonalakat 
meghatározó vasúti pályákat és az ezeken a 
vaspályákon közlekedő vasúti járművekkel 
megvalósított szolgáltatásokat egyben kezelte. 
Rendszerelméleti megközelítésben a kívülről 
monolitnak tekintett vasúti közlekedés öt fő 
vasúti rendszerelemre bontható fel, ezen rend-
szerelemek/részrendszerek között összetett 
hatáskapcsolati rendszer működik.

Az elmúlt évtizedekben az uniós 
vasútstratégiai irányvonal keretében meg-
alkotott vasútliberalizációs jogszabályok 
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következtében az egyes részrendszerek szer-
vezetileg elkülönültek, közös irányításuk 
decentralizálódott. A vasúti részrendszerek 
a legtöbb uniós tagállam esetében önálló 
vasúti társaságokká alakultak. A vasúti tevé-
kenységek szétválasztása ellenére sem szűnt 
meg azonban a vasúti rendszerelemek/rész-
rendszerek közötti funkcionális, bonyolult 
kapcsolatrendszer, amelyeknek a mélyebb 
feltárása, megértése elengedhetetlen feltéte-
lévé vált a hosszútávú stratégiai tervezésnek 
és a rendszer működési hatékonysága növe-
lésének. 

A vasúti rendszer tekinthető egyfajta összetett 
hálózati rendszernek is, amelyben a következő 
fő hálózatképző elemek működnek:

•	 menetrend – viszonylathálózat,
•	 pályainfrastruktúra – vágányhálózat,
•	 villamosenergia-szolgáltatás – vasúti fel-

sővezetéki hálózat,
•	 információtovábbítás – a távközlési há-

lózat,
•	 munkavállalók – szociális hálózat.

A hálózati rendszerek összetettségének és 
egymáshoz való kapcsolatának feltárása és 
megértése szintén szükséges feltétele annak, 
hogy megfelelő beavatkozások történjenek a 
vasúti rendszer működési hatékonyságának a 
növelésére.

2.1.	 Folyamatalapú komplexitás- 
menedzsment az SBB-nél [2] [3] [4] 

A Svájci Szövetségi Vasutak (Schweizerische 
Bundesbahnen, továbbiakban: SBB) az 
Ensemble projektje keretében térképezte fel a 
vállalatcsoport részrendszerein belüli és azok 
közötti kapcsolatokat megvalósító folyama-
tokat. A projekt alapvető célja a működési 
hatékonyság és a költségmegtérülés mértéké-
nek a növelése. Ezt a több cégből álló vállalat-
csoport egyes szervezetei közötti, többfázisú 
koordináció bevezetésével, a szuboptimális 
megoldások helyett, az egész csoportra ér-
vényes globális optimumra törekvéssel, az 
ügyféligények, az állami és önkormányzati 
érdekek, a tulajdonosi célkitűzések és a mun-
kavállalói elvárások közötti összhang megte-
remtésével kívánták elérni.

A projekt által létrehozott folyamattérkép 
láthatóvá és ezáltal kezelhetővé tette a vas-
úti rendszer komplexitását. Az ismétlődő 
folyamatok oly módon kerültek szabályo-
zásra, hogy elkerüljék a korábbi korlátozott 
rálátás miatt a meghatározó kapcsolódások 
figyelmen kívül hagyását és így a fontos ér-
dekeltek kimaradását. Az összekapcsoltan 
és összehangoltan működő folyamatokkal 
elérhetővé vált a teljes rendszer működési 
optimuma.

1. ábra: A vasúti rendszer 5 fő rendszereleme [1]
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A működési hatékonyság növelését célzó fo-
lyamatfelvétel a vasúti értékláncon belül öt, 
egymástól jól elkülöníthető, koordinációt 
megvalósító folyamatcsoportot azonosított, 
amelyek a következők:

•	 hosszútávú szolgáltatás- és erőforrás ter-
vezés,

•	 középtávú üzleti tervezés,
•	 éves menetrendtervezés,
•	 éven belüli menetrendtervezés,
•	 forgalomlebonyolítás, az utasok, fuva-

roztatók és a vasútvállalatok tájékozta-
tása.

Készült a folyamatok működését leíró hatás-
modell is, amelynek célja volt, hogy bemu-
tassa és számszerűsítse a kereslet és az árru-
galmasság, a modális megoszlás alakulása, 
a gördülőállomány beruházások, az infra-
struktúra üzemeltetési és karbantartási költ-
sége és számos más tényező összefüggéseit. 
Minden hatáskapcsolatot egy kapcsolati vek-
torral, egy idődimenzióval, egy működést 
meghatározó függvénnyel és egy magyará-
zattal írtak le. A hatásmodellel az összetett, 

egymást kölcsönösen befolyásoló folyama-
tok megértésére és működésük ellenőrzésére 
nyílt lehetőség, továbbá ennek segítségével 
a komplex rendszerműködést modellezve a 
jövőre vonatkozó előrejelzések is elkészíthe-
tővé váltak.

A stratégiai célokból és azok számszerűsíté-
séből vezethetők le az egyes részrendszerek 
és az azokat működtető folyamatok haté-
konyságának növelésére vonatkozó konkrét 
célok és kapcsolódó intézkedések. Ezeknek 
a napi működésben való átvezetéséhez szük-
séges vezetési elveket a következőkben hatá-
rozták meg:

•	 Eredmény- és teljesítményorientáltság – 
Elkötelezettség a hatásorientált cselekvés 
iránt. Egyensúly megteremtése a teljesít-
mény, a hatékonyság és a biztonság kö-
zött. Cél a magasfokú önkontroll elérése.

•	 Konstruktív-kritikus vita – A témákat 
nyíltan kell megvitatni. Időt kell for-
dítani a jó megoldások megtalálására. 
A megfelelő időben történő és érthető 
kommunikáció alapkövetelmény.

2. ábra: SBB Projekt Ensemble vasúti értéklánca és kordinációs folyamatcsoportjai [2]
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•	 Megbízhatóság – Felelősségvállalás a leg-
nagyobb önállóság mellett. Az együtt-
működés célorientált. A kockázatokat 
előre kell látni és kezelni kell azokat.

•	 Vasúti know-how – A vasúti rendszer 
és az alkalmazott technológiák össze-
tettségét meg kell érteni, ahol arra mód 
van, csökkenteni kell azt. Így a vasúti 
rendszer ismerete folyamatosan fejlődik, 
bővül. A tapasztalatokból szerzett isme-
reteket felhasználják, továbbadják, közö-
sen fejlesztik és új know-how-val egészí-
tik ki.

2.2.	 Folyamatalapú irányítás az ÖBB-nél

A vasúti rendszer egészét egy vállalatcsopor-
ton belül működtető Osztrák Szövetségi Vas-
utak (Österreichische Bundesbahnen továb-
biakban: ÖBB) irányítási rendszere szintén a 
folyamatszemléleten alapul. Az ÖBB Konszer-
nen belül működő, a tagvállalatok működését 
koordináló, integrált irányítási rendszerük 
a folyamatok kontrolljára és azok folyamatos 
fejlesztésére épül: tervezés – cselekvés – ellen-
őrzés – beavatkozás (Plan-Do-Check-Act, ún. 
PDCA-ciklus). A PDCA-ciklus fontosságát az 
infrastruktúra működtető az éves üzleti jelen-
tésében is kiemeli [5].

A PDCA-ciklus a folyamatmenedzsmentben 
általánosan használt eszköz, ami a kritikus 
gondolkodást és a ciklikusan ismétlődő ellen-
őrzést és értékelést használja fel a vállalat által 
kitűzött célok minél hatékonyabb elérésére és 
a vevői elégedettség növelésére.

A folyamatos fejlesztés a folyamatirányítás 
legmagasabb, 3. szintje, ami kapcsolódik a ha-
tékony működésre törekvő termelő és manap-
ság már a szolgálató vállalatoknál is alkalma-
zott ún. lean módszertanhoz. Ezen vállalatok a 
folyamatok folyamatos fejlesztése útján, külső 
benchmarkok elemzésével és belső ötletek ösz-
tönzésével, a szereplők közös gondolkodásával 
érik el a jobb eredményeket.

A folyamatirányítás további érettségi szintjei a 
következők:
•	 1. szint – ezen a szinten a folyamatleírásokat 

mint dokumentációs eszközt használják az 

összefüggések meghatározására, a szerep-
körök egyértelműsítésére, a szabályozatlan/
duplikáltan szabályozott területek azonosí-
tására.

•	 2. szint – ezen a szinten a már dokumentált 
folyamatok alapján fejlesztik a hatékonyság 
figyelő és visszajelző eszközöket, amelyek a 
következők lehetnek:
o	 kulcs minőségi tényezők: a folyamatok 

lefutásának olyan paraméterei, amelyek 
alapvető befolyással vannak a minőségre 
és a vevői elégedettségre,

o	 kulcs teljesítmény mutatók (KPI, SLA): 
visszajelzést adnak a folyamatok műkö-
déséről, hatékonyságáról.

3.	 A MÁV ZRT. FOLYAMATME-
NEDZSMENT RENDSZERE

A MÁV Zrt. (továbbiakban: társaság) folya-
matmenedzsment szervezete 2019-ben alakult 
meg azzal a céllal, hogy a munkafolyamatokat 
felmérje, felülvizsgálja, működésüket folyama-
tosan nyomon kövesse, és ezen eredményeket a 
MÁV-csoporton belül elterjessze, illetve a folya-
matszemléletet és a folyamatirányítást kialakítsa.

Az elmúlt évtizedek során több alkalommal 
került sor a társaság működésének átvilágítá-
sára, és követő intézkedések megtételére. Ilye-
nek voltak a hatékonyság javítását célul kitűző 
programok, szabályozás-revíziók, társaságala-
pítások, egyesülések, informatikai rendszer 
bevezetések. 

A 2019-ben megkezdett folyamatfeltérképezés 
során azonban nem egy-egy projekt által kitű-
zött célhoz rendelten, részleges hatókörrel, ha-
nem a társaság egészére vonatkozóan, az egyes 
folyamatok közötti kapcsolatok felfedésére, 
megértésére is fókuszálva zajlott a folyamatok 
felmérése.

A folyamatfelvétel kezdetén 2 napos felsőveze-
tői workshop keretében, a nemzetközi vasúti 
benchmarkokat (SBB, ÖBB) felhasználva ké-
szült el a társaság főfolyamattérképe.

A főfolyamattérkép az általános vállalati gya-
korlathoz hasonlóan három fő kategóriába so-
rolja a főfolyamatokat:
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3. ábra: ÖBB Konszern főfolyamattérképe [6]

4. ábra: MÁV Zrt. főfolyamattérképe
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•	 irányító főfolyamatok – azok a folya-
matok, amelyek a társaság és a MÁV-
csoport irányításával, stratégiájának 
meghatározásával és megvalósításával 
kapcsolatosak,

•	 üzleti főfolyamatok – a társaság fő bevé-
telteremtő folyamatai, külső vevőt látnak 
el, ezek azok a tevékenységek, amelyeken 
keresztül a társaság szakmai céljai meg-
valósulnak,

•	 támogató főfolyamatok – az irányító és 
üzleti folyamatok megvalósítását segítik, 
erőforrásokat biztosítanak, szolgáltatá-
sokat nyújtanak azoknak.

Fontos kérdésként merült fel a főfolyamattérkép 
egyeztetése során, hogy a vasúti pályahálózat 
fenntartásának és fejlesztésének folyamatai az 
üzleti vagy a támogató folyamat kategóriába 
legyenek besorolva. A nyugat-európai példá-
kat (pl. ÖBB) figyelembe véve végül ezen folya-
matcsoport is a társaság üzleti folyamatai közé 
sorolták.

A főfolyamattérkép szolgált a későbbi felmé-
rési munkák alapjául, amikor is folyamatról–
folyamatra, lépésről-lépésre haladva, minden 
korábbinál részletesebb folyamatábrákon 
megtörtént az egyes folyamatok grafikus le-
képzése.

Háttérmunkaként a folyamatfelvételek elő-
készítéséhez megszületett a társaság folya-
matmenedzsment rendszerének működési 
kereteit – célrendszer és fogalomtár – meg-
határozó szabályozás és a folyamatok do-
kumentálását biztosító informatikai alkal-
mazás – ARIS (Architecture of Integrated 
Information Systems: Integrált Információs 
Rendszerek Eszköztára) – használati keret-
rendszere. 

Az ARIS-ban a folyamatokat megjelenítő 
grafikus folyamatábra modellek nem egy-
mástól elkülönítetten, hanem az egyes fo-
lyamatok közötti kapcsolatokat is feltüntetve 
kerültek felvételre. Az ARIS mint adatbázis 
alapú rendszer számtalan lehetőséget nyújt a 
„folyamatbányászatra”, azaz a folyamatmo-
dellekből kinyerhető adatok elemzésére és 
értékelésére. 

A társaság folyamatai a vasúti rendszer tel-
jes értékláncának csak egy részét képviselik, 
a folyamatfelvételek során ezért hangsúlyos 
volt a társaság szempontjából külső – a vasúti 
rendszeren belüli – kapcsolatok megjeleníté-
se is. A MÁV-csoporton belüli folyamatkap-
csolatok felvételét és megjelenítését segítette, 
hogy a MÁV-START Zrt. is az ARIS infor-
matikai alkalmazásban kezeli a folyamatmo-
delljeit.

A társaság folyamatalapú irányítása felé való 
elmozdulást szolgálta, hogy az egyes folya-
matokhoz azok folyamatgazdái is megjelö-
lésre kerültek. A folyamatfelvételek során a 
folyamatgazdákkal közösen a meglévő folya-
matok továbbfejlesztésére is születtek javas-
latok.

A folyamatok felvételével és a felelős folyamat-
gazdák kijelölésével létrehozott társaságon 
belül folyamatmenedzsment rendszer szoros 
kapcsolatot tart fenn:

•	 a minőségirányítással, a minőségirá-
nyítási és más szabványos irányítási 
rendszerek követelményeihez és céljai-
hoz kapcsolódó információcsere érde-
kében,

•	 a kontrollinggal, a folyamatok működé-
sét jellemző teljesítménymutatók meg-
határozása érdekében,

•	 a belső kontrollrendszer működtetésével,
•	 a szabályzások és az utasítások kidolgo-

zásával és karbantartásával,
•	 a szervezeti és működési struktúra fej-

lesztésével,
•	 a rendszerszervezéssel (IT rendszerek-

hez kapcsolódó folyamatok) és
•	 a kockázatmenedzsmentért felelős szer-

vezetekkel.

A főfolyamattérkép alapján végzett folya-
matfelvétel mellett a társaság működését 
szabályozó utasításokhoz kapcsolódó folya-
matok modellezése során elkészült folya-
matábrák is bekerülnek az ARIS adatbázis 
rendszerébe, így a teljes vállalati értéklánc 
folyamatba.

A társasági folyamatok felvételével a folya-
matirányítás 1. szintjére jutott el a vállalat, így 
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egyértelművé vált a feladatfelelősség. Egyúttal 
a működés összetettségéről is képet kapnak a 
vezetők és a folyamatokban részes munkatár-
sak. Továbbra is fókuszban marad a folyama-
tok tipizálása, egységesítése, több szervezet 
által párhuzamosan végzett tevékenységek 
felismerése, a folyamatlépésekben résztve-
vők számának optimalizálása, az információs 
rendszer javítása, kiemelt figyelemmel a folya-
matok hatékonyságának javítására. 

Későbbiekben a folyamatirányítás 2. szintjére 
való továbblépéshez a társaság napi állapotáról 
tudósító vezetői információs rendszerhez kap-
csolódva az egyes folyamatgazdákkal közösen 
kidolgozásra  kerül az értékteremtésben meg-
határozó folyamatokra vonatkozóan a folya-
matok lefutását és eredményességét jellemző 
mutatószámrendszer, amelyek az idő-költség-
minőség háromszög mentén képezve pl. a kö-
vetkezők lehetnek:
•	 költségek:

o	 folyamatköltségek,
o	 erőforrás-fogyasztás, 

•	 minőség:
o	 hibaarány,
o	 ügyfélelégedettség,

•	 idő:
o	 teljes átfutási idő,
o	 átfutási idők részfolyamatonként.

A folyamatok működéséről tudósító mutató-
számok szoros összefüggésben vannak a kont-
rolling és a minőségirányítási rendszerek által 
alkalmazott mutatókkal.

4.	 KONKLÚZIÓ

A vasúti rendszer versenyképességéhez a rend-
szer működési hatékonyságának a növelése is 
nagyban hozzájárul. A vasúti rendszer mű-
ködésében részes vállalkozások elemi érdeke 
ezért, hogy mind a belső folyamataik, mind 
azoknak a teljes rendszerhez való hatáskap-
csolata feltárásra kerüljön. 

A 21. századi vállalkozások irányítási rend-
szerének alapvető jellemzője, hogy képessé 
válik a változó működési feltételekhez való 

gyors alkalmazkodásra. Ehhez elengedhe-
tetlen, hogy döntési rendszerük alkalmazza 
a korszerű folyamatirányítási eszközöket. A 
folyamatmenedzsment rendszer nemcsak 
grafikus ábrázolással rögzített folyamat-
ábrák sokaságát jelenti, hanem megfelelő-
en kialakított, folyamatokhoz kapcsolódó 
mutatószámrendszer segítségével állandó 
betekintést nyújt a napi működésbe, vala-
mint megfelelő jelzést biztosít a működésen 
belüli változások feladatainak meghatáro-
zásához. 

A magyar vasúti rendszer hatékonyabb mű-
ködésének eléréséhez a fő rendszerelemeket 
működtető vállalkozások mindegyike ese-
tében elengedhetetlen, hogy rendelkezzen 
folyamatmenedzsment rendszerrel. A vasúti 
rendszer globális működési optimumának 
kialakítása felé vezető úton ezen részrend-
szerek közötti folyamatos kapcsolattal to-
vábbi eredmények érhetők el a hatékonyság 
javításában.
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To understand the complex functioning 

of the railway system, it is necessary to 

explore the processes within the system 

and the complex system of effect relation-

ships among them. The task of the pro-

cess management operating within the 

company is to document the processes, to 

develop the system of measure to evalu-

ate the operation of the processes, which 

shows their effectiveness, the adequacy of 

their internal operation, and also to sup-

port the work that improves, corrects, 

and develops the operation. The article 

is a summary of the creation, operation 

and future development directions of the 

Swiss, Austrian and Hungarian railway 

process management systems.

The role of process 
management in the 

operation of the railway 
system

Um die komplexe Funktionsweise des 
Eisenbahnsystems zu verstehen, müssen 
die Prozesse innerhalb des Systems und 
die komplexen Wechselbeziehungen zwi-
schen ihnen verstanden werden. Die Auf-
gabe des Prozessmanagements innerhalb 
des Unternehmens besteht darin, die Pro-
zesse zu dokumentieren, ein System von 
Messgrößen zu entwickeln, um das Funk-
tionieren der Prozesse zu bewerten, ihre 
Effektivität und die Angemessenheit ihrer 
internen Funktionsweise aufzuzeigen und 
die Arbeit zur Verbesserung, Korrektion 
und Entwicklung des Betriebs zu un-
terstützen. In dieser Zusammenfassung 
werden die Gestaltung, der Betrieb und 
die künftige Entwicklung der schweizeri-
schen, österreichischen und ungarischen 
Eisenbahnprozessmanagementsysteme 
vorgestellt.

Die Rolle des  
Prozessmanagements für 

den Betrieb des  
Eisenbahnsystems
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Vasúti utastájékoztató rendszerek.
Személyszállító vasúti kocsikhoz mo-
dern, GPS vezérlésű, automatikus adat-
gyűjtő, külső és belső utastájékoztató 
és ülőhelyfoglaltság jelző rendszer fej-
lesztése
A magyar fejlesztésű, speciálisan vasúti személyszállító járművek-
re telepíthető komplex rendszer biztosítani tudja a vasúti közleke-
désben résztvevő utasok számára a megfelelő információátadást, 
tájékozódást, ezzel növelve az utazási komfortot és a szolgáltatás 
színvonalát.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.4

Fecske Tamás
projektvezető 

HC LINEAR Műszaki Fejlesztő Kft. 
www.hclinear.hu  

e-mail: info@hclinear.hu

1.	 UTASTÁJÉKOZTATÓ RENDSZE-
REKRŐL ÁLTALÁNOSAN

Az 1990-es években hazánkban is megjelen-
tek, a 2000-res évektől számítva határozot-
tan elterjedtek és a közösségi közlekedésben 
alapvető tartozékokká váltak a járműfedélze-
ti utasinformációs és telemetria rendszerek. 
Kiépítettségük és az eszközök számossága az 
adott járműkategória és járműtípus függvénye 
(például: helyi járatú autóbusz (1. ábra), hely-
közi autóbusz, villamos, személyszállító vasúti 
kocsi, stb.), de funkcionalitásuk közel azonos 
és több célt szolgál. 

Első és legfontosabb feladatuk a közösségi 
közlekedés utazóközönségének korszerű esz-
közökkel történő színvonalas tájékoztatása, a 
járati információk és menetrendi változások 
közlése jól látható, jól hallható és közérthető 
módon. Ennek része a kiinduló, közbenső és 
végállomások, átszállási lehetőségek, közér-
dekű hirdetmények kijelzése és bemondása, 
átlátható információk biztosítása az utazó-
közönség számára, a hallás vagy látássérült 
utasok kisegítése, a menetrendi változások 
dinamikus, gyors lekövetése, a jármű pozí-
ciója alapján a késéssel/sietéssel kompenzált 
ténylegesen várható indulások, érkezések 

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.4
www.hclinear.hu
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kijelzése. A központosított utastájékoztató 
rendszerek lehetővé teszik, hogy a fedélzeti 
utastájékoztatáshoz szükséges audiovizuá-
lis tartalmakat közvetlenül, a teljes flottára 
vonatkoztatva egységesen tudják kezelni a 
flottaüzemeltetők és közlekedési társaságok, 
a keletkező új igények és változások szerint 
szabadon megváltoztassák az utastájékoztató 
rendszerek által megjelenített üzeneteket és a 
megjelenítési stílusokat.

Másrészt az utastájékoztató rendszer a 
központi diszpécseri rendszer segítségével 
biztosítja a járművezetők napi munkavég-
zéséhez szükséges járati információkat, az 
aktuálisan elvégzendő járatokat, a szükséges 
pihenőidőket két járat között, jelzi a me-
netrendhez képest mért eltéréseket (késést/
sietést), biztosítja a járműfedélzeti jegyérté-
kesítő rendszer működését, automatikusan 
működteti a járműre szerelt utastájékoztató 
kijelzőket és az utastéri hangrendszert. 
Mindezek által lehetővé teszi a központo-
sított, digitális, valós idejű flottamenedzs-
mentet és vállalatirányítást.

Harmadrészt folyamatosan gyűjti és továb-
bítja a járműről érkező információkat, ame-
lyek részben a rendszer működésének alap-
jául szolgálnak, mint például a jármű GPS 
pozíciója, sebessége, ajtónyitás figyelése, 
részben pedig felhasználhatók későbbi ana-
litikákhoz, mint például a jármű fogyasztási 
adatainak elemzéséhez és a vezetési stílus 

kiértékeléséhez, az adott járaton tartózkodó 
utasok számának kimutatásához, a jármű-
diagnosztikai adatok gyűjtéséhez és továb-
bításához.

2.	 VASÚTI UTASTÁJÉKOZTATÓ 
RENDSZEREK

A kötöttpályás, nemzetközi közösségi közle-
kedés az utastájékoztató rendszerektől is meg-
felelő szintű kiépítettséget és kompatibilitást 
követel meg, amelyek különböző szabványok, 
ajánlások (EN, UIC) és Átjárhatósági Műsza-
ki Előírások (ÁME, angolul TSI) formájában 
kerültek meghatározásra / előírásra, utóbbiak 
az Európai Unió teljes vasúti rendszerére ki-
terjednek. Az ÁME-k jelentősége egyszerű-
en megfogalmazható: a vasúti közlekedésnek 
nemzetközi viszonylatokban is azonos bizton-
ságot, egymással kompatibilis járműfelépítést 
és személyszállító járművek esetén közel azo-
nos utazási élményt kell biztosítania. Utóbbi 
elvárásnak része az „átjárható”, azaz egymás-
sal kompatibilis, minden felhasználó számára 
egységes formátumú és érthető utastájékoztató 
rendszerek alkalmazása.

A komplex utastájékoztató rendszer hardveres 
és szoftveres specifikációi [1][2][3][4]

I. Átjárhatósági Műszaki Előírások  
(ÁME/TSI) 
-	 A Bizottság 1300/2014/EU rendelete 

(2014. november 18.) az uniós vasúti 

1. ábra: Helyi járatú autóbusz külső és belső vizuális utastájékoztató eszközök 
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rendszernek a fogyatékossággal élő és a 
csökkent mozgásképességű személyek 
általi hozzáférhetőségével kapcsolatos 
átjárhatósági műszaki előírásokról.

-	 A Bizottság 1302/2014/EU rendelete 
(2014. november 18.) az Európai Unió 
vasúti rendszerének „járművek – moz-
donyok és személyszállító járművek” 
alrendszerére vonatkozó átjárhatósági 
műszaki előírásról

II. Szabványok (EN / MSZ-EN)
-	 EN 50155 - Vasúti alkalmazások. A gör-

dülőállományon használt elektronikus 
berendezések.

-	 EN 50121-3-2 - Vasúti alkalmazások. 
Elektromágneses összeférhetőség. 3-2. 
rész: Gördülőállomány. Készülékek.

-	 EN 50125-1 - Vasúti alkalmazások. A be-
rendezések környezeti feltételei. 1. rész: 
A gördülőállományon használt berende-
zések.

-	 EN 45545-2 - Vasúti alkalmazások. Vas-
úti járművek tűz elleni védelme. 2. rész: 
Anyagok és részegységek tűzáll. köv.

-	 EN 60529 - Villamos gyártmányok bur-
kolatai által nyújtott védettségi fokoza-
tok.

-	 EN 61373 - Vasúti alkalmazások. Gördü-
lő állomány. Ütés- és rázásállósági vizs-
gálatok.

-	 EN 61375 - Elektronikus vasúti beren-
dezések. Vasúti jármű kommunikációs 
hálózata (TCN).

III. UIC döntvények
-	 UIC 176 - Előírások az elektronikusan 

megjelenített utastájékoztatásra vonato-
kon.

-	 UIC 533 - Járművek fém részeinek védel-
me földelés által.

-	 UIC 550-1 - Villamos szerelvények szek-
rényei a személyszállító járműveken.

-	 UIC 556 - Információ átvitel a vonaton 
(vonatkommunikáció).

-	 UIC 558 - Távvezérlési és információs 
vonal: Egységes műszaki jellemzők a 
RIC személykocsik berendezéséhez.

-	 UIC 568 - Hangosító és távbeszélő rend-
szerek: Egységes műszaki jellemzők a 
RIC személykocsik berendezéséhez.

-	 UIC 918-0 - Elektronikus ülőhelyfogla-
lás és utazási dokumentumok elektroni-
kus előállítása. Általános irányelvek.

A vasúti közlekedés egyik sajátossága maga a 
szerelvény vagy más néven vonatösszeállítás 
felépítése, amely a közlekedési társaság (pl. 
MÁV Zrt.) által az adott járatnak megfelelő-
en kerül összeállításra mind kocsi számban, 
mind típusában (termes vagy fülkés kocsik, 
hálókocsik, étkezőkocsi stb.). Függetlenül 
attól, hogy az adott vasúti kocsi rendelke-
zik saját hajtásrendszerrel (motorkocsi) vagy 
sem, az utastájékoztató alrendszer szempont-
jából minden vasúti kocsi önálló egységnek 
tekintendő, azaz minden kocsit el kell látni 
a járműfedélzeti utastájékoztató rendszer 
működéséhez szükséges összes részegységgel  
(2. ábra), beleértve a vezérlőegységet, a kü-
lönböző kommunikációs modulokat, a hang-
rendszert és az információs LED és LCD 
kijelzőket. Az utastájékoztató rendszerrel 
ellátott kocsiknak egymással együtt kell mű-
ködni, és az utastájékoztatáshoz szükséges 
adatokat (járatszám, irány, célállomás, köz-
benső állomások, aktuális pozíció, stb.) kije-
lezni. Az üzemeltetés megkönnyítésére és a 
kezelőszemélyzet tehermentesítése érdekében 
biztosítani kell, hogy egyetlen kezelési helyen 
beállított járati információk az összes kocsi-
ban szinkronizálásra kerüljenek.

2. ábra: Vasúti járműfedélzeti külső és 
belső utastájékoztatási rendszer hardver 
elemei
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A különböző ÁME-k, szabványok és ajánlások 
által meghatározott műszaki elvárások olyan 
készülékeket és szoftveres megoldásokat kö-
vetelnek, melyek figyelembevételével cégünk a 
meglévő, komplex és moduláris utastájékoztató 
rendszerből kiinduló, stabil műszaki megoldá-
sokat alkalmazó, a vasúti elvárások sajátossá-
gait kielégítő termékcsalád kifejlesztése mel-
lett döntött.

3.	 VASÚTI UTASTÁJÉKOZTATÓ 
TERMÉKCSALÁD KIFEJLESZTÉSE

3.1.	 Kezelő- és vezérlőegység

A kifejlesztett vasúti utastájékoztató rendsze-
rünk központi eleme a kezelő- és vezérlőegység 
(3. ábra). Ez a készülék egy speciálisan vasúti 
környezetre tervezett, érintőképernyővel ellá-
tott, az utastájékoztató rendszer elemeit vezér-
lő ipari kivitelű számítógép. A vezérlőegység 
GPS vevő és GPS koordinátákon alapuló sta-
tikus és dinamikus adatokkal kiegészülő adat-
bázis alapján képes vezérelni a járműfedélzeti 
utastájékoztató eszközöket a különböző orszá-
gok vasútvonalain, az erre vonatkozó szab-
ványok figyelembevételével. Főbb funkciói: 

érintőképernyős kezelés, LED és LCD kijelzők 
vezérlése, ülőhelyfoglaltság kijelzők vezérlése, 
hangrendszer vezérlése, kommunikáció a köz-
ponti diszpécseri és diagnosztikai központ-
tal, kommunikáció a kocsivezérlő egységgel.  
A vezérlőegységet az illetéktelen személyektől 
elzárt helyre szokás beépíteni, így csak az arra 
jogosult kezelőszemélyzet fér hozzá. A vezér-
lőegység biztosítja az utastájékoztató rendszer 
átjárhatóságát, több kocsi összekapcsolása ese-
tén az egyes vezérlők egymással kompatibili-
sek és egységesen kommunikálják a szükséges 
vezérlési és tájékoztatási információkat.

3.2.	 Külső LED utastájékoztató kijelző

LED technológiás, nagy fényerőjű irány- és 
járatszámtábla (4) ábra), amely általában a 
kocsi oldalfalán kerül elhelyezésre. Ez a jár-
mű első olyan vizuális utastájékoztató eleme, 
amellyel az utas találkozik, ezért jól látható-
nak és olvashatónak kell lennie, hogy kön�-
nyen beazonosíthassa a járatot és a megfelelő 
vonatra szálljon fel. A LED kijelző főbb funk-
ciói: járat azonosító, vonatnév, vonat típus, 
kiinduló állomás, közbenső állomás és célál-
lomás kijelzése. A kijelzőnek erős napfényben 

3. ábra: Kezelő és vezérlő egység
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is jól olvashatónak kell lennie. A kijelzőt az 
utastájékoztató rendszer kezelő- és vezérlő-
egysége látja el adatokkal, a központtól kapott 
információk alapján. Ha a vonat elér egy bizo-
nyos sebességet, vagy GPS koordináta alapján 
elhagyja az állomást, kikapcsolható a kijelzés, 
ezzel csökkentve az energiafogyasztást és nö-
velve a kijelző élettartamát.
  
3.3.	 Előtéri és utastéri LCD kijelzők

A vonat sikeres beazonosítását követően, a vo-
natra felszállva már az előtéri és utastéri LCD 
kijelzőkkel (5. ábra) találkozik az utas. Ezek 
a kijelzők részletesebb információkkal szol-
gálnak az adott járatról, az aktuális állomás, 

a közbenső megállók és a célállomás kijelzé-
se mellett meg tudnak jeleníteni egyéb infor-
máló tartalmakat, a várható érkezési időket 
és átszállási lehetőségeket, hirdetményeket, 
reklámokat, valamint térképen is meg tudják 
jeleníteni a vonat aktuális pozícióját az utasok 
számára. Vezérlésüket és adatellátásukat az 
adott kocsiba épített utastájékoztató kezelő- és 
vezérlőegység végzi a rendelkezésre álló stati-
kus menetrendi adatbázisok és dinamikus já-
rati információk alapján. 
 
3.4.	 Ülőhelyfoglaltság kijelzők

A rendszer és az utastéri vizuális utas- 
tájékoztatás további részét képezik az ülőhe-

4. ábra: Külső LED utastájékoztató kijelző 5. ábra: Belső utastájékoztató monitorok
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lyek foglaltságát kijelző rendszerek (6. ábra), 
amelyek kocsitípustól függően az egyes ülő-
helyek felett, vagy kocsitermek előtt kerül-
nek elhelyezésre. Segítségükkel alkalmassá 
válik az utastájékoztató rendszer az adott 
járat foglalt és szabad ülőhelyeinek kijelzésé-

re, a központi jegyrendszerrel szinkronizált 
adatbázis által.

3.5.	 Hangrendszer

A vizuális utastájékoztatás mellett a járművek 
hangrendszerrel is fel vannak szerelve, amit az 
adott kocsi kezelő- és vezérlőegysége vezérel, 
segítésével automatikusan lejátszhatók a járati 
információkhoz kötött hanganyagok és tájé-
koztató szövegek, akár előre felvett hangfáj-
lokon keresztül, akár gépi hangbemondással 
(Text–To–Speech, TTS).

4.	 ÖSSZEGZÉS

Az audiovizuális utastájékoztató rendszerek 
ma már alaptartozéknak számítanak minden 
közösségi közlekedésben résztvevő járművön. 
Kiépítettségük és funkciójuk lehet alapvető 
vagy komplex. A HC LINEAR Kft. által kifej-
lesztett a GINOP-2.1.7-15-2016-01061 azono-
sítószámú projekt keretében létrehozott hazai 
fejlesztésű, speciálisan vasúti személyszállító 
járművekre telepíthető rendszer képes ellátni 
minden kapcsolódó feladatot, ezzel színvona-
las utastájékoztatást biztosítani az utazókö-
zönségnek.

FELHASZNÁLT IRODALOM

[1]	 A BIZOTTSÁG 1300/2014/EU RENDELE-
TE (www.eur-lex.europa.eu)

[2]	 A BIZOTTSÁG 1302/2014/EU RENDELE-
TE (www.eur-lex.europa.eu)

[3]	 EN 50155 - Vasúti alkalmazások. A gördü-
lőállományon használt elektronikus beren-
dezések.

[4]	 UIC 176 - Előírások az elektronikusan meg-
jelenített utastájékoztatásra vonatokon.

6. ábra: Ülőhelyfoglatsági kijlezők
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Audiovisual passenger information sys-
tems are now considered to be a standard 
feature on all public transport vehicles. 
Their configuration and function can be 
basic or complex. The passenger informa-
tion system developed by HC LINEAR 
Kft. within the scope of the project GI-
NOP-2.1.7-15-2016-01061 is designed for 
railway public transport vehicles and can 
perform all related tasks, thus providing 
the travelling audience with top quality 
passenger information.

Information system's 
for railway passangers 

- Development of a 
modern, GPS-controlled, 

automatic data acquisition 
system with external 

and internal passanger 
information and seat 

occupancy display 
system for passanger rail 

wehicles

Audiovisuelle Fahrgastinformationssys-
teme gehören mittlerweile zur Standard-
ausrüstung aller Fahrzeuge des öffentli-
chen Verkehrs. Ihre Konfiguration und 
Funktion kann einfach oder komplex 
sein. Das von der ungarischen HC LI-
NEAR Kft. entwickelte und im Rahmen 
des Projekts mit der Identifikationsnum-
mer GINOP-2.1.7-15-2016-01061 erstellte 
System, welches in Schienenfahrzeugen 
des Personenverkehrs installiert werden 
kann, ist in der Lage, alle damit zusam-
menhängenden Aufgaben zu erfüllen und 
so die Reisenden mit hochwertigen Fahr-
gastinformationen zu versorgen.

Informationssysteme 
für Eisenbahnpassagie-
re - Entwicklung eines 

modernen, GPS-gesteu-
erten, automatischen 

Datenerfassungssystems 
mit externen und internen 
Fahrgastinformations- und 

Sitzplatzbelegungsanzei-
gesystem für  Schienen-

fahrzeuge  des Personen-
verkehrs



42

Emlékeztető: az MTA Közlekedés- és  
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Timár András köszöntötte a megjelenteket. 
Ismertette az előzetesen kiküldött, tervezett 
programot, amely szerint a közlekedésbizton-
ság témakörében az ülésen négy előadásra ke-
rül sor. Felkérte az ülés első előadóját, Koren 
Csabát, hogy tartsa meg előadását.

Koren Csaba előadása válogatást, ill. áttekin-
tést adott a közlekedésbiztonsággal foglalkozó 
európai intézményekről, konferenciákról, nem-
zetközi tudományos folyóiratokról, az ezek-
ben legutóbb megjelent cikkek témaköreiről. 

Az előadás összefoglalta az ERTRAC Európai 
közúti közlekedési kutatási tanácsadó testület 
közlekedésbiztonsági munkacsoportjának cél-
jait, amelyek kiterjednek a pálya, a jármű és az 
ember szempontjaira. Az ERA Európai Vasúti 
Ügynökségnek van egy biztonsággal foglal-
kozó szervezeti egysége, ami monitorozza és 
rendszerezi az egyes vasúttársaságok biztonsá-
gi teljesítményét. Egy más típusú szervezet az 
ICTCT, Nemzetközi együttműködés a közle-
kedésbiztonsági koncepciók és elméletek mű-
velésére, amely konferenciákon és tanfolyamo-
kon szervez tapasztalatcserét.

Az előadás áttekintette az EU közlekedésbiz-
tonsággal is foglalkozó legutóbbi két konferen-

ciájának témaköreit. A jövő évben kerül sorra 
a TRA2024, a Közlekedési Kutatási Aréna, ami 
az EU tagországainak kétévente megrendezett 
konferenciája. A nagyszabású rendezvény a 
közlekedés minden alágazatával foglalkozik, 
így természetesen érinti a biztonságot is. Ez-
után az EU kutatási keretprogramjainak köz-
lekedésbiztonsággal foglalkozó projektjeiből 
kapunk példákat.

Majd a tudományos folyóiratokat a cikkek 
idézettsége alapján rangsoroló Scimago por-
tálon a „Közlekedés” témakör szerint leválo-
gatott első 10 folyóirat listáját mutatta be. Ezek 
nem mind foglalkoznak biztonsági kérdések-
kel, de az első helyezett történetesen igen, ez 
az „Analitikus módszerek a baleseti kutatás-
ban” című folyóirat.

Az előadás ezután három közlekedésbizton-
sággal foglalkozó „top” folyóiratban az utóbbi 
félévben megjelent cikkek témáit rendszerezte. 
Mindhárom folyóiratban jelentős súlya van az 
emberi tényezőt tárgyaló cikkeknek. Gyakori-
ak még a konfliktustechnika alkalmazásával 
foglalkozó cikkek. Az osztályozásban használt 
további témakörök, a balesetek súlyossága, az 
időjárás, autonóm járművek, térbeli elemzés, 
balesettípusok és az infrastruktúra. Ezek a té-
mák az egyes folyóiratokban változó gyakori-
sággal szerepelnek.

Magyar Tudományos Akadémia
Műszaki Tudományok Osztálya
Közlekedés- és Járműtudományi Bizottság
Elnök: Dr. Török Ádám
Titkár: Dr. Horváth Balázs

Timár András

Közlekedéstudományi Szemle 2023. LXXIII. évf. 6. sz.

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.5


43

Végül a Google Tudós portálon többféle kulcs-
szóval végzett keresések jellemzői szerepel-
nek. A „Közúti forgalombiztonság”, „Közúti 
biztonság”, „Vasúti biztonság” és a „Közle-
kedésbiztonság” kulcsszavakra külön-külön 
kerestünk, a találatokat a 2022-2023. évekre 
szűrve. Az egyes keresések eredményei nagy-
mértékben különböztek egymástól. A „Vasúti 
biztonság” és a „Közlekedésbiztonság” kere-
séseknél be kellett vezetnünk a „Policy” és a 
„Technológia” kategóriákat is, mert jelentős 
számban fordultak elő olyan találatok, ame-
lyek ez eddigi kategóriákba nem fértek bele. 
Az így leválogatott dokumentumok sok kü-
lönböző folyóiratban jelentek meg, amelyek 
közük sok nem szerepel a Scimago „Közleke-
dés” kategóriába sorolt folyóiratai között. A 
keresések eredményei nem tekinthetők repre-
zentatív statisztikának, hiszen a Google Tudós 
által kiadott listának esetenként csak az első 
10-15 tételét néztük át. Mindamellett a listák 
jól jelzik a közlekedésbiztonságot befolyásoló 
tényezők sokféleségét, a téma komplexitását és 
fontosságát.

Török Árpád előadásában ismertette az Eu-
rópai Bizottság állásfoglalását, amely szerint 
„a közlekedési ágazat – Európában és az egész 
világon – mélyreható változások előtt áll. A 
technológiai innováció és a diszruptív üzleti 
modellek hatására egyre nő a kereslet az új mo-
bilitási szolgáltatások iránti. Az ágazat ugyan-
akkor folyamatosan új megoldásokkal válaszol 
a közlekedés biztonságosabbá, hatékonyabbá 
és fenntarthatóbbá tétele iránti sürgető igény-
re. Az ennek hatására végbemenő változások 
olyan jelentős társadalmi és gazdasági lehető-
ségeket jelentenek, amelyeket Európának meg 
kell ragadnia, hogy előnyt kovácsolhasson be-
lőlük a polgárok és a vállalkozások számára.” 
(COM(2016) 766)

A fejlesztési célok alapján, a jövő közlekedési 
rendszerei jelentősen hozzájárulnak a balese-
tek számának és súlyosságának, a közleke-
dési rendszerek károsanyag kibocsátásának, 
illetve az energiafelhasználás és a közlekedési 
teljesítmény közötti összefüggés erősségének 
csökkentéséhez. A biztonsági célok elérésé-
hez azonban olyan összetett megközelítés al-
kalmazása szükséges, amely már stratégiai 

szinten lehetővé teszi a rendszerek fejlesztési 
és üzemeltetési szakaszában felmerülő ho-
lisztikus kihívásoknak való megfelelést. Az 
összetett megközelítés magába foglalja már a 
tervezés, fejlesztés korai szakaszában megha-
tározható veszélyforrásokat, illetve az azok 
hatásának mérséklésére irányuló intézkedése-
ket, valamint az üzemeltetés során felmerülő 
kockázatokat és az azok csökkentését célzó 
beavatkozásokat.

A hagyományos járműipari rendszerek fejlesz-
tési folyamatait meghatározó szabványok (pl. 
ISO26262, ISO/PAS 21434) részletesen leírják 
a veszélyforrások azonosításához és várha-
tó hatásuk becsléséhez javasolt módszereket.  
A közlekedési rendszerek automatizáltsági 
szintjének, valamint a rendszerek összetettsé-
gének növekedésével azonban a hagyományos 
eljárások mellett, már a környezet és a rendszer 
együttműködése miatt kialakuló kölcsönhatá-
sok jelentette veszélyforrásokat is figyelembe 
kell vennünk (ISO/PAS 21448). A közlekedési 
rendszereket érintő fejlesztési folyamatok so-
rán a hatékony tesztelésnek kritikus jelentő-
sége van. A tesztelési és validálási módszerek 
segítségével a tervező, fejlesztő szakemberek 
számára lehetőség nyílik a rendszert érintő ve-
szélyforrások azonosítására, illetve a várható 
hatások mérséklésére.

A közlekedési rendszerek összetettségével 
azon tesztesetek száma is rohamosan nő, 
amelyek esetében a várható baleseti kockázat 
elérheti a kritikus szintet, másszóval e teszt-
forgatókönyvek megvalósítása elengedhetet-
len az adott rendszer jóváhagyásához. Ekkor 
a hagyományos fentről-lefelé (top-down), vagy 
lentről-felfelé (bottom-up) építkező módsze-
rek csak korlátosan alkalmazhatók a kritikus 
forgatókönyvek feltárásához, hiszen a rend-
kívül nagyszámú szükséges teszteset miatt a 
“nem-feltárt” “kritikus” esetek száma tovább-
ra is magas maradhat.

Fentiek alapján, a rendszerfejlesztési folya-
matok során a kritikus tesztesetek meghatá-
rozásához, olyan új módszerek alkalmazása 
szükséges, amelyek a veszélyforrásokat és a 
kapcsolódó tesztforgatókönyveket a rendsze-
rek működtetése során rögzített kritikus ese-
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mények elemzése alapján azonosítják. Ezen 
újfajta megközelítés kapcsolatot teremt a jár-
műipari fejlesztési folyamat során figyelembe 
vett szempontok és a közúti balesetek elemzése 
és rekonstrukciója során alkalmazott módsze-
rek között.

Az összetettség gyors növekedésén túl, az in-
telligens közlekedési rendszerek koncepciója a 
hálózatba kapcsolt rendszerek robbanásszerű 
terjedését is maga után vonja. Számos kedve-
ző hatást eredményez, hogy a jövő közlekedési 
rendszerei már az online térben is jelen lesz-
nek, hiszen ez egyebek mellett hozzájárul a 
szervezés hatékonyságának javulásához, illet-
ve a baleseti kockázat csökkentéséhez. Fentiek 
mellett azonban a fejlesztési és üzemeltetetési 
szakaszban az esetleges kedvezőtlen hatásokra 
is jelentős figyelmet kell fordítanunk, hiszen a 
rendszerek hálózatba kapcsolt jellegéből adó-
dóan a rosszindulatú beavatkozások kockáza-
ta szignifikánsan nő.

Fentiekből kifolyólag a jövő közlekedési rend-
szereinek tervezése során olyan módszerek 
alkalmazására van szükség, amelyek lehető-
séget teremtenek a közlekedésbiztonság és a 
kiberbiztonság szempontjainak együttes fi-
gyelembevételére.

A kooperatív intelligens közlekedési rend-
szerek (C-ITS) kulcsfontosságú technológi-
ai alapot szolgáltatnak a hálózatba kapcsolt 
és automatizált járművek (Connected and 
Automated Vehicles – CAV) fejlesztéséhez és 
alkalmazásához. Az ilyen rendszerek eseté-
ben a C-ITS komponensei egymással együtt-
működnek és vezeték nélküli vagy ritkább 
esetben vezetékes kommunikációs csatorná-
kon keresztül folyamatosan vagy meghatá-
rozott periódusonként információt cserélnek 
a működésüket jellemző állapotváltozókra 
vonatkozóan. Ez nem csak a járművek között 
történhet, hanem az útmenti infrastruktúra 
részét képező kommunikációs berendezé-
sekkel és érzékelőkkel (pl. RADAR, LiDAR, 
kamera) felszerelt eszközök (Road Side Unit – 
RSU) is kommunikálhatnak a járművekkel, a 
központi irányító állomásokkal, illetve egyéb 
védtelen közlekedői csoportok helyváltoztatá-
sát támogató eszközökkel. Az ilyen összetett 

informatikai rendszerek számos potenciális 
támadási felülettel rendelkezhetnek, amelye-
ken keresztül a támadók akár a közlekedés 
biztonságát is veszélyeztethetik. 

Az informatika térnyerése a járművön belü-
li kommunikációs hálózatok biztonságát és 
megbízhatóságát is jelentős mértékben befo-
lyásolja. A gépjárművekbe épített elektronikus 
irányítóegységek (ECU ) növekvő száma egyre 
komplexebb belső kommunikációs hálóza-
ti topológiák alkalmazását teszi szükségessé, 
amelyek egyben kiberbiztonsági szempont-
ból is növekvő kockázatokat eredményeznek. 
Egyre több a direkt/indirekt lokális belépési és 
csatlakozási pont, illetve egyes járművekben a 
biztonságkritikus ECU-k védelme nem éri el 
az elfogadható szintet. Amennyiben ezek az 
ECU-k biztonságkritikus funkciókat látnak el, 
mint pl. a kormányzás, hosszirányú dinamika 
szabályzása, akkor ezek közvetlen hatást gya-
korolnak az utasok, a jármű és az egész közle-
kedési rendszer biztonságára.

A járműveket és az egyéb C-ITS szereplőket 
(pl. más járművek, védtelen közlekedők, kör-
nyezet, stb.) összekapcsoló vezeték nélküli 
technológiák, pl. a WiFi, Bluetooth, DSRC,  
C-V2X  további biztonsági kockázatot ered-
ményezhetnek, amelyek rosszindulatú beavat-
kozások hatására személyi sérülésekhez vezet-
hetnek. 

Bizonyos esetekben az önvezető és magasan 
automatizált járművek külső érzékelői hiányo-
san érzékelhetik a környezetet (pl. gyalogoso-
kat, más járműveket, védtelen közlekedőket, 
illetve bármilyen más objektumot). Ezekben 
a szituációkban nyújt kiegészítő információt a 
C-ITS komplex architektúra és az általa hasz-
nált V2X technológia csoport, amelyben 360 
fokos szögben akár látómezőn kívüli objek-
tumok állapotjellemzőiről (pl. elhelyezkedés, 
sebesség, irány stb.) kaphatunk valós idejű 
adatokat.

A járműiparban alkalmazott kockázatér-
tékelési módszerek és védekezési stratégi-
ák számos esetben eltérnek az informatikai 
rendszerek esetében alkalmazott általános 
kiberbiztonsági eljárásoktól. Emiatt a jármű-
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rendszerek sérülékenységének értékelése cél-
jából specifikus módszerek, szabványok kidol-
gozása és alkalmazása szükséges. 

A kiberbiztonsági tervezést elősegítő ma-
gas szintű folyamat leírását a ISO/SAE 21434 
szabvány tartalmazza, lefedve a jármű teljes 
életciklusát, tekintettel a C-ITS architektúrák 
kiberfizikai természetére.

A járműipari funkcionális biztonság mód-
szereinek leírását az ISO 26262 szabvány tar-
talmazza, amelynek fő elemei a járműipari 
fejlesztési folyamatokhoz kapcsolódó kocká-
zatok megfelelő szintű és részletezettségű me-
nedzselése. Az ISO 26262 szabvány is reflektál 
a kiberbiztonság és a járműbiztonság közti 
kapcsolat jelentőségére, ezzel összhangban a 
szabvány kiemelt figyelmet fordít a két terület 
együttes kezelésére, illetve a várható kedvezőt-
len irányú kölcsönhatások csökkentésére.

A közlekedési rendszerek növekvő automati-
záltsága, valamint a rendszerek hálózatba kap-
csolása egyre nagyobb komplexitású irányítási 
feladatokat eredményez. A biztonságot befo-
lyásoló tényezők számának növekedésével, az 
egyre bonyolultabb rendszerek validálásához 
rendkívül nagyszámú teszteset szükséges. 
Ezzel összhangban, a magasan automatizált 
járműrendszerek biztonsági tesztelésére vo-
natkozó megfontolásokat az ISO/PAS 21448 
szabvány tartalmazza

Tekintve, hogy a C-ITS architektúra egy 
biztonságkritikus kiberfizikai rendszer-
nek tekinthető, alapvető rendszerköve-
telmény a kibertámadásokkal szembeni 
ellenállóképesség. A C-ITS architektúra há-
lózatos jellegéből adódóan kiemelt figyelmet 
kell szentelni a hibaterjedés folyamatára, hi-
szen egyetlen jármű sebezhetősége és hibája a 
teljes hálózatot érintő problémához vezethet. 
Tekintve, hogy a közlekedési infrastruktúra 
a közlekedési folyamat aktív szereplőjévé vá-
lik, a járművek mellett az infrastruktúra ele-
mek kibervédelmét is biztosítanunk kell. A 
kibertámadás célpontja nem csak hálózatba 
kapcsolt, magasan automatizált járművek le-
hetnek, hanem az informatikai rendszer hie-
rarchiában elhelyezett infrastruktúra csomó-

pontok (pl. RSU, felhőalapú számító egységek, 
ITS központ stb.) is a rosszindulatú beavatko-
zások tárgyát képezhetik. 

Mivel a korszerű járműrendszereket 
kiberfizikai rendszernek tekintjük, ezért egy 
sikeresen kivitelezett kibertámadás közvetett 
vagy közvetlen módon a jármű mozgásállapo-
tára, így az utasok biztonságára is hatást gyako-
rolhat. Az automatizáltsági szint növekedésé-
vel, a kibertámadások közlekedésbiztonságra 
gyakorolt hatása jelentős mértékben megnő, 
mivel már egy közepes automatizáltságú 
szinttel jellemezhető (SAE2) járműnél is egyes 
specifikus esetekben például a laterális (sáv-
tartó asszisztens) és longitudinális (adaptív 
sebességtartó automatika) jármű irányítását 
automatizált funkciók valósítják meg.

Borsos Attila előadásában kitért a közúti 
közlekedésbiztonság társadalomra gyakorolt 
hatására. A WHO jelentése szerint évente vi-
lágszerte mintegy 1,35 millió ember veszíti éle-
tét közúti balesetben. A közúti balesetek által 
okozott anyagi veszteség hozzávetőlegesen a 
GDP 3%-át teszi ki. A közúti biztonság javí-
tásához annak pontos ismerete, mérése szük-
séges. Erre többféle módszer és mutatószám 
is kínálkozik: abszolút mutatók (pl. balesetek 
száma, kimenetelek gyakorisága), relatív mu-
tatók (pl. forgalomnagyságra vetített baleset-
szám, mortalitási ráta), illetve egyéb mutatók 
(pl. teljesítmény mutatók, baleset helyettesítő 
mutatók, szubjektív biztonságérzet). Alábbi-
akban ezek egyes aspektusairól adok vázlatos 
áttekintést.

A baleset alapú mérések fókusza a bizton-
ság általános értékelésén túlmenően például 
a balesetek sűrűsödésének kutatása vagy a 
biztonság javítását célzó egyes intézkedések 
hatásmérése. E tekintetben az egyszerű előt-
te-utána vizsgálatok helyett (ahol a balesetszá-
mok egyszerű összehasonlítása történik csak 
meg) kifinomultabb statisztikai módszerek 
alkalmazása szükséges. Ilyen például a kont-
roll csoportos vizsgálat, amely során a „mi 
történt volna a beavatkozás nélkül” kérdésre 
adunk választ olyan helyszínek legyűjtésével, 
ahol egyébként nem történt biztonsági intéz-
kedés. Így az egyéb zavaró külső tényezők 
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(tipikusan ilyen az általános baleseti trendek) 
kizárhatóak. Ennél még pontosabb eredményt 
adhat az Empirikus Bayes módszer, amely a 
historikus baleseti adatokat kombinálja egy 
modell eredményeivel, súlyozva a két értéket 
a modell jóságának függvényében. A modell 
alatt balesetszám becslő függvényt értünk, 
aminek előállításához általánosított lineáris 
modellt (Generalized Linear Model) használ-
hatunk.  Ez lehetővé teszi a balesetek és forga-
lomnagyság közötti nemlineáris összefüggés 
leírását is. Az első hazai alkalmazása az el-
sőrendű, kétsávos külterületi főutak esetében 
valósult meg.

A balesetek elemzésének ugyanakkor azok 
természetéből fakadóan számos korlátja is-
meretes. A balesetek ritka jelenségek, a kis 
esetszámok miatt véletlenül ingadoznak (szto-
chasztikusak). Annak érdekében, hogy ésszerű 
következtetéseket tudjunk levonni a histori-
kus baleseti adatokból, néhány évnyi megfi-
gyelés szükséges. Épp ezért a baleseti adatok 
alkalmazása reaktív megközelítés, mely etikai 
problémákat is felvet. Az elemzés pontossága 
érdekében „meg kell várni” a balesetek előfor-
dulását, melyek megelőzése egyébként a közúti 
biztonsággal foglalkozó szakemberek felada-
ta. A baleseteket adatrögzítési hibák is terhe-
lik (hiányzó paraméterek, a baleset helyének 
pontatlansága stb.). Ismeretes továbbá az úgy-
nevezett underreporting jelensége, ami egyes 
balesetek adatbázisban történő rögzítésének 
elmaradását jelenti (főként a könnyű, illetve 
csak anyagi káros balesetek esetében).

A felsorolt korlátok miatt egyre nagyobb figyel-
met kapnak a konfliktuselemzési módszerek és 
a baleset-helyettesítő mutatók. Ez a proaktív 
megközelítés a közlekedésben részt vevők in-
terakcióinak elemzésével foglalkozik, elterjedé-
se a videó alapú adatgyűjtési módszerek gyors 
fejlődésének köszönhető. Több mint három év-
tizede rámutatott, hogy az úthasználók közötti 
interakciókat közúti biztonsági szempontból 
folytonosság jellemzi. Ezt jól szemlélteti az úgy-
nevezett biztonsági piramis, amelyben az ese-
mények gyakorisága fentről lefele, azok súlyos-
sága lentről felfele nő. Biztonsági elemzéseinket 
jelen gyakorlat szerint főként a piramis csúcsán 
lévő, kis esetszámú balesetekre koncentrálva 

végezzük. A baleseteket követik a konfliktusok 
(súlyos, könnyű vagy potenciális), ezek alatt az 
interakciók többsége zavartalan haladásként je-
lenik meg.

A baleset helyettesítő mutatók többnyire az in-
terakcióban részt vevő úthasználók egymástól 
való térbeli, illetve időbeli távolságát írják le. 
Az utóbbi években több kutató is az extrém ér-
ték elméletet alkalmazta, mint elemzési mód-
szert. Ennek az alapgondolata, hogy histori-
kus adatokból becsüljük szélsőséges, meg nem 
történt események előfordulási valószínűségét.  
A konfliktus elemzésben ezen extrém esemény 
a közúti baleset bekövetkezése. Egy, a Széche-
nyi István Egyetemen futó bilaterális projekt 
(partner intézmény a svéd Lund-i Egyetem) 
keretében az ismertetett módszertan alkal-
mazásával foglalkozunk gyalogos-gépjármű 
interakciók elemzésével.

Egyre több figyelmet kapnak az úgyneve-
zett viselkedés alapú vizsgálati módszerek is, 
amelyek fő célja a közlekedésben részt vevők 
tényleges viselkedésének megfigyelése vagy a 
szubjektív biztonságérzet mérése. Ilyen ku-
tatások például a Széchenyi István Egyete-
men jelenleg is futó gyalogos és kerékpáros 
vizsgálatok. A gyalogosok átkelési szándékát 
autonóm járművel történő interakció eseté-
ben virtuális térben vizsgálja. Kerékpárosok 
szubjektív biztonságérzetével különféle ke-
rékpáros infrastruktúra esetén foglalkozott. 
Fontos fejlesztés továbbá egy jelenleg teszt-
fázisban levő VR alapú kerékpáros szimulá-
tor is, amellyel szimulált környezetben lehet 
majd biztonságosan vizsgálni a kerékpárosok 
viselkedését.

Juhász János előadása a közúti közlekedésbiz-
tonsági igazságügyi szakértői tevékenység ta-
pasztalatairól szólt. Ismertette az alapelveket, 
illetve a hazai gyakorlatot. Bemutatta az igaz-
ságügyi szakértő feladatát, tevékenységét, alkal-
mazott módszereit. Előadásában kitért a vizs-
gált balesetek jellemzőire, és bemutatott néhány 
példát. A példákban a gépjármű balesetek mel-
lett az előadó hivatkozott a gyalogos és kerék-
páros, valamint e-rolleres baleseti példákra is. 

Timár András lezárta a vitát.
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Hídvégi Gróf Mikó Imre-díj

A kuratórium a Magyar Tudomány Ünnepén a magyar vasút fejlesztése területén vég-
zett kiemelkedő eredmények elismerésére a Magyar Tudományos Akadémia által a 
MÁV Zrt. kötelezettségvállalása mellett létrehozott Hídvégi Gróf Mikó Imre-díjat, 
valamint a díj mellé a Magyar Közlekedési Közművelődésért Alapítvány Hídvégi Gróf 
Mikó Imre-emlékplakettjét adományozta. 

Életmű kategóriában 

Horváth Lajosnak, nyugalmazott MÁV-mérnöknek, főtanácsosnak, a Magyar Vasút-
történeti Park Alapítvány kuratóriumi elnökének a Magyar Vasúttörténeti Park létre-
hozásában játszott meghatározó, aktív és kezdeményező vezető szerepéért, a magyar 
vasúti közlekedésért kifejtett tevékenységéért, a vasúti hagyomány ápolásáért, vala-
mint szakirodalmi, publikációs és oktatási tevékenysége elismeréseként.

Aktív szakember kategóriában 

Csanádi Sándornak, a MÁV Zrt. Széchenyi-hegyi Gyermekvasút műszaki koordiná-
torának a vasútgépész szakterületen végzett eredményes gyakorlati tevékenységéért, a 
Gyermekvasút járműveinek üzemeltetése és fenntartása terén végzett kiváló munká-
jáért, a Kemencei Erdei Múzeumvasút hétéves üzemeltetéséért, valamint a vasútszak-
mai oktatások szervezésében, szakemberek képzésében vállalt szerepéért, színvonalas 
szakirodalmi publikációiért.

néhai Kupai Sándornak , a MÁV Zrt. egykori fejlesztési és beruházási főigazgatójá-
nak kiemelkedő szakmai pályafutása, a vasúti pályafenntartás, pályaépítés területén 
az utánpótlás oktatásában végzett szerepe, a pályalétesítmény szakmai fejlesztésének 
modern keretrendszere és a magyarországi vasúti pályafenntartás nagygépes támo-
gatása feltételeinek megteremtése, valamint további kutatásokat megalapozó műszaki 
eredményei elismeréseként.

A díjakat Freund Tamás, az MTA elnöke, Sitkei György, a Kuratórium elnöke és  
Lepsényi István a MÁV Igazgatótanácsának elnöke 2023. november 3-án az MTA Sze-
geden megrendezett tudományünnepi nyitó rendezvényén adta át.
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Periodikus események közlekedésbizton-
ságra gyakorolt hatásainak vizsgálata
A kutatás célja a periodikus események közlekedésbiztonságra gya-
korolt hatásainak vizsgálata. A hatások értékelése a személysérüléses 
baleseti adatok alakulásának elemzésével történt. Az elemzések során 
vizsgálták a tavaszi, az őszi óraátállítás, valamint a karácsonyi-újévi és 
húsvéti időszakokat.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2023.6.6

Krizsik Nóra1 – Szigeti Szilárd2 – Dr. Pauer Gábor3– Nagy Péter Dávid4

1-2KTI Magyar Közlekedéstudományi és Logisztikai Intézet Nonprofit Kft; 
Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem,  

Közlekedéstechnológiai és Közlekedésgazdasági Tanszék 
3-4KTI Magyar Közlekedéstudományi és Logisztikai Intézet Nonprofit Kft. 

e-mail: krizsik.nora@kti.hu, szigeti.szilard@kti.hu, pauer.gabor@kti.hu, nagy.peter@kti.hu

1.	 BEVEZETÉS

Vannak olyan események, amelyek a min-
dennapi közlekedésre periodikusan hatás-
sal lehetnek. Ezek az események rövidebb, 
hosszabb időnként megismétlődnek, így 
közlekedésbiztonsági hatásukra előzetesen 
számítani lehet. Ilyen esemény lehet a nyári 
szünet kezdete, az iskolai időszak kezdete, a 
különböző ünnepek, valamint a nyári és téli 
időszámítás időszaka is.

Kutatásunk során vizsgáltuk a tavaszi és őszi 
óraátállítások hatásait a historikus személy-
sérüléses baleseti adatok alapján, majd pedig 
az ünnepi időszakokban (húsvét, valamint a 
karácsonyi-újévi időszak). Kutatási kérdés-
ként fogalmaztuk meg a nyári és téli óraát-
állítás időszaka közötti, továbbá az ünnepi 
időszak és az év többi része közötti különb-
ségek feltárását, valamint az időszakokra 
jellemző baleseti adatok jellegzetességének 
vizsgálatát is.

2.	 NEMZETKÖZI KITEKINTÉS

2.1.	 Óraátállítás hatásának vizsgálata

A nem megfelelő minőségű és mennyiségű 
alvás és a cirkadián ritmus megzavarása je-
lentős közegészségügyi kockázatot jelent. 
A cirkadián ritmus zavarának hatását nem 
invazív módszerekkel úgy tudják vizsgálni, 
hogy kihasználják az éves időszámítás váltá-
sokat. A világon több mint 25 országban (Eu-
rópa majdnem összes országában) tavasszal 
átállnak a nyári időszámításra, ősszel pedig 
visszatérnek a normál vagy téli időszámítás-
ra. A tavaszi átállás egy óra elvesztésével jár 
együtt éjszakánként, míg az őszi esetében egy 
órával hosszabb az éjszaka. Bár az egyórás el-
térés az alvás mennyiségében jelentéktelennek 
tűnhet, az alvásmintázat mérhető változásai 
az időeltolódások után akár öt napig is fenn-
maradhatnak. Ez arra enged következtetni, 
hogy a nyári időszámításra átállás, amely egy 
órával kevesebb alvásidővel jár együtt, a napi 
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tevékenységek során megnövekedett számú 
"mikroalváshoz", vagyis a figyelem kieséséhez 
vezethet, ezáltal növelheti a balesetek valószí-
nűségét, különösen a közlekedésben [1]. Az 
ősszel nyert plusz egy óra alvás a balesetek szá-
mának csökkenésével járhat együtt [2].

Az óraállítás közlekedésbiztonságra gyako-
rolt hatásait nemzetközi szinten is kutatják. 
A vizsgálatok során általában két befolyásoló 
tényezőre koncentrálnak: az elsődleges az al-
vási idő változása miatti eltérő fáradtsági szint, 
a másik pedig a természetes fény időbeli elto-
lódása. Az alvási idő változásánál a kiinduló 
feltételezés szerint a kevesebb alvás nagyobb 
baleseti kockázatot jelent az óraállítást követő-
en. A természetes fény időbeli eltolódása eseté-
ben a nyári időszámításra való átállás során a 
kezdeti hipotézis szerint (a későbbi napkelte és 
napnyugta miatt) reggel megnő, délután pedig 
csökken a baleseti kockázat.

Svédországban és Finnországban a tavaszi óra-
átállítás rövid távú hatásainak vizsgálata során 
megállapították, hogy az átállításnak nem volt 
jelentős, azonnali hatása a balesetek előfordu-
lásának gyakoriságára [3,4]. Nagy-Britanniá-
ban a nyári időszámításra való átállás baleseti 
ok-okozati hatásainak elemzése alkalmával 
a kutatók azt találták, hogy a tavaszi átmenet 
enyhe pozitív hatást gyakorol a közúti balese-
tekre és a halálesetekre [5]. Kanadában és Flo-
rida államban is a baleseti adatokat vizsgálták. 
Kanadában a nyári időszámításra való áttérés 
a közlekedési balesetek növekedésével járt 
együtt (8%-kal), míg az őszi átállás során a bal-
esetek ugyanilyen mértékben csökkentek köz-
vetlenül az időeltolódás után [6]. Floridában a 
nyári időszámításra való átállást követő héten 
nőtt a halálos és az éjszakai balesetek gyako-
risága, valamint az őszi óraállítást követően 
a személyi sérülés nélküli és a reggeli csúcs-
időszakban történt balesetek gyakorisága nőtt 
meg [7]. Egy Minnesota államban elvégzett 
kutatás, amely a tavaszi átállás rövid és hosszú 
távú hatásait vizsgálta a forgalomnagyság és a 
baleseti adatok alapján, megállapította, hogy 
a nyári időszámítás a legtöbb napszakban ke-
vesebb balesettel jár együtt, ugyanakkor a ter-
mészetes fény eltolódásának következtében a 
forgalom növekedését eredményezheti [8]. Az 

Egyesült Államokban elvégzett úttípusonkénti 
vizsgálatok bizonyították, hogy a tavaszi át-
állás során a balesetek számának legnagyobb 
csökkenése az autópályákon következik be 
(24%) [9]. Szintén az USA-ban végzett másik 
kutatásban megállapították, hogy az óraátállí-
tás közvetlen hatása az átállítást követő napok-
ban (vasárnap, hétfő) érzékelhető leginkább. A 
nyári időszámításra való átállást követően a 
hétfői balesetek 6,8%-kal nőttek, míg a nor-
mál időszámításra való átállás után a vasárna-
pi balesetek nőttek 10%-kal [10]. Az Egyesült 
Államokban elvégzett kutatások alkalmával 
a gyalogosbaleseteknél a nyári időszámítás 
esetében valamivel nagyobb mértékű baleset-
csökkentő hatást találtak, mint a gépjárműves 
baleseteknél [11].

Az óraátállítás eltörlésének hatásait is vizsgál-
ták. Törökországban 2016-ban volt utoljára 
óraátállítás. Ezt követően nem találtak szigni-
fikáns eltérést a sérültek neme, betegfelvételi 
ideje vagy sérülésük súlyosságának mértéke 
között az óraátállítással még érintett és óraát-
állítás nélküli évek között [12].

Az óraátállítás hatásait a baleseti adatok vizs-
gálatán kívül szimulátoros vizsgálatokkal is 
elemezték a kutatók. Olaszországban bebi-
zonyították, hogy a kieső alvásidő negatívan 
befolyásolja a reakcióidőt, megnöveli a sza-
bálysértések számát, és negatív hatással van a 
járműkezelési készségekre is [13].

A nemzetközi irodalom alapján azt állapí-
tottuk meg, hogy a legtöbb ország esetében a 
nyári időszámításra való átállás a baleseti ada-
tok romlását, míg az őszi óraátállítás a baleseti 
adatok javulását eredményezte.

2.2.	 Ünnepek hatása a balesetekre

Az ünnepek az élvezet és az ünneplés idősza-
kai. Sajnos ezzel együtt a bulizás, az ittasság, 
a gyorshajtás és más meggondolatlan vezetési 
magatartások ideje is. Az ünnepek alatt meg-
nő a szabadidős utazások száma, ami hosszabb 
utazási távolságokat, valamint vidéki és isme-
retlen környezetben történő utazást eredmé-
nyez. Ezeknek a tényezőknek köszönhetően a 
világ számos országában az ünnepi időszako-
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kat az utakon fokozottan veszélyes időszaknak 
tekintik, amely halálos és sérüléses közlekedé-
si ütközéseket eredményez. Ezért a munkaszü-
neti napokon gyakran megnövelt forrásokat 
használnak fel a fokozott rendőri ellenőrzésre 
és a figyelemfelkeltő reklámkampányok fellen-
dítésére.

A nagyobb ünnepi időszakokban bekövetke-
zett közúti balesetek élénk média érdeklődést 
váltanak ki. Érdekes, hogy viszonylag kevés 
a közúti balesetekhez hozzájáruló tényezők 
elemzésére összpontosító kutatás, és többnyi-
re konkrét ünnepeket, balesettípusokat vagy 
viselkedéseket vizsgálnak. Például az Ausztrál 
Közlekedésbiztonsági Hivatal két tanulmányt 
végzett az ünnepi balesetekre összpontosítva 
[14, 15]. Mindkét tanulmány célja az volt, hogy 
megvizsgálja a nemzeti ünnepi időszakok-
ban bekövetkező halálos balesetek jellemzőit. 
Megvizsgálták a közúti halálozások számának 
éves tendenciáit a karácsonyra és a húsvétra, 
és összehasonlították azokat az év többi részé-
vel. Érdekes módon mindkét tanulmány azt 
találta, hogy a halálozási arányok között meg-
figyelt különbségek az ünnepi és a nem ünnepi 
időszakok között általában kicsik voltak, és 
statisztikailag nem szignifikánsak.

Hasonló kutatási kezdeményezést indított az 
amerikai Missouri állam az ünnepi közleke-
dési balesetek nagyságának, súlyosságának és 
jellemzőinek azonosítására [16]. Egy kaliforni-
ai kutatás pedig 14 ünnep és különleges alka-
lom baleseti adatait használta fel, hogy össze-
hasonlítsa az alkohollal összefüggő halálos és 
sérüléses balesetek számának emelkedését az 
ünnepek alatt és a nem ünnepi időszakokban. 
A tanulmány eredményei azt sugallták, hogy 
az ittas vezetés és általában a vezetés nagyobb 
aggodalomra ad okot a téli ünnepek idején, 
mint a nyári időszakban [17]. Kanadában és az 
az Egyesült Királyságban is vizsgálták a bal-
eseti adatokat az ünnepi időszakokban [18, 19]. 
Azt találták, hogy az ünnepek alatt magasabb 
a halálos és sérüléssel járó balesetek aránya.

A nemzetközi irodalom alapján azt állapítot-
tuk meg, hogy az ünnepi időszakokban meg-
változik a közlekedés összetétele, az emberek 
szabálykövetése és baleseti adatok összetétele is.

3.	 AZ ÓRAÁTÁLLÍTÁS HATÁSAI-
NAK VIZSGÁLATA

3.1.	 Az elemzés módszertana

Az óraátállítás közúti baleseti adatokra gya-
korolt hatását az elmúlt 10 év (2012-2021) 
baleseteinek elemzésével határoztuk meg. 
Az elemzések során vizsgáltuk a tavaszi és 
az őszi óraátállítási időszakokat is. Mindkét 
esetben előtte-utána összehasonlítást végez-
tünk. A tavaszi óraátállítás mindig március 
utolsó vasárnapján, míg az őszi mindig ok-
tóber utolsó vasárnapján történik. Az óra-
átállítás előtti időszaknak az óraátállítást 
megelőző vasárnap reggel 6:00 órától, az óra-
átállítást megelőző szombat 24:00 óráig, míg 
az óraátállítás utáni időszaknak az óraátál-
lítást követő vasárnap reggel 6:00 órától, az 
óraátállítást követő szombat 24:00 óráig tartó 
időszakot tekintettük, ily módon biztosítva, 
hogy az előtte-utána időszakok megegyező 
hosszúságú, és napi összetételű időszakot je-
lentsenek.

Az elemzéseink során vizsgáltuk az óraátállí-
tás hatását a:

•	 balesetek számára és kimenetelére,
•	 sérültek számára és a sérülések súlyossá-

gára,
•	 balesetek elsődleges ok-csoportjára,
•	 baleseteket okozó járművek fajtájára.

Az óraátállítás előtti és utáni időszakok bal-
eseti adatainak összehasonlításához statiszti-
kai módszereket alkalmaztunk. A két időszak 
adatainak függetlenségvizsgálatához Khí-
négyzet próbát (az időszakok átlagos baleseti 
adatát alkalmazva), míg az előfordulási gya-
koriságok értelmezéséhez (az időszakok bal-
eseti arányát) az IRR (Incidence Rate Ratio 
– Előfordulási arány) mutatót alkalmaztuk. 
A Khí négyzet próba a vizsgálatok során azt 
mutatta meg, hogy a két időszak adata milyen 
függőségi viszonyban van egymással, az IRR 
mutató pedig szemléletesen mutatta meg a 
két időszak adatai közötti változás irányát. Az 
IRR mutató számítása során az alábbi képletet 
alkalmaztuk (1):

IRR=Iu/Ie� (1)
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ahol:
•	 Iu: a vizsgált kategóriajellemző aránya az 

óraátállítás utáni időszakban,
•	 Ie: a vizsgált kategóriajellemző aránya az 

óraátállítás előtti időszakban.

IRR értéke a számítások során az alábbi érté-
keket veheti fel (2):

IRR= {
>1 → az adott jellemző gyakoribb 

a későbbi időszakban
1 → az adott jellemző ugyanolyan 
gyakorisággal fordul elő a későb-

bi időszakban
<1 → az adott jellemző gyakoribb 

a korábbi időszakban

} (2)

További mutatóként alkalmaztuk a két idő-
szak adatai közötti százalékos különbséget is 
(K), amit a (3) képlet felhasználásával számol-
tunk ki. Amennyiben K értéke nagyobb, mint 
0, akkor az óraátállítás negatívan befolyásolta 
az aktuális baleseti jellemzőt.

� (3)

ahol:
•	 Au: a vizsgált kategóriajellemző átlagér-

téke az óraátállítás utáni időszakban,
•	 Ae: a vizsgált kategóriajellemző átlagér-

téke az óraátállítás előtti időszakban.

3.2. 	A tavaszi óraátállítás hatása a baleseti 
jellemzőkre

A tavasszal történő óraátállítás 1 óra „elvesz-
tésével” jár. A hajnali 2 óráról 3 órára történő 
óraátállítás hatására az éjszakai pihenő idő 
csökken, így napközben fáradékonyabbak 
lehetünk, amely a közlekedésben is szerepet 
játszik. A 2012-2021. években történt tavaszi 
óraátállítás előtti és utáni hét napi átlagos 
baleseti adatainak jellemzőit mutatja be az 1. 
táblázat.

A balesetek száma a tavaszi óraátállítás után 
átlagosan 10,2%-kal nőtt a vizsgált időszak 
alatt, ez átlagosan napi 3,3 balesetet jelentett. 

A balesetek kimenetelének tekintetében a 
növekedés leginkább a súlyos sérüléssel járó 
baleseteket érintette, amely esetben a koráb-
bi időszakhoz képest 16,0%-os növekedés 
történt (9,8 balesetről 11,4 balesetre nőtt).  
A balesetek kimenetelének arányainak 
összehasonlítása alapján az óraátállí-
tás utáni időszakban a könnyű sérülés-
sel járó balesetek voltak gyakoribbak.

A balesetek elsődleges ok-csoportjainak vizs-
gálati eredményei alapján legnagyobb növe-
kedés az elsőbbség meg nem adására vissza-
vezethető balesetek esetében (15,1%) volt. Az 
IRR értékek elemzése is azt mutatta, hogy en-
nek az ok-csoportnak nőtt meg leginkább az 
előfordulási gyakorisága az óraátállítás előtti 
időszakhoz képest.

A balesetet okozók esetében az óraátállítás 
leginkább a 3,5 tonna feletti tehergépkocsi-
val okozott baleseteket érintette. Az általuk 
okozott balesetek az óraátállítást követően 
43,3%-kal csökkentek. Legnagyobb növeke-
dést a motorkerékpárokkal okozott balese-
tek mutattak, a korábbi időszakhoz képest 
30,4%-kal több balesetet okoztak az óraát-
állítást követően. Az IRR értékek alapján a 
motorkerékpárral okozott balesetek gyako-
risága nő meg leginkább az óraátállítást kö-
vetően.

A Khí-négyzet próba értékei alapján a függet-
lenség hipotézisét nem tudtuk elutasítani, ami 
azt jelenti, hogy az óraátállítás nem befolyásol-
ja számottevően a vizsgált paramétereket.

A sérültek száma a tavaszi óraátállítás után a 
balesetszámokhoz hasonlóan nőtt (2. táblá-
zat). A növekedés mértéke átlagosan 11,4% volt 
a vizsgált időszak alatt, ez átlagosan napi 4,7 
sérültet jelentett. A sérülések kimenetelének 
tekintetében a növekedés leginkább a súlyos 
sérülteket érintette, amely esetben a korábbi 
időszakhoz képest 19,5%-os növekedés történt 
(10,8 sérültről 12,9 sérültre). A sérülésfajták 
arányainak összehasonlítása alapján az óra-
átállítás utáni időszakban a súlyos sérülések 
gyakrabban fordultak elő.
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óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=2202) (N=2426)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 32,6 35,9 10,2%

halálos 1,3 4,0% 1,1 3,1% -14,9% 0,78 0,28

súlyos sérüléses 9,8 30,0% 11,4 31,6% 16,0% 1,05 0,14

könnyű sérüléses 21,5 60,0% 23,5 65,3% 9,0% 1,09 0,02

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 9,8 30,0% 10,9 30,4% 11,7% 1,01 0

előzés szabályainak meg nem tartása 1,6 5,0% 1,7 4,8% 6,4% 0,96 0

elsőbbség meg nem adása 7,5 22,8% 8,6 23,9% 15,1% 1,05 0,07

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 8,2 25,2% 8,7 24,1% 5,4% 0,96 0,07

járművezető egyéb hibája 2,4 7,2% 2,4 6,6% 1,3% 0,92 0,06

gyalogosok hibája 1,9 5,8% 1,9 5,3% 0,0% 0,91 0,06

Balesetet okozó minősége

motorkerékpár 1,4 4,2% 1,8 5,0% 30,4% 1,19 0,16

személygépkocsi 20,0 62,0% 22,7 64,1% 13,5% 1,03 0,17

tehergépkocsi (össztömege 3.5t alatt) 2,3 7,2% 2,4 6,6% 1,9% 0,92 0,05

tehergépkocsi (össztömege 3.5t felett) 1,0 3,1% 0,6 1,6% -43,3% 0,52 1,13

kerékpár 3,3 10,4% 3,7 10,6% 11,9% 1,02 0

segédmotoros-kerékpár 1,3 4,0% 1,5 4,3% 18,4% 1,08 0,03

gyalogos 1,9 5,9% 1,9 5,3% -0,8% 0,9 0,07

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

1. táblázat: Baleseti jellemzők a tavaszi óraátállítás időszakában (2012-2021)

óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=2833) (N=3155)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 42,0 46,7 11,4%

meghalt 1,3 3,1% 1,2 2,6% -9,0% 0,84 0,18

súlyosan sérült 10,8 25,8% 12,9 27,6% 19,5% 1,07 0,27

könnyen sérült 29,8 71,1% 32,6 69,8% 9,3% 0,98 0,12

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

2. táblázat: Sérülések kimenetele a tavaszi óraátállítás időszakában (2012-2021)
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óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=2202) (N=2426)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 44,3 43,1 -2,7%

halálos 1,7 3,8% 1,5 3,5% -10,6% 0,92 0,04

súlyos sérüléses 13,0 29,4% 12,9 30,1% -0,5% 1,02 0,03

könnyű sérüléses 29,6 66,8% 28,6 66,4% -3,3% 0,99 0

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 12,0 27,1% 13,1 30,3% 8,6% 1,12 0,73

előzés szabályainak meg nem tartása 2,0 4,6% 2,0 4,5% -4,3% 0,98 0

elsőbbség meg nem adása 11,2 25,4% 10,6 24,7% -5,5% 0,97 0,04

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 11,2 25,4% 10,7 24,8% -4,9% 0,98 0,02

járművezető egyéb hibája 2,8 6,4% 2,5 5,8% -11,5% 0,91 0,09

gyalogosok hibája 2,7 6,0% 2,4 5,5% -10,6% 0,92 0,06

Balesetet okozó minősége

motorkerékpár 1,7 4,0% 1,0 2,3% -42,7% 0,58 1,26

személygépkocsi 28,5 65,2% 28,9 68,0% 1,5% 1,04 0,52

tehergépkocsi (össztömege 3.5t alatt) 2,7 6,3% 2,5 5,9% -7,6% 0,94 0,02

tehergépkocsi (össztömege 3.5t felett) 1,0 2,3% 1,0 2,4% 4,5% 1,04 0,02

kerékpár 4,1 9,3% 4,1 9,6% -0,4% 1,03 0,01

segédmotoros-kerékpár 1,6 3,8% 1,3 3,1% -18,9% 0,82 0,17

gyalogos 2,7 6,1% 2,4 5,6% -10,6% 0,92 0,06

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

3. táblázat: Baleseti jellemzők az őszi óraátállítás időszakában (2012-2021)

óraátállítás előtt óraátállítás után

K IRR* χ²**(N=4026) (N=4000)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 59,6 59,3 -0,6%

meghalt 2,0 3,3% 1,7 2,8% -15,0% 0,85 0,15

súlyosan sérült 15,0 25,1% 15,4 26,1% 3,2% 1,04 0,1

könnyen sérült 42,7 71,6% 42,1 71,1% -1,3% 0,99 0,02

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

4. táblázat: Sérülések kimenetele az őszi óraátállítás időszakában (2012-2021)
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3.3.	 Az őszi óraátállítás hatása a baleseti 
jellemzőkre

Az őszi óraátállítás egy 1 órával való visszaál-
lítást jelent. A hajnali 3 óráról 2 órára történő 
óraátállítás hatására az éjszakai pihenő idő 
megnövekszik, így napközben kipihentebbek 
lehetünk, ami a közlekedésben is szerepet ját-
szik. A 2012-2021. években történt őszi óraát-
állítás előtti és utáni hét napi átlagos baleseti 
adatainak jellemzőit mutatja be a 3. táblázat.

A balesetek száma az őszi óraátállítás után át-
lagosan 2,7%-kal csökkent a vizsgált időszak 
alatt, ez átlagosan napi 1,2 balesettel kevesebb 
esetet jelentett. A balesetek kimenetelének te-
kintetében a csökkenés leginkább a halálos 
kimenetelű baleseteket érintette, a korábbi 
időszakhoz képest 10,6% os csökkenés történt  
(1,7 balesetről 1,5 baleset). A baleseti kimene-
telek arányainak összehasonlítása alapján az 
óraátállítás utáni időszakban a súlyos sérülés-
sel járó balesetek voltak gyakoribbak.

A balesetek elsődleges ok-csoportjainak vizs-
gálati eredményei alapján legnagyobb növeke-
dés a sebesség nem megfelelő alkalmazására 
visszavezethető balesetek esetében (8,6%) volt. 
Az IRR értékek elemzése is azt mutatta, hogy 
ennek az ok-csoportnak nőtt meg leginkább az 
előfordulási gyakorisága az óraátállítás előtti 
időszakhoz képest. A többi vizsgált baleseti 
ok-csoport az óraátállítást követően mérsék-
lődött. 

A balesetet okozók esetében az óraátállítás 
leginkább a motorkerékpárral okozott balese-
teket érintette. Az általuk okozott balesetek az 
óraátállítást követően 42,7%-kal csökkentek. 
A vizsgált okozók esetében a legnagyobb nö-
vekedés a 3,5 tonna feletti tehergépjárművel 
okozott baleseteket érintette (4,5%). Az IRR 
értékek alapján a személygépkocsival és 3,5 
tonna feletti tehergépjárművel okozott balese-
tek gyakorisága nőtt meg leginkább az óraát-
állítást követően.

A Khí-négyzet próba értékei alapján a függet-
lenség hipotézisét nem tudtuk elutasítani, ami 
azt jelenti, hogy az óraátállítás nem befolyásol-
ja számottevően a vizsgált paramétereket.

A sérültek száma az őszi óraátállítás után kis-
mértékben ugyan, de csökkent. A csökkenés 
mértéke átlagosan 0,6% volt a vizsgált időszak 
alatt, ez átlagosan 0,3 sérültet jelentett. A sé-
rülések kimenetelének tekintetében a csökke-
nés, hasonlóan a baleseti kimenetelekhez, leg-
inkább a halálos eseteket érintette, a korábbi 
időszakhoz képest 15%-os csökkenés történt 
(2,0 áldozatról 1,7 áldozatra). A sérülésfajták 
arányainak összehasonlítása alapján az óra-
átállítás utáni időszakban a súlyos sérülések 
gyakrabban fordultak elő.

4.	 A BALESETI ADATOK ALAKU-
LÁSA AZ ÜNNEPI IDŐSZAKOK-
BAN

Az ünnepi időszakok során számos esetben 
hallunk a különböző hírportálokon a meg-
döbbentő balesetekről és a balesetek során sé-
rült személyek állapotáról. Ezek a beszámolók 
sokkoló képet mutatnak a közlekedésbizton-
ság helyzetéről. Ezért azt vizsgáltuk, hogy az 
abszolút baleseti adatok tekintetében hogyan 
alakul a közlekedésbiztonság az ünnepek (ka-
rácsony-újév; illetve húsvét) időszakában az év 
többi időszakához képest.

4.1.	 Karácsonyi –újévi időszak

A karácsonyi-újévi időszak kapcsán elemzé-
sünk során az elmúlt tíz év (2012-2021) dec-
ember 24.– január 1. közötti időszakait vizs-
gáltuk.

Első lépésben a napi átlagos balesetszámokat 
határoztuk meg a 2012-2021 közötti időszak-
ban. Megállapítottuk, hogy az ünnepi idő-
szakban a vizsgált 10 év során átlagosan napi 
26,8 baleset történt, amelyek közül átlagosan 
0,9 volt halálos, 7,5 volt súlyos sérüléses és 18,4 
volt könnyű sérüléses kimenetelű. Az év többi 
időszakában átlagosan 43,6 baleset történik 
naponta, az átlagértékek alapján 1,5 halálos, 
12,8 súlyos sérüléses és 29,3 könnyű sérüléses 
kimenetelű. Az abszolút számok alapján tehát 
egyértelműen kimutatható, hogy a karácso-
nyi-újévi időszakban kevesebb személysérü-
léses baleset történik a hazai közúthálózaton. 
Ezen ünnepi időszakban a napi balesetszámok 
körülbelül 40%-kal alacsonyabbak, mint át-
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lagosan az év egyéb időszakaiban (ebben je-
lentős szerepe lehet az ünnepi időszak kisebb 
forgalmának, amely viszont nem állt rendelke-
zésünkre heti bontásban).

A balesetek kimenetel szerinti megoszlásá-
nak vizsgálata az ünnepi és egyéb idősza-
kokban nem mutatott jelentősebb eltéréseket 
(lásd 5. táblázat). Fajlagosan tehát hasonlók a 
baleseti kimentelek a két összevetett idősza-
kot illetően.

A balesetek jellemzői közül az ittasságot és 
a fő baleseti okokat vizsgáltuk részletesen. A 
baleseteket előidéző elsődleges ok-csoportok 
vizsgálata jelentős eltéréseket tárt fel a ka-
rácsonyi-újévi időszakot illetően. A vezető 
baleseti ok-csoportok nem változnak ugyan 
az ünnepekkor, azonban a sebesség nem 
megfelelő alkalmazása kiugróan megnő az 
év többi időszakához képest. Az 5. táblázat 
az összevetett időszakok baleseteinek ok cso-

portonkénti megoszlását szemlélteti, feltün-
tetve a K mértékét is (negatív előjel jelöli a 
csökkenést).

Az ittasan okozott balesetek aránya a karácso-
nyi-újévi időszakban kiugróan magas. A vizs-
gált években december 24. – január 1. között 
a személysérüléses balesetek 16%-át ittas ál-
lapotban lévő személyek okozták. Ez az arány 
több mint másfélszerese (1,67) az év közbeni 
értéknek. Ezzel összhangban az ittasan oko-
zott balesetek napi átlagos száma is nagyobb 
(5,5%-kal), mint év közben.

Az előzőekkel azonos módszertan szerint 
megvizsgáltuk a közúti balesetben sérültek 
számának alakulását is. Az ünnepi időszak-
ban a vizsgált 10 év során személysérüléses 
balesetekben átlagosan napi 38,6 fő sérült meg.  
A sérültek közül átlagosan 1 fő meghalt, 8,7 fő 
súlyosan sérült, 28,9 fő könnyen sérült. Az év 
többi időszakában a balesetek során átlagosan 

január 2.-
december 23.

december 24.-
január 1.

K IRR* χ²**(N=155243) (N=2386)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 43,6 26,8 -38,4%

halálos 1,5 3,4% 0,9 3,6% -34,9% 1,06 0

súlyos sérüléses 12,8 29,4% 7,5 28,0% -41,3% 0,95 0,02

könnyű sérüléses 29,3 67,2% 18,4 68,4% -37,3% 1,02 0,02

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 13,3 30,6% 12,1 45,1% -9,2% 1,48 1,53

előzés szabályainak meg nem tartása 1,9 4,5% 0,6 2,4% -67,4% 0,53 0,22

elsőbbség meg nem adása 10,6 24,3% 5,5 20,3% -48,5% 0,84 0,15

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 10,7 24,6% 4,7 17,4% -56,5% 0,71 0,50

járművezető egyéb hibája 2,8 6,4% 1,4 5,1% -51,1% 0,80 0,05

gyalogosok hibája 2,4 5,5% 1,5 5,7% -35,9% 1,04 0,00

Ittasan okozott balesetek 4,01 9,5% 4,23 16,0% 5,5% 1,67 0,70

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

5. táblázat: Baleseti jellemzők a karácsonyi-újévi időszakban (2012-2021)
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napi 57,6 fő szenvedett sérülést (1,7 fő meghalt, 
14,5 fő súlyosan sérült, míg 41,4 fő könnyen 
sérült). Az ünnepi időszakban tehát naponta 
körülbelül 33% kal alacsonyabb a közúti bal-
esetben megsérültek száma az év többi részé-
hez képest.

A sérülések kimenetel szerinti megoszlásának 
vizsgálata ebben az esetben sem mutat jelentős 
különbségeket, az ünnepi időszakban történt 
balesetek esetén, valamivel magasabb a kön�-
nyű sérültek aránya és alacsonyabb a súlyos 
sérülteké.

Összességében tehát a karácsonyi-újévi idő-
szakban kevesebb baleset történik és keveseb-
ben sérülnek meg, mint az év egyéb időszakai-
ban. A biztonság fajlagos alakulásáról azonban 
a forgalmak ismerete nélkül nem tudunk állást 
foglalni. Az mindenesetre kimutatható, hogy 
a karácsonyi-újévi időszakban az egy közúti 
balesetre jutó megsérült személyek száma 1,44 
fő volt, míg az év többi időszakában ez a szám 
1,32 fő. Ez arra utal, hogy az ünnepi időszak-
ban többen utaznak egy-egy járműben, mint 
az év többi időszakában.

4.2.	 Húsvéti időszak

A húsvéti időszak kapcsán elemzésünk során 
az elmúlt tíz év (2012-2021) nagypéntektől 
húsvét hétfőig tartó időszakait vizsgáltuk.

Első lépésben a napi átlagos balesetszámokat 
határoztuk meg a 2012-2021 közötti időszak 

vonatkozásában. Megállapítottuk, hogy az 
ünnepi időszakban a vizsgált 10 év során át-
lagosan napi 31,2 baleset történt, amelyek kö-
zül átlagosan 1,1 volt halálos, 9,8 volt súlyos 
sérüléses és 20,3 volt könnyű sérüléses ki-
menetelű. Az év többi időszakában átlagosan 
43,3 baleset történik naponta, az átlagértékek 
alapján 1,5 halálos, 12,7 súlyos sérüléses és 
29,1 könnyű sérüléses kimenetelű. Az abszo-
lút számok alapján tehát egyértelműen kimu-
tatható, hogy a húsvéti időszakban valamivel 
kevesebb személysérüléses baleset történik a 
hazai közúthálózaton. Ezen ünnepi időszak-
ban a napi balesetszámok körülbelül 28%-kal 
alacsonyabbak, mint átlagosan az év egyéb 
időszakaiban (természetesen ebben jelentős 
szerepe lehet az ünnepi időszak alacsonyabb 
forgalomnagyságainak).

A balesetek kimenetel szerinti megoszlásának 
vizsgálata az ünnepi és egyéb időszakokban 
nem mutatott jelentősebb eltéréseket (lásd 7. 
táblázat), de a húsvéti időszakban valamelyest 
magasabb volt mind a halálos, mind a súlyos 
sérüléses esetek aránya.

A baleseteket előidéző elsődleges ok-csopor-
tok vizsgálata alapján a húsvéti időszakban is 
kiugróan magas az év többi részéhez képest 
a sebesség nem megfelelő alkalmazása miatt 
bekövetkezett balesetek aránya. A 8. táblá-
zat az összevetett időszakok baleseteinek ok 
csoportonkénti megoszlását szemlélteti, fel-
tüntetve a K mértékét is (negatív előjel jelöli 
a csökkenést).

január 2.-
december 23.

december 24.-
január 1.

K IRR* χ²**(N=205161) (N=3437)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 57,6 38,6 -32,9%

meghalt 1,7 2,9% 1 2,7% -37,0% 0,94 0,01

súlyosan sérült 14,5 25,3% 8,7 22,5% -40,2% 0,89 0,09

könnyen sérült 41,4 71,9% 28,9 74,8% -30,2% 1,04 0,11

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

6. táblázat: Sérülések kimenetelének megoszlása, karácsonyi-újévi időszak (2012-2021)
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Az ittasan okozott balesetek aránya a kará-
csonyi-újévi időszakhoz hasonlóan kiugróan 
magas. A vizsgált években a húsvéti idősza-
kokban a személysérüléses balesetek 16,5%-át 
ittas állapotban lévő személyek okozták. Ez 
az arány több, mint másfélszerese (1,73) az év 
közbeni értéknek és a karácsonyi időszaknál 

is valamivel magasabb. Ezzel összhangban az 
ittasan okozott balesetek napi átlagos száma is 
magasabb 25%-kal, mint évközben.

A fentiekkel azonos módszertan szerint meg-
vizsgáltuk a közúti balesetben sérültek szá-
mának alakulását is. Az ünnepi időszakban a 

évközi időszak húsvéti időszak

K IRR* χ²**(N=156379) (N=1248)

átlagos arány átlagos arány

Balesetek száma 43,3 31,2 -27,9%

halálos 1,5 3,4% 1,1 3,6% -23,6% 1,06 0

súlyos sérüléses 12,7 29,3% 9,8 31,5% -22,5% 1,07 0,04

könnyű sérüléses 29,1 67,3% 20,3 64,9% -30,4% 0,96 0,04

Balesetek elsődleges ok-csoportja

sebesség nem megfelelő alkalmazása 13,3 30,7% 12,3 39,3% -7,7% 1,28 0,66

előzés szabályainak meg nem tartása 1,9 4,4% 1,0 3,3% -46,5% 0,74 0,07

elsőbbség meg nem adása 10,5 24,3% 5,7 18,2% -46,0% 0,75 0,37

irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási hiba 10,6 24,5% 6,9 22,2% -34,7% 0,91 0,05

járművezető egyéb hibája 2,8 6,4% 2,4 7,6% -13,8% 1,19 0,05

gyalogosok hibája 2,4 5,5% 1,4 4,4% -42,1% 0,80 0,04

Ittasan okozott balesetek 4,08 9,6% 5,1 16,5% 25,0% 1,73 0,8

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

7. táblázat: Baleseti jellemzők a húsvéti időszakban (2012-2021)

évközi időszak húsvéti időszak

K IRR* χ²**(N=206823) (N=1772)

átlagos arány átlagos arány

Sérültek száma 57,2 44,3 -22,6%

meghalt 1,6 2,9% 1,2 2,7% -28,0% 0,93 0

súlyosan sérült 14,4 25,2% 11,7 26,4% -18,9% 1,05 0,02

könnyen sérült 41,2 71,9% 31,4 70,9% -23,7% 0,99 0,02

*Vastag betű jelöli azokat az eseteket, melyek gyakoribbak óraátállítás után
**Khí-négyzet teszt: df=1, szignifikáns, ha p<0,05 esetén χ2>3,84

8. táblázat: Sérülések kimenetelének megoszlása, húsvéti időszak (2012-2021)
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vizsgált 10 év során személysérüléses balese-
tekben átlagosan napi 44,3 fő sérült meg. A 
sérültek közül átlagosan 1,2 fő meghalt, 11,7 fő 
súlyosan sérült, 31,4 fő könnyen sérült. Az év 
többi időszakában a balesetek során átlagosan 
napi 57,2 fő szenvedett sérülést (1,6 fő meghalt, 
14,4 fő súlyosan sérült, míg 41,2 fő könnyen 
sérült). Az ünnepi időszakban tehát naponta 
körülbelül 23%-kal alacsonyabb a közúti bal-
esetben megsérültek száma az év többi részé-
hez képest.

A sérülések kimenetel szerinti megoszlásának 
vizsgálata alapján nem mutatható ki egyértel-
műen, hogy valóban fajlagosan súlyosabb ese-
tek történnének az ünnepi időszakban.

Összességében tehát a húsvéti időszakban 
sem jellemző, hogy több baleset történne 
vagy többen sérülnének meg, mint az év 
egyéb részeiben. A járművek utasszámának 
vélhető emelkedése ebben az esetben is kiraj-
zolódott: a húsvéti időszakban az egy közúti 
balesetre jutó megsérült személyek száma 
1,41 fő volt, míg az év többi időszakában ez 
a szám 1,32 fő.

5.	 KONKLÚZIÓ

Az elemzés tanulsága szerint jelentős különb-
ség van a tavaszi és az őszi óraátállítás hatá-
saiban. A pihenőidő növekedésével járó őszi 
óraátállítás esetében az átállítást megelőző és 
követő hetek baleseti és sérültszámai nem vál-
toztak jelentősen, minden egyes baleseti kime-
netel tekintetében egy csekély mértékű csök-
kenés volt megfigyelhető. Ezzel ellentétben 
a tavaszi óraátállítást követő héten az összes 
személysérüléses baleset száma a 10 év alatt 
átlagosan 10,2%-kal magasabb a megelőző hét 
adatainál. A növekedés elsősorban a súlyos és 
könnyű sérüléses balesetek és az ilyen sérültek 
számában történt.

Az egy-egy hetes előtte-utána vizsgálat a 
baleseti ok-csoportok jelentős átrendeződé-
sét nem mutatja. Ugyanakkor a két időszak 
esetében eltérő mértékű változások voltak 
megfigyelhetők. A tavaszi időszakban az 
elsőbbség meg nem adására visszavezet-
hető balesetek és a sebesség nem megfelelő 

megválasztásából eredő balesetek több mint 
10%-os aránybeli növekedést mutattak, 
amely valószínűleg a pihenőidő csökkenésé-
ből származó figyelemszint-csökkenésre ve-
zethető vissza. Az őszi óraátállítás esetében 
is megfigyelhető volt a sebesség helytelen 
megválasztásából eredő balesetek növekedé-
se, ugyanakkor a többi baleseti ok esetében 
csökkenés volt tapasztalható.

A balesetet okozók tekintetében a két idő-
szak közötti legnagyobb különbséget a mo-
torkerékpárosok és a 3,5 tonna feletti teher-
gépjárművek jelentették. A tavaszi időszak 
esetében a motorkerékpárral okozott bal-
esetek 30,4%-os növekedését valószínűleg, 
a pihenőidő csökkenése mellett, a látási vi-
szonyok változása és a jó időjárási körülmé-
nyek okozhatták. Az őszi időszak esetében 
vélhetően ugyanezen körülmények romlása 
volt a motorkerékpárosok által okozott bal-
esetek 42,7%-os csökkenésének előidézője. 
A 3,5 tonna feletti tehergépjárművel okozott 
balesetek a tavaszi időszak alatt 43,3%-kal 
csökkentek, az őszi időszak alatt pedig 4,5%-
kal nőttek, ugyanakkor ezen adatok esetén 
az elemszám alacsonysága miatt a véletlen-
szerű ingadozás is jelentős szerepet játszhat. 
Az okozók esetében ezek mellett mindkét 
óraátállítás időszakában megfigyelhető volt, 
hogy az átállítást követő héten a baleseti 
okozók között a személygépjárművek aránya 
emelkedett.

A vizsgált ünnepi időszakokban eltérő mér-
tékben, de kevesebb baleset és sérülés történik 
az év többi időszakához képest. A balesetek 
ok-csoportjainak arányában mindkét ünnepi 
időszakban a sebesség nem megfelelő megvá-
lasztása kiemelkedik az év többi időszakához 
képest, valamint az ittasan balesetet okozók 
aránya pedig több mint másfélszeresére nö-
vekszik ezen ünnepek idején.

Kutatásunk korlátjának tekinthető, hogy nem 
vettük figyelembe az időszakok forgalmi vi-
szonyainak jellemzőit és forgalmi volumené-
nek nagyságát sem. Ezen adatok részletesebb 
vizsgálata és ezek alapján képezhető fajlagos 
adatok magyarázatot adhatnak a baleseti 
elemzésekben feltárt jellemzőkre.



Krizsik N., Szigeti Sz., Pauer G., Nagy P. 61

Vizsgálatunk eredményei összhangban áll-
nak a nemzetközi irodalomban találtakkal. 
Kutatásunk eredményei arra engednek kö-
vetkeztetni, hogy a pihenőidő csökkenése 
negatív hatással van a közúti biztonság ala-
kulására, ez a hatás a baleseti és sérültszámok 
növekedésében tetten érhető. Az ünnepi idő-
szakokban csökkennek a balesetek és sérült 
számok, viszont megnő az ittasan okozók és 
a sebességet nem megfelelően alkalmazók 
aránya. A baleseti jellemzők további válto-
zásának részletesebb elemzése révén feltár-
hatók azok a fókuszterületek, amelyekre a 
balesetmegelőzési tevékenységnek a külön-
böző periodikus események időszakaiban 
figyelnie kell.
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