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ELOSZ0

DR. RUPPERT LASZLO
ELOSZO

A KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft (tovabbiakban: KTl) 2009-ben nehéz gazdalkodasi korilmeé-
nyek kdézott oldotta meg feladatait. Az 1929-33 kézotti tultermelési vélsag éta a legjelentésebb vildggazdasagi
valsag 2008-2009-ben robbant ki, egy globalis pénztigyi valsagot kdvetéen. Magyarorszagon a brutté nemzeti
6ssztermék 2009-ben 6,3%-kal csokkent. A K+F-re forditott kiadas a GDP 1%-at sem érte el. A hazai termelés
visszaesésénél nagyobb mérv( volt a kdzdti jarmdipar visszaesése. A regisztralt Uj személygépkocsik szama
2009-ben 59,4%-kal volt alacsonyabb az el6z6 évnél, a haszonjarmiveknél a cstkkenés 45% volt. Valamennyi
kdzlekedési moédban csdkkent az utas- és az aruforgalom. A globdlis és a hazai gazdasag kornyezeti valtozasai
alél a KTl sem tudta kivonni magat, azonban piacbévitd és koltségcsokkentd intézkedések réven a 2009-es
évet is nyereséggel zarta, annak ellenére, hogy a teljes arbevétele az el6z8 éveitdl elmaradt (1. dbra).
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1. abra: Az arbevétel és a teljes munkaidos létszam alakulasa a KTI-ben 2000-2009 kozott
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Mar az Uzleti év elején a KTl t6bb megrendelbje — elsésorban a jarmiiparbdl - jelezte, hogy az
agazati visszaesés miatt szolidaritasi &rmérséklést kér az intézettdl, s e kérésnek a KTl — a hagyo-
manyos kutatas-fejlesztési és a mérési-vizsgalati piacai megérzése érdekében — 4ltaldban eleget
is tett. AKTI2009. évi tudomanyos és Uzleti terve szervesen épllt a gazdasagi és a kézlekedési mi-
niszter 7/2007. (111.30.) sz. tulajdonosi hatarozatdban meghatarozot a 2007-2013. kézo6tti idészakra
vonatkoz6 Stratégiai Fejlesztési Tervre.

Azonban éppen a globalis valsag hatasara a KTl vezetése 2009. elsd félévében felllvizsgalta stra-
tégiai tervét a KPMG Hungaria Kft. szakértéinek bevonasaval. Tébbek k6z6tt a stratégiai terv tobb-
Iépcsés — kdzel két hdnapig tartd — fellilvizsgalata és tovabbfejlesztése tette lehetéve, hogy a KTI
2009. évi gazdalkodasa — a tervezettnél Iényegesen nagyobb GDP visszaesés és a piac szlikilése
ellenére — eredményes lett. A kdzlekedési kutatasi piac valtozasara és szlikllésére adott relevans
valasznak készdnhetdéen a KTl meg tudta érizni a 178 f6s teljes munkaidés allomanyat, ami a j6vd
zéaloga.

A KTI kildetése valtozatlanul; ,Magyarorszdg fenntarthaté fejlédésének elésegitése a kdzleke-
désre vonatkoz6 mUiszaki — gazdasagi — 6koldgiai — tarsadalmi tudomanyos ismeretek bdvitésével
és azok gyakorlati alkalmazasanak el6segitésével. A KTl 2009-ben is megbrizte hazai piacvezetd
szerepét és tovabb erdsitette nemzetkdzi kapcsolatait.

A KTI, mint a Kbzlekedési, Hirkdzlési és Energialigyi Minisztérium (KHEM) kutatd hattérintézete
2009-ben is munkai jelentds részeét (49%) a szakminisztérium részére végezte (2. abra).
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2. dbra: AKTI arbevételének megoszlasa a fébb megbizék szerint 2009-ben
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A térca iranyitasi feladataihoz tartozé kutatd-fejlesztd, dontés-el6készité munkakkal részben
Osszefliggd hatdsagi tevékenységekhez kapcsolddo kutatasok tették ki a megbizasok masik jelen-
16s részét (17,7%). Az utépitd iparban, a kézlekedési vallalatok és a gépjarmdipari teljesitmények
visszaesése ellenére a KTl bevételeinek 6sszesen 31,7%-a e terlletek megbizdsaibdl szarmazott.
A korabbi évekhez viszonyitva csdkkent a tisztdn K+F munkék aranya, mig a szakértdi tevékeny-
ségé nétt (3. abra).
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3. abra: A KTl tevékenységének megoszlasa 2009-ben

A KTl munkainak 87%-a kdzhasznu tevékenység és eredményei jelentds részben a kdzlekedési
agazat egészében hasznosulnak.

Tudomany- és szakteruleti szempontbdl a KTl tevékenysége négy, kdzel azonos nagysagu tudo-
manyterileti pillérre épul:

a. kozlekedéspolitika, kdzlekedésbiztonsag, forgalomtechnika;
b. regionalis kdzlekedésszervezés;

c. kérnyezetvédelem, jarmitechnika és energetika;

d. ut-és hidlgy.

Az el6z8ek szerint néhany — kézérdeklédésre is szamot tartd — 2009-ben létrehozott kutatasi eredmény:

ad a.

e Elkészllt az utazasi szokasokat és iranyokat felméré orszagos célforgalmi matrix, amely a ko-
vetkezd évek kozlekedéspolitikai és tervezési ddntéseinek kiindulé adatbazisat képezi. A KTl
folyamatosan végzi a kdzuti keresztmetszeti forgalomszamlalasokhoz sziikséges kiegészitd al-
goritmusok fejlesztését, a vizsgélatok ellenbrzését.

¢ Fontos kdzlekedéspolitikai eredmény az orszdgos szintli 1égikdzlekedési stratégia kidolgozasa,
valamint a 2008-ban bevezetett egységes tarifa- és kedvezményrendszer bevezetésének hatés-
vizsgalata a vasuti és autdbusz kdzlekedési teljesitményekre, munkamegosztasra.

¢ A kdzlekedésszervezés teriiletén, az elméleti eredmények sikeres megvalositasat tették lehetévé
az egyes Volan autdbusz kozlekedési tarsasagok szamara végzett felmérések, jaratszerkezet és
halézat fejlesztések megyei, illetve kbzdsségi szinten.
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e A KHEM megbizasabdl a KTI jelentés munkat végzett a tarcakdzi Kézlekedésbiztonsagi Akcio-
program (2008-2010) eredményeinek értékelésében, tovabbfejlesztésében és tevékenyen részt
vett a program végrehajtasaban. Az NKH részére a kdzlekedésbiztonsag teriletén is szdmos
munkat végzett a KTI, kiemelten: a képzés-vizsgaztatas rendszerének korszerisitése, az egy-
séges KRESZ kidolgozasa, a kbézds kozlekedésbiztonsagi akcidk, rendezvények szervezése,
a kozlekeddk kozlekedésbiztonsagi tudasszintjének felmérése.

ad b.

* Regiondlis és orszagos szinten a hazai személykézlekedés, kdzforgalmu kozlekedés szerve-
zésében, fejlesztésében fontos szerepet toltenek be az intézet regionalis kdzlekedésszervezési
irodai (RKI). Az RKI-k a KHEM részére folyamatos adatszolgéaltatast nyujtanak a k6zdsségi kdzle-
kedés mennyiségi és mindségi jellemzdirdl, a tarsadalmi—gazdasagi valtozasok generalta utazasi
igények alakulasarol. Az RKI Uj menetrend-optimalizacios eljarast dolgozott ki és a kistérségi
egyeztetések soran az igények beépllhettek az Uj 6sszehangolt vasuti és autébusz kbzlekedési
menetrendbe, valamint az Gitemes menetrendi halézat kiterjesztésébe.

mében az RKI szamos mérést, vizsgalatot, szamitast végzett a KHEM részére.

ad c.

* A kozlekedés okozta kdrnyezetterhelés cstkkentése érdekében elkésziilt a hazai kdzlekedés
éghajlat-valtozasra valo felkészitéséhez sziikséges intézkedési terv.

¢ Folytatédott a stratégai zajtérképezés, a Il. itemben elkészilt a nagyforgalmu kézutak zajcsok-
kentésére vonatkozé intézkedési terv.

o A KTI kdzrem(ikddott a jarmi-miiszaki és kdrnyezetvédelmi vizsgaztatas tovabbfejlesztésében,
az ,egy ablakos” Uigyintézéssel kapcsolatos technologia-fejlesztésben.

¢ A KTl jelentés feladatokat kapott a BKV dizelizem( jarmUveinek karos-anyag kibocsatast csok-
kenté technoldgia-fejlesztésben és a févarosi k6zdsségi kdzlekedés fejlesztését szolgald jarmu
stratégia kidolgozasaban.

¢ A kdzlekedési energiamérleg, a kdrnyezetvédelem és a kdzlekedésbiztonsag igényei figyelembe-
vételével a KTl 2009-ben megkezdte egy eco-driving vezetéstechnikai tudaskdézpont kiépitését,
a megfelel6 médszertan, szoftverek és hardverek — szimulatorok — tesztelésével.

ad d.

e Az ut- és hidlgy kutatasok egyik fontos terllete az Uj betontechnolégiak feltarasa, adaptalasa,
a fokozott igénybevétell csomoépontok (kdrforgalom) betonburkolatu kiépitése. A KTl-nek meg-
hatarozé szerepe volt és van a hazai hosszu élettartamu utak (MO 0j szakaszok betonburkolata)
kiépitésében, a korszer(, teljesitmény elv(i fenntartasi, izemeltetési rendszerek meghonosita-
saban.

¢ A masodnyersanyagok (hulladékok) Ujrahasznositdsaval a KTl korabbi autépélya-szakaszokon
nyert pozitiv eredményei alapjan 2009-ben hulladékok Ujrahasznositasi lehet6ségeit vizsgalta
a MAV palyahalézatan.

¢ Geo-szondas és geo-radaros mérési technoldgidk alkalmazasaval és azokra éplilve elkésziilt az
Utpalyaszerkezetek erdsitésére vonatkozo tovabbfejlesztett tervezési médszertan.

e Az M1 autépalya kapacitasbévit6, valamint az M3 meglévd, az M6 épllé szakaszain szamos
utlgyi mérést, vizsgalatot végzett a KTl, beleértve a vasbetonhidakat is.

e Szakmailag is izgalmas kihivas a févarosi 4-es metro épitéséhez kapcsolddoé fliggetlen mindség-
ellendrzési tevékenység a Kelenfdldi Palyaudvar és a Gellért téri alloméasokon, valamint a kéztes
szakaszon.

e A KTI utlgyi teriletének fontos feladata az MK Zrt-vel k6z6sen végzett utlgyi laboratériumok
fellvizsgalata, miikddésik megfelel6ségének ellenérzése.

ELOSZ0 1

Az el6z8ekben kiragadott példak is illusztraljak a KTl komplexitasat. Az intézet 2009-ben 609
szerz6dés alapjan dolgozott és munkaihoz 417 alvallalkoz6t vont be.

A KTI 2009-ben tovabbfejlesztette nemzetkdzi kapcsolatait. Aktivan részt vett az ECTRI és a FERSI
munkajadban és kutatéi tobb OECD/ITF JTRC munkacsoportban végeznek szakértéi munkat.
Az intézet munkatarsai nemzeti delegaltak az ENSZ-EGB GRPE GépjarmUvek légszennyezési és
energia kérdéseivel foglalkozo, tovabba az ENSZ-EGB GRB Gépjarmivek zajkérdéseivel foglalko-
z6 munkacsoportokban, érvényesitve a hazai igényeket, elvarasokat. A FEHRL 20. évi jubileumi
kozgyllésének a KTl volt a hazigazdaja, és Budapesten vették fel a FEHRL tarsult tagjaként (mint
EU-n kivuli orszag) az USA-beli Turner - Fairbank Highway Research Centert.

A nemzetkdzi koordinacios és pénziigyi, projektmenedzseri gyakorlat elsajatitasa érdekében 2009-ben
a KTI két fiatal munkatarsa toltétt kdzel fél-fél évet a FEHRL brisszeli titkarsagan.

A KTI 2009-ben nyolc EU K+F keretprogramban dolgozott: AIMS, COMBINET, DIRECT-MAT,
ENR2, PROMIT, QUANTIFY, SIMBA II, SPENS. A brisszeli ERTRAC-kal egyuttmikddve, az
NKTH tamogatasaval a Nemzeti Kdzuti Kézlekedési Platform keretében, — széles szakértdi kor
bevonasaval — a KTl 2009-ben elkészitette a hazai kdzuti kdzlekedés 2030-ig felvazolt j6véképére
alapozva az aldgazat stratégiai kutatasi és megvalositasi tervét.

A négyéves vezetdi ciklus lejartaval nyolc vezetdi (szakigazgatoi, tagozatvezetdi, irodavezetéi)
poszt kerllt megpdlyaztatasra. A vezet6i helyek kozel kétharmadat intézeti szakemberek, mig
egyharmadat kilsé palyazok nyertek el. A KTl szabdlyai értelmében dr. Palfalvi J6zsef tudoma-
nyos igazgatd, valamint Terman Bélané dr. gazdasagi igazgatdé mar nem palyazhatott. Sok éves
kimagasléan eredményes munkajukat tébb allami kitlintetés is fémijelzi. A palyazatok nyerteseként
2009. aprilis 1-t61 a KTl tudomanyos igazgatéja dr. (PhD) Véros Attila, a gazdasagi igazgatdé Bod
tavlatdban — eredményesnek bizonyult. Az intézet vezetése kiemelt figyelmet fordit az infrastruk-
tura és a K+F mérbeszkdzok fejlesztésére is: ennek eredményeként a KTl 2009-ben 188 millié
forintot forditott beruhazasra és felujitasra.

A fenntarthato fejl6dés nem képzelhetd el fenntarthaté mobilitas nélkul. A globalis vilaggazdasag
egyik motorja a hatékony logisztika, a teljesitéképes kdzlekedés. A mobilitas mindinkabb a tarsa-
dalom és a gazdasag érdekl6dési kdrébe kertl. Ezért a KTl kutatdi, a szliken vett szakfeladatukon
kivil 62 tudomanyos és civil szervezet tagjaiként 2009-ben 121 hazai és 35 kulféldi tudomanyos
elbadast tartottak, 148 szakcikket publikaltak és a médiaban is gyakran megjelentek.

A 2009. Evkényv — jellegébdl addéddan — a KTl tevékenységének csak egy részét mutatja be.
A tanulmanyok azonban a KTl kényvtaraban — amely a legnagyobb hazai nyilvanos szakkényvtar
a kozlekedéslgy terlletén — elérhetdk. A tisztelt Olvasé figyelmébe ajanlom a KTl honlapjat is
(www.kti.hu) ahol a Trendek mellett szamtalan friss tudomanyos informacio is megtalalhaté.

Budapest, 2010. februar

Dr. Ruppert Laszlo

ugyvezet6 igazgato
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AZ U] TIiPUSU AUTOBUSZOK KARBANTARTASAHOZ
ES JAVITASAHOZ NELKULOZHETETLEN MUSZAKI
INFORMACIO IGENYEK

Hazank a szazadfordulé el6tt autébusz gyarté nagyhatalom volt, el6fordult, hogy egy éven beliil
tébb mint tizenkétezer autébusz hagyta el az lkarusz gyar telephelyeit. A vildgon egyediilallé
termelési teljesitménnyel parhuzamosan fejl6dott az autébusz-fenntartas miiszaki szinvonala is.
Erre lehetdséget adtak a hazai gyartmanyok teljes korii ismerete, a K+F munkak eredményeként
létrehozott korszerii jarmiivizsgalati eljarasok, a szamitastechnikat is alkalmazé diagnosztikai
eszk6zok, valamint a folyamatosan korszeriisitett jarmiifenntartasi technolégiak. Sajnos ez az
allapot napjainkra alapvetéen megvaltozott. Mint ismeretes, a hazai autébuszgyartast vitathato
indokok (személyi érdekek) alapjan felszamoltak, bar a ma is Gizemel6 régi gyartmanyok nélkiil
hazankban jelenleg lehetetlenné valna a szervezett személyszallitas. A gyartas felszamolasat ko-
vetd idészak egyértelmiien igazolta, hogy az Ikarusz autébuszok miiszaki és kézlekedésbizton-
sagi paraméterei egyediilaliéan jok, jo a jarmiivek fogyasztasa, javithatésaga, fenntarthatésaga
és nem utolsé sorban az élettartama. Ezek a jellemz6k igazoltak a hazai gyartas valodi értékeit.

A dontd részben magyar gyartasu autdbuszokat Gizemelteté allomanyunk eredményesnek tekinthetd
miszaki fenntartasi rendszerét viszonylag ,,egyszer(” volt kidolgozni. A tipusvaltozatok dsszes miszaki
jellemzéje, adatai, beszabdlyozési értékei hianytalanul rendelkezésre alltak, tovabbd ismertek voltak a
szerelés folyamatai és kévetelményei. A hazai fejlesztéi, gyartoi és kutatdi forrasokbdl szarmazéd miiszaki
tanulmanyok adtak alapot a korszerd, és hatékony nagytizemi jarmifenntartasi folyamat kidolgozasara.
Ezen tulmenéen fontos megjegyezni, hogy az egymast kdvetd tipusvaltozatok hazai lizemeltetése folya-
matosan szolgaltatta azokat a tapasztalatokat, amelyekre alapozva rendkivil egyszeri volt a milszaki
fenntartas technolégiait folyamatosan korszertsiteni.

Napjainkban a megfelel6 gyartokapacitas hianyaban a magyar autdbusz-allomany pétlasa és fejlesztése
csak kulfoldi gyartmanyok beszerzésével lehetséges. Jogosan merll ol az a kérdés, hogy az igy be-
szerzett és jelenleg lizemeltetett tipusok eredményes fenntartasdhoz mennyiben alinak rendelkezésre a
nélkulézhetetlen miiszaki informaciok és technolégiai eljarasok. Ezek nélkil ugyanis lehetetlen az tze-
meltetett autébuszok folyamatos gazdasagossaganak, a megkodvetelt energetikai, kdrnyezetvédelmi és
kodzlekedésbiztonsagi tulajdonsagok biztositasa.
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Az Ikarus valtozatokra kidolgozott és jol bevalt fenntartasi rendszereinket az Uj tipusok ellatasahoz
alapvetéen médositani kell. A forgalomba helyezett Uj kiilfoldi gyartasu autébuszok sikeres allapot-
ellenérzéséhez, karbantartaséhoz, és beszabalyozasahoz minden tipusvaltozatra vonatkozé hiany-
talan miszaki informaciokészlet sziikséges. Rendelkeznilink kell tovabba a beavatkozasok sikeres
elvégzéséhez nélkiuldzhetetlen célszerszamokkal, a hibafeltaras specialis eszkdzeivel, a helyrealli-
tott mlszaki jellemzék méréséhez sziikséges berendezésekkel. Az eredményes fenntartasi folya-
matok tervezése csak az el6zd felsorolasban ismertetett jarm(jellemzdk és technikai feltételek
birtokdban lehetséges. A fenntartasi tevékenység végzéséhez pedig hianytalan és gyors alkatrész
utanpdétlas sziikséges. Mint ismeretes, az Uj autdbbuszokba nagyszamu elektronikus berendezést
épitenek be. Ezek ellendrzése tovabbi, specidlis szamitastechnikai elvekre alapozott diagnosztikai
eszkdzbket igényel.

A hazai autébusz-lizemeltetékkel meglévd folyamatos kapcsolatunk soran sajndlattal tapasztaltuk,
hogy a kulféldrél beszerzett Uj autdbusz tipusok fenntartasahoz nélkilézhetetlen miszaki informa-
ciok és a specidlis technikai feltételek déntd része nem all rendelkezésre. A hianyok magyarazata
kettds: egyrészt a tipusismereteket, a szlikséges specidlis eszkdzok listajat a gyartok nem szol-
galtatjak, masrészt a vasarlok sem kodvetelik meg a tipusok fenntartadsahoz nélkilézhetetlen ma-
szaki feltételek rendelkezésre bocsatasat. Ez a hiany mind miszaki, mind gazdasagi szempontbdl
kedvezétlen helyzetet eredményez. Gondok jelennek meg a tipusok hibainak feltarasdban, a javi-
tas soran, a munka eredményességének ellenérzésében. Amennyiben hazai feltar6 munkaval
probalnank meghatérozni a fenntartas elvégzéséhez szilkséges azon tipusjellemz8ket, amelyek a
gyartmanyfejlesztéknél azonnal rendelkezésre alinak, rendkivil nagy kéltségeket kellene feleslege-
sen félvallalni.

A kdzelmultban beszerzett kilféldi gyartasu autdbuszokat Gzemelteté vallalatokndl tapasztalt mU-
szaki informacié és technoldgiai eszkdzhianyok dsztdndztek benniinket a hianyok felszamolasa-
hoz szilkséges igények feltarasara, tovabba e hidnyok potlasi lehetdségeinek felmérésére. A fel-
taras soran fontos volt a vasarlok és a gyartdk kdzotti kapcsolatok, valamint az Gzemelteték és a
markaszervizek egyittmikddésének megvizsgalasa.

A hazai informacio-hidnyok felmérése csak akkor lehetséges, ha a nalunk forgalomba éllitott G
autdbusz tipusok mulszaki fenntartasi tevekenységének elvégzéséhez elézetesen Osszeallitjuk a
sziikséges ismeret- és adatigényeket, tovabba megjeléljik a technolégiai feladatok sikeres elvégzé-
séhez feltétlenil sziikséges technikai feltételeket is. Figyelembe kellett vennilink a nalunk tzemeld
kulféldi gyartasu autébuszok jelentésen eltérd konstrukcios tulajdonsagait, a gyartaskor beépitett
Uj szerkezeti megoldasokat.

Az ilyen jellemzbkkel elkészitett, és fédarabokra, valamint szerkezeti egységekre lebontott informa-
cié-igényeket tartalmazé munkankat elkildtik tobb jelentds hazai koézlekedési vallalatnak, kérve
egyrészt a munkaanyag értékelését, masrészt azt, hogy ennek felhasznalasaval mérjék fel a valla-
lati fenntart6 tevékenységet zavaré informacié-hianyokat, s a miszaki fenntartast akadalyozo té-
nyez6ket. A vallalatokhoz megkuldétt masik kérdéssorozatunkban a vasarlé és a gyarto, valamint
az Uzemeltetd és a markaszervizek kozotti kapcsolatokrél. Megkeresett partnereink készségesen
véllalkoztak a felmérésekre, valamint a témakorrel kapcsolatos eddigi tapasztalatok megbeszélé-
sek keretében t6rténé atadasara.

Miel6tt a felmérés eredményeirél beszamolunk, fontosnak tartjuk megemliteni, hogy az autébusz-
fenntartdsra vonatkoz6 mUiszaki informéacios igényeket feldolgozasunk fédarabokra és az aut6-
busz szerkezeti egységeire bontva tartalmazta.
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A tételek hasznossaganak, fontossaganak szemléltetéséhez minden tétel mogétt megjeldltiik,
hogy a kérdéses informacié a kbzlekedésbiztonsag, a kérnyezetvédelem, az energiagazdalkodas,
az Uzembiztonsag kdvetelményeinek teljesitéséhez szilkséges, vagy éppen a pillanatnyi jarmdal-
lapot komplex értékeléséhez nélklldzhetetlen. Jelen ismerteténk terjedelmi korlatai nem teszik
lehetbvé a felméréshez készitett anyagaink bemutatasat, igy csak réviden utalunk arra, hogy fel-
dolgozasunk 146 kérdéskor részletes muiiszaki informéacié igényének felsorolasat tartalmazta, az
eléz8ekben hivatkozott hatokérok megjeldlésével, valamint kérdésekkel az alkatrész-ellatasrol, a
gyarto és a vasarlé kapcsolatardl, a markaszervizek szolgaltatasairdl stb.

A mUszaki informacios igényeket tartalmazé anyagunkat minden megkeresett munkahely miszaki
vezetbje hasznosnak és iranyadonak tekintette, kiegészitve azzal, hogy tertletiikdn sajnos ehhez
mérve rendkivil jelentés az informacié hiany. A hiany mértékének szemléltetésére megemlithetd,
hogy amennyiben a megkeresett vallalatoknal a 146 kérdéskoérhdz kapcsolddé informacié készletet
100%-nak tekintjik, a megkeresett véllalatoknal atlagosan 29%-os volt (megoszlé tartalommal)
az informacié ellatottsdg. Fontos azonban megemliteni, hogy a 29%-os informacié ellatottsagon
belll a kérdéskort teljesen kielégitd, tehat a hidnytalan informaciok aranya csak atlagosan 50%-os
volt, vagyis az elfogadhat6 informacié ellatottsag mindéssze 14,5%-os volt.

Ha az el6z8, meglehetésen lehangol6 eredményt 6sszevetjik a multbéli tapasztalatokkal, amikor
a hazai, de a kilféldi jarmivek mlszaki jellemzdirdl, javitdstechnologiairdl is tipusonként tébb ko-
tet allt rendelkezésre, akkor megitélhetjik, hogy ma az egyaltalan nem olcsé autébuszokhoz az
Uzemelteté mit kap a gyartétol. A hianyzé miszaki ismeretek miatt az Gzemeltetés hatédsara beko-
vetkezd nem kivant valtozasok helyredllitasa ezért gyakran akadalyokba ttkézik, igy kérdésessé
valhat a tdmegkdzlekedést ellaté autébuszok kézlekedésbiztonsagi, energetikai, és kérnyezetvé-
delmi jellemzéje.

Az autébuszokat beszerz6 és lizemeltetd vallalatok ugy vélik, hogy a legtébb gyart6 az informacio-
szolgaltatasban nem tekinti partnernek az autdbuszokat vasarlé hazai kdzlekedési véllalatokat.
A masik feltételezhet6 probléma, hogy a nyugati jarmigyartok még nem ismerik kell6 részletesség-
gel a hazai autébusz-lizemeltet6 vallalatok miszaki fenntartasban elért technikai és technoldgiai
szinvonalat. Valoszinilleg ezzel magyarazhatd, hogy a gyartok a markaszervizek jogkorét is eltérd
maoédon hataroztak meg. Egyes gyarték a garancialis id6n belll megkdvetelik, hogy az 6sszes kote-
lezd atvizsgalast markaszervizben kell elvégeztetni. Ezzel szemben |éteznek olyan gyartok is, akik
méltanyoljak a mi kézlekedési vallalataink felkészlltségét, és ezért felhatalmazast adtak a garanci-
an belll esedékes Osszes ellenbrzés és mlszaki fenntartas elvégzésére.

A magyar autébusz-allomany megfiatalitdsa a hazai gyartas gyors létrehozasat indokolja. De addig
is jol szervezett és megfontolt beszerzésekkel kell allomanyfejlesztésiinket megoldani. A megfontolt
beszerzés ez esetben azt jelenti, hogy az eredményes lzletkdtés feltételei kdzott kell szerepeltetni
tobbek kéz6tt az autdbuszok megfeleld mlszaki fenntartasahoz nélkilézhetetlen miszaki informa-
ciok, az allapotvizsgalathoz sziikséges specialis technikai eszk6zdk szolgaltatasat is. A miszaki
fenntartas nagyon fontos feltétele tovabba a kedvezd arszinten megvalésithatd, gyors és akadaly-
mentes alkatrészellatas is. Ehhez szerz6déskotéskor az igények nagyon hatarozott megfogalmaza-
sa, szdllitaskor pedig hianytalan teljesitésik megkodvetelése sziikséges. Felméréseink szerint a
kulféldrél megvaldsitott beszerzéseinknél ez az igényesség szerényen megfogalmazva hianyos.
Marpedig nekiink ugyan ugy kell vasarlaskor fizetnlink, mint a legfejlettebb orszagoknak.

A beszerzésekhez kapcsolodé igényeket célszerl mar az ajanlatkérésben felsorolni, azzal a kiegé-
szitéssel, hogy ezen igények kielégitése egyértelm( feltétele a vasarlasnak. Amennyiben a palya-
zati dontések meghozatalat értékeléssel tervezik, a palyazati kiirdsban el6re jelezni kell, hogy a
mUszaki fenntartashoz sziikséges technikai informaciok koételezd szolgaltatasanak vallalasa egyér-
telmdi feltétele az elbiralasban valé részvételnek.
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A beszerzést megel6z8 targyalasok soran a vasarlénak tudnia kell, hogy a m(iszaki fenntartas vég-
zéséhez szilkséges és vasarlaskor igényelt ismeretekkel, mlszaki informacidkkal a gyarto teljes
mértékben rendelkezik-e. Ezeket az informacidkat a gyartmanyfejlesztés teljes mértékben biztositja.
Amennyiben a gyarto vasarolt fédarabokat hasznal terméke létrehozasakor, a beépités el6tt kdtelezd
mindsitd vizsgalat eredményei tartalmazzak a miszaki fenntartashoz sziikséges ismereteket. A hi-

informacio-készlet a tipusvizsgalati jelentés is.

A vasarlé igényeinek elézetes megfogalmazdsa megszokott jelenség, ezért a kiilorszagi beszerzé-
sek el6készitése soran ez kotelezd feladat. Sajnos a hazai gyakorlat ebben a kérdésben meglehe-
t6sen hianyos. Tapasztalataink szerint az igények részletes megfogalmazasanak hianya nem az ér-
dekelt vallalatok miszaki dllomanyanak hibaja. Hasznos tanacsként feltétlen emlitést érdemel, hogy
a hatérozott igényeket rendszerint teljesitik. Az egyik hazai vasarlo a kdzbeszerzési szerz6désben
kotelez6 jelleggel elirta, hogy szakembereit a gyarté szakmai tovabbképzés keretében készitse
fel a beszerzett autdbuszok miszaki fenntartasi munkainak sikeres elvégzésére. Hatasos volt a
megoldas, mivel a gyarto teljesitette az igényt, szemben maés vasarldk tapasztalataival, akiknek
dolgozéi ilyen igény megfogalmazasa nélkil nem is kaptak semmiféle tovabbképzést.

Az autébuszok folyamatos és tartos lizemeltetését megalapozé miszaki fenntartasi tevékenység
napjainkban donté valtozasokat tapasztal. A gépjarm(ivek tartozékai k6zétt egyre nagyobb szam-
ban jelennek meg bonyolult szamitastechnikai vezérlések, tdémegesen alkalmaznak Gj megoldasu
érzékelbket, sét eléfordulnak biztonsagtechnikai letiltasok is. A dinamikusan fejl6dd fedélzeti
diagnosztikai rendszerekkel ma mar ellenérzések valdsithatok meg, a tarolt hibakédok kiolvasasa
a szereldmihelyben dolgozok napi feladatai kdzé tartozik. Egyre szélesebb kdrben valtoztathato a
gépjarmu szerkezetek mikoddése atprogramozassal. Megjelentek az alternativ energiahordozékkal
Uzemeld gépjarmuvek, s természetesen az autébuszokban is megtalalhaték ezek a megoldasok.
Folyamatos és intenziv technoldgiai fejlesztés sziikséges az eredményt igéré miiszaki fenntartas
sikeres elvégzéséhez, ezt viszont csak akkor lehet eredményesen elvégezni, ha a munka targyat
képezd autdébusz minden részletét ismerjik.

A feltard és elemz6 munkék sordn szamos furcsa dologra is fény derilt. Gondok tapasztalhaték
az alkatrészellatas teriletén. A megrendelt alkatrészek szallitdsdban gyakoriak a késedelmek, ese-
tenként akar honapos késés is eléfordul. A nagyobb autégyartok tobb orszagba is telepitenek rak-
tarakat, de az itt alkalmazott cikkszamozasok nem mindeniitt egységesek. Ha véletlenil a magyar
megrendelést nem az anyavallalat raktarabdl teljesitik, a tisztelt megrendel6 nem a megfelel
alkatrészt kapja. Ezutan reklamacio, visszaszallitas, Ujabb szallitas kdvetkezik, de a megjelend
koltségtdbbletet a vasarldra haritjak. Alkatrész- és anyagjegyzékekben csak gyari cikkszamok sze-
repelnek, minéség, vagy egyenértékl tipus-megjeldléseket, markakat nem kdzdinek. Ebbdl kévet-
kezik, hogy mindent a gyarto6tol kell megvasarolni (pl. fagyallét, kenbolajat, festéket, ékszijat stb.),
természetesen az altaluk meghatarozott emelt aron.

Végul megemlithetd, hogy a jarmdjavitasi informaciok elérhet6ségének problémait az Eurdpai
Kbdz6sségek Bizottsaga is felismerte, ezért szakért6i munkat inditott a helyzet rendezésére. Az in-
formacidk koételezd szolgaltatasardl a konnyl személy-gépjarmivekre és haszonjarmivekre vonat-
kozdéan mar megjelent a 715/2007/EK rendelet, de ez csak az emissziot befolyasold informaciok
kotelezé szolgdltatasat irja el6. Az autdbuszokra érvényes hasonl6 rendelet elkészitése folyamat-
ban van.
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GAL REKA - JAKAB ATTILA - VERTESALJAI ANTAL
REPULESI MUVELETEKHEZ KOTODO ZAJVEDELM]
Dij KIALAKITASA

A lakossagi zajpanaszok kezelésével kapcsolatos kutatasok egy rész-problémajarol korab-
ban széltunk [1]. Jelen cikkiinkben a lakossagi zajpanaszok kezelésének egyik kézvetett
madjat jelentd zajdij kialakitasanak miiszaki kérdéseit elemezziik. A replil6terek kérnyeze-
tében létesitend6 zajgatlé védbéovezetek, a passziv zajvédelem anyagi fedezetének biztosi-
tasa érdekében a repiilotér lizemeltetdje a repiil6tér-hasznalat dijanak elemei kézott a
zajvédelmi dij bevezetésével a zajt okozo6 1égi jarmiivek jaratéival szemben a zajvédelem
kéltségeit érvényesitheti. A zajvédelmi dij kialakitasat els6sorban miiszaki megfontolasok
hatarozzak meg. llyen miiszaki kérdés példaul a repiildgépek kategorizalasa zajkibocsata-
suk szerint, arepiilési miiveletek elemzése a miiveletek jellege és arepiilogépek tipuséssze-
tételének zajra gyakorolt hatasat illetéen. Cikkiinkben attekintjiikk a zajdij kialakitasaban
szerepet jatsz6 miiszaki szempontokat, elemezziik ezek hatasait és médszert mutatunk be
figyelembe vételiikre.

Bevezetés

A zajdij alapvetéen nem szankcionald, hanem motivald eszkdz. Jellemzdje, hogy fliggetlenul attdl,
hogy egy el6irt zajhatarértéket teljesit-e, pusztan a kdrnyezethasznalat miatt kell ezt megfizetnie
minden légitarsasagnak. A zajdij tehat nem szankci6. A dij mértékének differencialasa a dijszabaly
megalkotoja altal elérendd célok szerint térténik. Pl. Budapest Ferihegyen, mint sok mas repul&té-
ren, az éjszakai forgalom csokkentése érdekében magasabb az éjszakai repllésre vonatkozé zaj-
dij; illetve t6bbet fizetnek a zajosabb gépeket kdzlekedtetd Iégitarsasagok azért, hogy érdekeltek
legyenek a kevésbé zajos gépek alkalmazasaban.

Célkitlizés

A nyilvanos repulétér izemeltetdje kdtelezett a replilSterek kdrnyezetében létesitendd zajgatléd ve-
ddovezetek kijeldlésének, hasznositasanak és megsziintetésének szabdlyairdl sz6lé kormanyren-
deletben el6irt tennivaldk ellatasara. A sziikséges anyagi fedezet biztositasa érdekében a repl6-
tér Uzemeltetdje a repulbtér-haszndlat dijanak elemei k6zott a zajt okozo 1égi jarmivek jaratéival
szemben zajvédelmi kdltségeket érvényesithet.
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A zajvédelmi dij a repUl&teret hasznalo [égitarsasagok mindegyikére és minden repulési miveletre
vonatkozik. Fentiek miatt a dijszabas kialakitasa soran azt is biztositani kell, hogy annak mértéke
megfeleljen a nemzetkdzi gyakorlatnak.
Cikkink attekinti a zajvédelmi dij kialakitasanal kdvetendd elveket, és egy konkrét dijszabas-rend-
szer kidolgozasaval mutatja be ezeket.

Modszer

A zajvédelmi dij megallapitasa miveletenként térténik. A zajvédelmi dij szamitasa soran figyelem-
be kell venni:

a) a muvelet tipusat (felszallas, leszallas);

b) a replil6gép zajkibocsatasat (repulégép-kategdria, zajbizonyitvany);

c) valamint a mlvelet idépontjat (napszak).

A zajvédelmi dij minden esetben az aldbbi 6sszefliggés szerint éllapitandé meg:

Z=AXKXN

ahol: Z: zajvédelmi dij;

A: alapdij;

K: zajkategéria egyUtthato;
N: napszak egytitthaté.

A fenti 6sszefliggés a repulégép zajteljesitményével aranyos, a napszakon belll a pihenés zavar-
talansagahoz f(iz6d6 érdeknek is megfeleld zajdij-6sszeget hataroz meg.

Zajkategoéria - a ,,K” egyiitthaté

A légi jarm( zajkibocsatasa a zajteljesitménnyel kdzvetlenll ardnyos hangnyomasszint-mutatéval,
a zajbizonyitvanyaban tanusitott, effektiv érzékelt zajszint (EPNdB) értékekkel jellemezheté. A repul-
I6téren miveletet végrehajtd 1égi jarmivet a zajbizonyitvanyaban szereplé EPNdB értékek alapjan
kategoridkba soroljuk. A kategériaba sorolast mivelettél fliggéen felszallasra és leszallasra kilén
kell elvégezni. Felszallas esetén az atrepulési (flyover) és az oldalsoé (lateral) vonatkoztatasi pontokra
megadott zajértékek szamtani atlagat (EPNdBd), leszallasnal a megkdzelitési (approach) vonatkoz-
tatasi pontra megadott (EPNdBa) 9 dB-lel csdkkentett értékét kell figyelembe venni. A -9dB-es kor-
rekciot az indokolja, hogy a megkdzelitési EPNAB érték, valamint az atreptilési és oldals6 EPNdB
értékek a kifutdpalyatol kildnbozé tavolsagu pontokra vonatkoznak. (A -9dB-es korrekcié 6ssz-
hangban van az eurépai gyakorlattal.)

A fentiek aldl felszallas esetén kivételek a helikopterek, valamint fel- és leszallas esetén pedig
a 8,6 tonnanal kénnyebb Iégcsavarhajtasu repilégépek.

A helikopterek esetében a felszallashoz tartozé besorolasndl az atrepiilési (overflight) zajszint
és a felszallasi zajszint szamtani atlagat (EPNdB ) kell figyelembe venni.

A 8,6 tonnanal kénnyebb légcsavarhajtasu repllégépek esetében a zajminésités nem EPNL érté-
kek alapjan, hanem dBA értékek alapjan torténik. Ezek az alabbiak: atrepiilési (overflight) zaj-
szint, felszallasi zajszint. Ennek figyelembevételére az emlitett kategoridba tartoz6 repllégép
egyéni zajbizonyitvdnyaban szerepl adatokbdl képezni kell L értékét az alabbiak szerint: atrepii-
lési (overflight) zajszint + 11dB(A) (EPNdB), vagy felszallasi zajszint + 11dB(A) (EPNdB). Ezeket
az értékeket hasznaljuk a besorolashoz fel- és leszallas esetén is.

TANULMANYOK

Az akusztikai kategoériak 3 dB-es zajtartomanyokat jelentenek. Valamennyi tartomany rendelkezik
egy ,K” egyutthatéval az alabbi tablazat szerint. A Magyarorszagon el6fordulé géptipusok gyakori-
saganak (1. dbra) és zajkibocsatasanak megfelel6en a 86-89 dB-es tartomanyhoz rendeltiik a K=1
értéket. Ettdl eltérve K értéke 3dB-es lépcsdként duplazéddik, illetve felezédik.

KATEGORIA
K (felszallas):

K (leszallas):

| L<80 | 80<L<83 | 83<L<86 | 86<L<89 | 89<L<92 | 92<L<95 | 95<L<98 | 98<L

0,125 0,25 0,5 1 2 4 8 16

Megjegyzés: nem sziikséges, hogy kildnbdzé K érték legyen a fel- és leszallds esetére. A |1égi
jarma altal végrehajtott miveletet az EPNdB értékekkel kiildnbdztetjik meg, amely a fel- és leszal-
las esetén egymastdl jelentésen eltérd értékl. lly moédon a zajdij mértéke a végrehajtott mivelet-
hez tartoz6 EPNdB értéken keresztil fligg a mlvelet tipusatol.
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1. abra

A dij kialakitdsdban a K-tényezdre fent bemutatott eljaras biztositja az 1995. évi XCVII. térvény (a
légikbzlekedésrdl) 66/A. § 8. bek. azon kdvetelményének teljeslilését, amely szerint a zajvédelmi dij
meértékét felszallasra és leszallasra kildn kell meghatarozni, valamint hogy a dij aranyos legyen a Iégi
jarmi zajbizonyitvanyaban tanusitott, effektiv érzékelt zajszintbdl (EPNdB) szamitott zajenergiaval.

Napszakok szerinti stilyozas - az ,,N” egyiitthato

Reptéri miveletek a nap 24 érajaban barmikor eléfordulhatnak. Altalanossagban kijelenthetd, hogy
tébbseéglk a nappali (6-18) és esti (18-22) id&szakra esik, azonban szdmos mivelet adédik az éj-
szakai (22-8) id6szakra is, amely az érintett lakossagot nagyobb mértékben zavarja. Ezért indokolt
a napszakok figyelembevétele a zajdij szamitasakor oly moédon, hogy az észténzbleg hasson a
nappali mlveletek elényben részesitésére.

A zajdij szamolasanal alkalmazott napszakok és egyutthatok meghatérozasa az EU-s zajtérképe-
zésnél haszndlt bontéas és sulyozas figyelembevételével tértént.

A reptéri miveletek jellegzetes akusztikai tulajdonsaga, hogy az éjszakai idészakban meglehetd-
sen jol észlelhetbek/érzékelhetbek. Egy-egy atrepulés Iényegesen kiemelkedik az éjszakai alapzaj-
bél, jelentés mértékl zavard hatast keltve a lakossag kérében.
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Tekintettel a reptlés e kildnleges zavar6 tulajdonsagara, bevezettilk a mélyalvasi idészakot (0-5h),
amely az éjszakai id8intervallumot tovabbi harom részre osztja. Ezek szerint az alabbi napszakok
és ,N” sulyoz6 tényez6k alkalmazasa szikséges a zajdij szamitédsa soran:

Ejszaka (mélyalvas: 0-5)
06:00-18:00 18:00-22:00 22:00-24:00 24:00-05:00 05:00-06:00
1 3 5 1,5 5

IDGSZAK

A fent emlitett eljaras dsszhangban van az 1995. évi XCVII. t6rvény (a légikdzlekedésrdl) 66/A. § 8.
bekezdésének azon kdévetelményével, amely szerint magasabb zajvédelmi dijtételt kell alkalmazni
a repul6tér éjszakai hasznélata esetén.

Kivételek

A fenti szamitasi eljarast kell alkalmazni az adott reptéren muveletet végz6 valamennyi [égi jarmdre,

kivéve a kdvetkezbket:

a) az ICAO Annex 16. szerinti 11. Fejezetbe tartoz6 3175 kg-nal kisebb t6dmegl felszallo helikopterek;

b) kényszerleszallast végrehajté 1égi jarmiivek;

c) alternativ repuilétér hasznalat esetén a meteoroldgiai feltételek alakulasa miatt és/vagy a 1égi
jarma technikai problémaja miatt;

d) allami légi jarmivek;

e) katonai légi jarmUvek.

A zajdijbodl varhaté bevétel becslése

A BFNR Magyarorszag meghatérozé repulétere. 2009-ben kézel 110000 le- és felszallast hajtottak
végre. A Ferihegyen leggyakrabban eléforduld 1égi jarmlivek zajkibocsatasa és gyakorisaga az
1. &bran lathato.

A 2009-ben Ferihegyen megfordult repulégépeknek (a muvelettdl is fliggd) kategodridba, illet-
ve napszakba sorolasa utan kiszamolhaté a varhat6 zajvédelmi dijbdl szarmazé éves bevétel.
Az alapdijat 2000 forintnak feltételezve évente kozel félmilliard forint bevétel varhato.

Felhasznalt szakirodalom

[1] Gal Réka - Jakab Attila — Vértesaljai Antal: F6 kdzlekedési létesitmények zajvédelmi intézkedési
terve. KTI Evkényv 2008. Budapest, KTI. 2009. pp. 77-81.

[2] ICAO Annex 16/1. Nemzetkdzi Polgari Repllési Egyezmény, Kérnyezetvédelem: Légi jarmivek
zaja.

[3]1995. évi XCVII. Tv. a légikdzlekedésrdl. 5. rész (A 1égi kbzlekedésbiztonsag) VIl. Fejezet
(Légikdzlekedési birsag, zajvédelmi dij) 66/A§

[4]1176/1997. (X. 11) Korm. r. a repulSterek kdrnyezetében létesitendd zajgatld védbdvezetek kijeld-
Iésének, hasznositdsdnak és megsziintetésének szabalyairdl.
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HAJDU SANDOR

AZ EJSZAKAI REPULESI MUVELETEK ZAJHATASA
KOVETKEZTEBEN POTENCIALISAN PANASSZAL

ERINTETT TERULET HELYZETENEK BECSLESE
NAGYFORGALMU REPULOTEREN

A repiilétér forgalmaban el8irt minimalis miiveletszam eredményeképpen kialakulé
spanaszmentes” teriiletre (ahol a varhato zajpanaszok szama és sulyossaga tiirhet6 mér-
tékiire csokken) vonatkozé becslés alapja az a kiilon igazolast nem kivané tény, amely
szerint a kdornyezeti zajterhelés szintjének meghatarozhaté egy olyan (alacsony) értéke,
amely mellett egy statisztikai mintat képvisel6 embercsoport adott hanyada mar felébred
az éjszakai alvasabol a zaj kovetkeztében. Minél magasabb a zajterhelés, annal magasabb
a felébreddk aranya. Cikkiink réviden attekinti a repiil6tér forgalmaban el6irt minimalis
miiveletszam eredményeképpen (éves atlagban) kialakulé ,panaszmentes” teriiletre vo-
natkozo becslés modszerét, amelyhez bevezetjiik a ,statisztikai atlagmiivelet zajhatasa”
fogalmat. A becslés modszerét a Budapest Ferihegy Nemzetkozi Repiil6tér (BFNR) esetére
mutatjuk be.

A Kkit(izott célok

A lakosséagi zajpanaszok jelentés szama akkor is intézkedéseket indokol, ha kimutathatd (lasd
a kdvetkezd, ,Modszertan” pontot), hogy az ilyen intézkedések ellenére tovabbra is szamitani kell a
panaszokra. llyen intézkedés a mélyalvas idészakara vonatkozéan megvaldsitandd, de a repuilétér
Uzemét el nem lehetetlenitd minimalis miiveletszam megallapitdsa. A kompromisszum elkerilhe-
tetlen, mert a teljesen panaszmentes helyzet eleve nem érhet6 el. A cikk célja a minimalis mlvelet-
szam mellett kialakuld, varhatéan panasszal érintett terlilet megallapitasanak elvi megalapozasa.

Modszertan

Koréabbi cikkink [1] 3. abraja kapcsan bemutattuk és elemeztiik a repulétértdl vald tavolsagtél és
a zajcsOkkentési intézkedésektdl gyakorlatilag fliggetleniil jelentkezd lakossagi zajpanaszok ki-
alakulasanak hatterét. A cikkben kicsit bévebben kifejtett kdvetkeztetés/kdvetkezmény az emlitett
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~figgetlenil” hatarozészé. Erthetébben megfogalmazva: a lakossagi zajpanaszok mérséklését
célzé, a repiilési rendet érinté intézkedések nem képesek érdemben csékkenteni sem a
zajpanaszok szamat, sem azok sulyossagat.

A kovetkeztetés hatterében Iévd okot [1] alapjan foglaljuk 6ssze:

Budapest lakott teriiletein a repllés miatt altalaban (kisebb térségek kivételével) nem varhaté a
zajhatarérték tullépése a BFNR ,,normal” lizemelése esetében. A ,normal” Gzemelés jelenleg ol
jellemezhet6 a 2007. oktéber - 2008 szeptember kdzbtt ténylegesen megvaldsult forgalom napi
atlagértékével és palyavég-hasznalataval. A repulési miveletekhez kapcsolédo zajok j6 észlelhe-
t6sége azonban a hatarérték alatti zajhelyzet mellett is a lakossag zavarasahoz vezet. A zajterhe-
lés ugyanis alacsony érték( maradhat a magasan a koérnyezeti zajszint f6l1é emelkedd zajhatdsok
ellenére is. Ennek az a feltétele, hogy a magasan a kdrnyezeti zajszint f6lé emelked6 zajhata-
sok hatasideje a zajterheléshez kapcsol6doé megitélési id6héz képest révid legyen. Az emlitett
3. dbra ezt a kapcsolatot mutatja be: annak a zajmodellnek a mikddését szemlélteti, amely kap-
csolatot teremt a zajterhelés replilések miatti megnévekedése, az atreplilési zajszintmaximum és
a hattérzajszint kiilénbsége kdzott. Az aldbbiakban egy tovabbi, igen fontos okot is kifejtink.

Visszatérve [1]-hez, j6l érzékelhetd, hogy az emlitett, altalunk bevezetett zajmodell a ,zajadag”
kuldnleges, a fent vazolt probléma természetéhez (az [1] célkitlizéséhez) illeszkedd értelmezését
adta. Ez nem azonos a magyar kdrnyezetvédelmi jogban szerepl6 L ,,-szel (ugyanezt a jellemzét
az angolszasz szakirodalom SEL-lel jel6li [Sound Exposure Level]). Kitlizétt célunkhoz most a SEL
illeszkedik jOl, ezért az 1. tablazatban réviden attekintjik a kapcsoldédé ismereteket.

Ezek utan mar vilagos, hogy az [1] szerinti zajmodell miért jellemez egyben zajadagot is: a fent
kifejtett kOvetkeztetés roviden Ugy is megfogalmazhato, hogy a magas L értékek mindenképpen
panaszra vezetnek, akkor is, ha alacsony a SEL érték. Felmerllhetne azonban a kérdés, hogy
milyen kiiszdbérték alatt tekintendd a SEL érték alacsonynak?

Erre az [1] szerinti probléma esetén nincs hasznalhaté valasz. Az emlitett zajmodell megmutatja, hogy
az L, értek figgetlen az L, . —tol és igy a SEL-t0l is. Az emlitett kiiszObérték nem értelmezhets,
mivel a panaszok alapja a jo észlelhetéség, ez pedig az L, értek és a hattérzajszint kllonbsegétd!
fligg. Az [1] szerinti elemzés azt is megmutatja, hogy mindket (L., és LAeq,T) paraméter jellegzetes
tartomannyal rendelkezik a repulétér Uzeme szempontjabdl, amelyek egylttesen adjak a panaszok
hatterét jelentd okot, és amely ok miatt a panaszok csak a repulétér bezarasaval (vagy a masik trivi-
alis megoldassal, a lakossag elkoltdztetésével) lennének megsziintethetbek.

A jelen célkitlizésiink szerinti feladat esetében értelmezhetd kiszdbérték a SEL, illetve adott T
megitélési idéhoz tartozo LAeq’T értéke. Ennek meghatarozasahoz az alvét érd zajterhelés fiiggvény-
ében a felébredés valdszinliségét megado [2] szerinti statisztikai vizsgalat eredményeit hasznaljuk
fel, mivel ezeket az eredményeket a szakirodalom széles koérben idézi és alkalmazza. A sziikséges

informaciokat a 2. tablazat foglalja 6ssze.
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1. tablazat

v

AzMSZISO 1996-1 “Akusztika. Akdrnyezeti
zaj leirasa és mérése. 1. rész: Alapmennyi-
ségek és alapeljarasok” 3.5. pont szerint
az egyenérték(i A-sulyozasu hangnyomas-
szint (L,,,;) annak az allando, A-sulyozasu
hangnyomas-szintnek (vonatkoztatasi nyo-
més: p,=2"10°Pa)aT=t=1, -t id6héz
tartozé értéke, amely egyenld az idében
valtozé A-hangnyomas szint( zaj T (vagy
t) id6re vonatkozoé effektiv értékével. A T
(vagy t) idétartamot mindig meg kell adni.
A SEL kilonleges A-sulyozasu egyenérté-
k(i hangnyomasszint, amikor T =t = 1 sec.,
minden esetben.

A SEL érték 6sszehasonlithatova teszi az
egymastol eltéré T (vagy t) és L érté-
kekkel jellemezhetd zajeseményeket azal-
tal, hogy dozissa (,zajadag”) alakitja azo-
kat. Amelyik zajeseménynek magasabb a
SEL-értéke, az magasabb dézist képvisel.
Az atalakitas elve a gorbék alatti terilet (ezt
a fenti dbran kék és piros szinnel jel6ltiik)
azonossaga.




TANULMANYOK
2. tablazat
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A mélyalvasra vonatkoz6 zavard hatas jo jellemzéje a dozis. Ezt mar koran felismerték, a SEL
fogalma tébb évtizedes. A bal oldali dbra a [2]-b&Il szarmazik. A forras kozli a SEL- burkol6 gorbe
(kék szinnel jeldlve) egyenletét is, igy az atskalazhat6 az 1. tablazat szerint az éjjeli megitélési
id6szakra vonatkoz6 (T =t = 8 6ra) zajterhelés adatta (L ). Az eredményt a jobboldali diagram
mutatja.

Tetelezziik fel, hogy a replilések zaja miatt varhat6é zajpanaszok szdma és sulyossaga eltlrhetd
mérték(lire csOkken, ha a replilések zaja miatt csak az alvok egy 6tdde ébred fel. Ekkor az alvot érd
megengedhetd éjszakai zajterhelés 36 dBA érték kortl van (a 2. tablazatban az abra szerint ez fel-
s8 becslés, mivel burkolé gorbérdl van sz6). Tovabbi felsd becslésre vezet az, hogy megkivanjuk,
hogy a 36 dB értékl zajterhelés a szabadban legyen érvényes, tehat az alvé még akkor is kisebb
terhelést kap, mint 36 dBA, amikor nyitott ablak mellett alszik. Ezeket a tartalékokat csdkkenti az
a koérlulmény, hogy a repllési zaj a kdrnyezet egyéb zajhatasaival egyitt jelentkezik, mint alvast
zavard hatas. Igy példaul az eredd kdrnyezeti zajterhelés mar 39 dBA érték( akkor, ha a repiilés
miatti zajterhelés 6nmagaban és a repulések nélkili éjszakai kdrnyezeti zajterhelés 6nmagaban
egyarant 36 dB értékld. Magasabb kdrnyezeti zajterhelés-szint mellett természetesen a repilések
miatti jarulék csdkken, alacsonyabb kdrnyezeti zajterhelés esetén pedig né.

A fentiekben egy atgondolt, de 6nkényes kiiszébértéket allapitottunk meg. Természetesen ilyen
kliszdbérték az esetek széles tartomanyaban eléallithato.

Cikkinkben a repulétér forgalmaban el8irt minimalis mlveletszam eredményeképpen kialakuld
spanaszmentes” terlletre (ahol tehat a varhaté zajpanaszok szama és sulyossaga elt(irhetd mér-
tékilre csokken) vonatkozé becslés alapjaul a repulések miatt kialakuld 36 dBA értékl éjszakai
kornyezeti zajterhelés-szintet tekintjik.

Masként fogalmazva: roégzitjik, hogy a repulétér forgalmaban el6irt minimalis mlveletszam ered-
ményeképpen kialakulé ,panaszmentes” terlletet (ahol tehat a varhaté zajpanaszok szama és
sulyossaga eltlirheté mértékire csdkken) a reptilés miatti 36 dB értéki zajterhelés zénaja valasztja
el a repulétér kérnyezetében kialakuld ,,potencialisan panaszos” terulettél. Mindez éves atlagos
esetre vonatkozik.

A fentiekben korilirt zona meghatarozasara elvileg egyszerd médszert javasolunk. A bonyolultsag
a részletekben rejlik. A mddszer két 1épést tartalmaz:
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3. tablazat

1)
A zajtérképezés eszkdzével meghatarozzuk minden racspontban a zajterhelést az adott
évre vonatkozéan
- az adott napszakra, ezen belll
¢ a fel- és a leszallasi miveletekre, ezen belll
® a18/1997(X.11) KHVM -KTM rendelet melléklete szerinti replilégép kategoriakra,
ezen belll
e az egyes futdpalyakra, ezen belll
e az egyes klszdbdkre, ezen belll
e arepllési palyakra

szétosztott forgalmi adatok felhasznalasaval (az 6sszes figyelembe vett repiilési miivelet
napi szama éves atlagban: N)

2)
A szamitott racspont-értékek korrigalasa: [- 10 log (N)] hozzaadasaval

A 3. tablazat szerint szamitott racspontok felhasznalasaval a vizsgalt tertileten belil fekvé tetszd-
leges pontban interpolacidval szamithaté az adott pontban érvényes zajterhelés, tehat a 36 dB
értékl zajterhelésszinttel jellemezhetd pontokat 6sszekotd (zart) goérbe is interpolalhaté. A tovab-
biakban az azonos zajterhelésil pontokat 6sszek6td, szamitassal meghatarozott gorbét ,izofon”-
nak nevezzik.

1.a. abra
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1.b. abra

A fentiek szerinti eljarassal arepiil6térre jellemz6 statisztikai atlagmiivelet zajhatasat hata-
roztuk meg. A fogalom bevezetése kezelhetbévé teszi az egyetlen replilés miatt potencidlisan pa-
nasszal érintett, éves atlagban kialakul6 terllet felsé becslését. A fenti modszerrel meghatarozott
zajtérkép egyben egy ma igen divatos képzavart felhasznélva ,a repll6étér akusztikai labnyoma”.
Az elmondottakat az 1.a.-c. abrak foglaljak dssze.
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1.c. abra

Az egyes kategéridkba tartozo légi jarmivek fel- és leszallasi izofonja jelentésen eltér. Az Gtvo-
nalak hatasat mutatja az éjszakai idészakra szamitott ,normal” forgalmi megoszlast feltételez6
zajtérkép a KTl mérépontjaival.

Esetlinkben a repllétér tényleges napi forgalma 1%-anak jo felsé kozelitéssel 4 muivelet felel
meg. Tekintsik ezt, mint 4 darab ,statisztikai atlagmuvelet”-et. Az abra bemutatja a repdilés miatti
36 dB érték( zajterhelés z6najat, ami a jelen értelmezésiink szerint elvalasztja a repllétér kdrnye-
zetében éves atlagban kialakul6 ,,potencidlisan panaszos” terliletet és a ,még eltlirheté mértékben
panaszos” terletet.
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Osszefoglalas

A cikk médszert mutat be a repulétér forgalmaban el8irt minimalis mlveletszam esetén kialakul6
spanaszmentes” terlilet elhelyezkedésének a meghatarozasara. A médszer a Szerzb altal beveze-
tett a ,statisztikai atlagmuvelet zajhatasa” fogalmara alapozva alkalmas az egyetlen repulési mU-
velet altal potencialisan panasszal érintett terlilet meghatarozésara. Az elvégzett szamitas szerint
az éjszakai idészakban mar az egyetlen reptilés miatt éves atlagban ad6do érintett terllet is mind
Budapesten, mind az agglomeraciéban jelentds. Ez a kérllmény Ujbdl kiemeli az éjszakai repulé-
sek miatti zajproblémak sulyossagat, valamint azt is, hogy a panaszok nem sziintethetéek meg.

Felhasznalt szakirodalom

[1] Hajdu Sandor: Repiilés és zajpanaszok. KTl Evkényv 2008. Budapest, KTl Nonprofit Kft. 2009.
pp. 71-77.

[2] Federal Interagency Committee on Aviation Noise [FICAN] (1997). Effects of Aviation Noise on
Awakenings from Sleep. Available online at http://www.fican.org/pages/sleepf01.html
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DR. MERETEI TAMAS - BODOR PETER ALADAR - KOVACS JANOS
A BKV ZRT. AUTOBUSZAIRA UTOLAGOSAN
FELSZERELT RESZECSKESZUROK UZEMI VIZSGALATA
ES ALKALMAZASBA VETELUK MUSZAKI-GAZDASAGI
ELOKESZITESE

Beépitettek és tartamprébanak vetettek ala a KTl-ben harom darab részaramu és négy
darab teljes-aramu részecskeszlir6t. Ezek mar kézel egy évig lizemeltek a BKV kiilé6nb6z6
buszjaratain. A vizsgalat-sorozat eddigi eredményei és a busziizemi tapasztalatok alapjan
egyértelmiien kijelenthet6, hogy j6 miiszaki allapoti motorok esetében a részecskeszii-
rok utélagos felszerelése a részecske-emisszio igen hatékony csdokkentését (teljes aramu
szlir6k esetében Iényegében megsziintetését) teszi lehetdévé és ez miiszakilag/gazdasa-
gilag megoldhaté feladat. A j6 hatasfoku sziir6k beépitése és lizemeltetése azonban igen
gondos el6készitést, valamint a motor jol megszervezett karbantartasat igényli.

A teljes aramu sziir6k esetében a részecske-emisszio 90-99%-kal, a CO- és HC-emisszi6
pedig 85-95%-kal cs6kkent. Ez azt jelenti, hogy a teljes-aramu sziir6k utélagos beépité-
sével az Euro-Il. emissziés kategériaba tartozé motor PM, CO, HC emisszidja varhatéan az
Euro-IV., illetve Euro-V. szintjére csdkken. Kiilon kiemelést érdemel, hogy az utélagosan fel-
szerelt teljes aramu részecskesziirék a kipufogégazok finomrészecske tartalmat (20-500 nm
mérettartomanyban) a kérnyezeti levegd koncentracié szintjére csékkentik. A részaramu
sziir6k arészecske-emisszioét 40-60%-kal, a CO és HC emisszidjat pedig 85-95%-kal cs6k-
kentik. A részaramu sziir6k utélagos beépitésével tehat az Euro-Il. emissziés kategériaba
tartozé motor PM-, CO-, HC-emissziéja varhatéan az Euro-Ill. szintjére cs6kken. A motorok
NO -emisszidjat a vizsgalt sziir6k csak 4-6%-kal cs6kkentik, igy utélagos beépitésiik az
emisszios kategoéria javitdsat NO,_szempontjabél nem teszi lehetévé.

A BKV autdébuszaiba utélagosan beszerelt sziir6k az eltelt 6-12 honap alatt megbizhatéan
és hatékonyan miikédnek, kiszerelésiiket is igényl6 tisztitds nem volt sziikséges. A sziir6k
beépitése az autébuszok menetdinamikai tulajdonsagait mérheté médon nem befolyasolta.

Ezt alatamasztja a sziirdk, illetve a kipufogédobok el6tt mért ellennyomasok 6sszevetése is.
A sziir6k beépitése az autébuszok elhaladasi zajat szintén nem befolyasolta.
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A projekt inditékai, célkitlizései

Az autébuszok bels6égésii motorjai kozott jelenleg a dizellizem(ek a leghatékonyabb eréforra-
sok. Jo hatasfoku égésfolyamatuk kévetkeztében tiizeléanyag-fogyasztasuk, CO,-, HC- és CO-
emisszidjuk joval alacsonyabb, mint a benzintizem( motoroké. A dizelmotorok hatranya azonban
a magas részecske (PM) és NO -emissziojuk. A gépjarmivek motorjaira vonatkozo igen szigoru
Euro-IV. és Euro-V. emissziés el6irasok kovetelményeit teljesitd Uj tipust dizelmotorok esetében
az égési eljaras elektronikus vezérlésével és korszerl kipufogdgaz utdkezelési eljarasok (aktiv
részecskesz(rd, szelektiv NO -katalizator) alkalmazasaval azonban a PM és az NO -emisszi6 igen
hatékonyan csdkkenthetd.

Jelentds problémat jelent a 10-15 éves dizeliizem( autébuszok esetében a részecske emisszid
csOkkentése. Jollehet févarosunk teljes részecske-emisszidjaban a varosi autébuszok részaranya
nem mértékaddan magas (5-10%), azonban egy nagy autébusz-forgalmu féutvonal kdzvetlen kor-
nyezetének részecske szennyezettségében mar meghatarozé lehet.

A BKV autébusz-allomany tébbsége mar tulfutott tervezett élettartaman, vagy ahhoz igen kozel
all, és még az orszagos 6sszes allomanyhoz viszonyitva is kedvezétlen képet mutat. Az autébusz-
allomany allapotat elemezve — magas selejtérettség, tulfuttatdas — megnyugtaté megoldast az Uj
jarmivek beszerzése jelentene. Az ehhez sziikséges beruhazasi koltségfedezet viszont nem all
rendelkezésre. A BKV autébusz-allomanyanak dsszetétele (életkor, cserélédési Gtem, emisszios
kategoriak szerinti megoszlas) alapjan a részecske-emisszié csdkkentésének igen hatékony esz-
kozét jelenti a részecskesz(irék utélagos beépitése. Az utdlagos beépitésre a nemzetkdzi piacon
jelenleg elérhetd egyes részecskesz(iré6 megoldasok mind miszakilag (konstrukcié: részaramda,
teljesaramu; szilréanyag: keramia, szilikonkarbid, szinterfém), mind hatékonysag, karbantartasi
igény, megbizhatésag, valamint gazdasadgossag szempontjabdl (beruhazasi és lizemviteli koltség,
ellen6rzések gyakorisaga, élettartam) egyarant jelentésen eltérnek egymastél.

Munkank célja a BKV autébuszaira utélagosan felszerelt részecskeszlrék lizemi vizsgalata, alkal-
mazasuk kérnyezetvédelmi, mlszaki, gazdasagi elemzése és széles kor(i hasznalatuk stratégiaja-
nak kialakitasa. Fontosabb részfeladatok: a részecskeszlrék technolégiai alkalmazasba vételéhez
sziikséges ismeretanyag 0sszegylijtése, a gyartdkkal valé kapcsolatok kialakitasa, az autébuszo-
kon levd részecskesz(ir6k nemzetkdzi alkalmazasi gyakorlatanak attekintése, a BKV autébusz-
allomanyabdl kivalasztott jarmd-, ill. motortipusokhoz a megfeleld részecskesz(irék illesztése, a
kivalasztott szlir6k motorfékpadi és Uzemi vizsgalata, a széles korl alkalmazas alapelveinek ki-
dolgozéasa.

A BKV autébusz-allomanya, és a kipufogdégaz-emisszié korlatozasara vonatkozé

el6irasok

A BKV autébusz-allomanyat (2007. és 2008. évi allapot) az 1. tablazat mutatja be az emissziés
kategoridk szerint autdbusz- és motortipusonként. A 2008. évi buszallomany légszennyezé hatas
szempontjabdl igy a kdvetkez6képpen értékelhetd: Euro-0 (z6ld motor), vagy az alatti kategériaba
(normal, vagy fekete motor) 459 db autdbusz sorolhatd, a teljes allomany 30%-a. Euro-l. kategéri-
aba 578 db autébusz tartozik, amely az allomany 37 %-a. Euro-Il. kategériaban 248 db autébuszt
talalunk, ez 16 %-ot jelent. Az Euro-lIl. kategériat 256 db autébusz éri el, amely az allomany 17 %-a.
Jollehet igen magas az Euro-0 és az Euro-1. emisszios kategériaba tartozé autdbuszok részaranya
(a buszallomany 67%-a), a szlrék utélagos felszerelése szempontjabdl ettél a buszallomanytol
az igen magas atlagéletkor, és a motorok m(iszaki allapota, olajfogyasztas stb., valamint a révid
id6n belll varhato leselejtezés miatt eltekintettlink. Vizsgalati autébuszként igy az IKARUS 280.40
és a VOLVO 7700A tipust valasztottuk ki. A motorfékpadi mérések pedig a kdvetkezé6 motorokon
torténtek:

1. az IKARUS gyartmany( autébuszokban hasznalt RABA D10 UTSLL 160 és RABA D10 UTSLL
190 tipusu Euro-Il. emissziés besorolasu motor;

2. a VOLVO gyartmanyu buszokba épitendé sz(irék minésitésére egy RABA D10 TLL 225 tipusi
Euro-lIl. emissziés szint( motor.
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1. tablazat: A BKV autébusz-allomanya emissziés kategariak szerint, autébusz- és motortipusonként

MOTORTIPUS K%Egégi P [KW] AZLUL(%MB?(':'/Y AL%E%: . AUTGBUSZTIPUS E’T_TELTQE'R
Raba D2156 HMeU EURO O 141 105 105 Ik 260, 1k 280 21
Raba D2156 MTeU EURO O 164 44 44 Ik 260, 1k 280 19
Raba D2356 HM6U | EURODO 176 1 1 Ik 260 16
Raba D10 UTS 150 EURO O 150 179 179 Ik 260, 1k 280 17
DAF LT 160G EURO O 160 130 130 Ik 415 16
OSSZESEN | ass | ass |

Raba D10 UTS 155 Euro1 155 370 370 Ik 260, 1k 280 17
DAF LT 160L Euro1 160 39 39 Ik 415 15
DAF LT 195L Euro1 198 169 169 Ik 415, 1k 435 14
OSSZESEN | ;8 | sis |

Raba D10 UTSLL 160 Euro 2 160 50 50 Ik 280 7-173 15
Raba D10 UTSLL 190 Euro 2 190 1 1 Ik 435 12
DAF GS 160M Euro 2 160 1 1 Ik 415 12
DAF GS 200M Euro 2 200 1 1 Ik 435 12
MAN D 0826 LOH 17 Euro 2 164 14 14 Ik 412 8
MAN D 2865 LUH 07 Euro 2 230 1 1 Ik 435 12
Perkins AL 81072 Euro 2 101 80 80 Ik 405 13
Mercedes OMS06 hLA Euro 2 205 _ 4 Citaro VB 9
8SSZESEN | 248 | 28 |

Volvo D7C 275 HS Euro 3 202 150 160 Volvo 3
Iveco Cursor 8 Euro 3 200 1 1 Irisbus Agora 7
MAN D 0826 LOH Euro 3 220 _ 25 MAN SL223 VT 6
Volvo D7C 290 HS Euro 3 213 _ 70 AlfaLocaloVT/NV 3
OSSZESEN | s | 26 |

MINDOSSZESEN 1436 1541
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Adizeliizem( gépkocsik részecske-kibocsatasat a90-es évek eleje 6tatdbbek kdzott azENSZ-EGB és
az EU nemzetkozi érvény(, hazankban is hatalyos el6irasai korlatozzak. Ezek régzitik az egyes gép-
kocsi kategoriakra vonatkozé hatarértékeket, amelyek alakulasat a 2.a. és 2.b. tablazat mutatja be.
A részecske-kibocsatasra vonatkozé hatarértékek a bevezetésiik 6ta eltelt 15 év alatt igen jelen-
t6sen csokkentek, betartasukat a dizelmotorok konstrukcidjanak jelentés fejlesztése tette lehe-
tévé. A bemutatott hatarértékek szolgaltak alapul a vizsgalt szlrék alkalmazasaval elért emisszid
értékeléséhez. A BKV autdbuszaira utdlagosan felszerelt részecskesz(irék vizsgalatainak egyik
részfeladata ugyanis a korszer(i motorokra vonatkozé (Euro-IV.; Euro-V.) részecske-emisszio
(PM) hatarértékek elérhetéségének értékelése volt.

2.a. tablazat: Nehéz gépjarmiivek (autébuszok) kipufogégaz karosanyag-emisszidjara vonatkozo
hatarértékek az EU el6irasai szerint

Nehéz haszonjarmiivek karosanyag-kibocsatasi hatarértékei (EURO I - 11 -111)
RO RO RO
ARO
RO i dizel/gaz Dizel i q

ANVACO P<85 kW | P>85 kW dizel ESC/ (] dizel/gdz

ELR ETC | ESC/ELR | ETC
co 4,5 4,5 4 2,1 5,45 1,5 3
HC 11 11 11 0,66 = 0,25 =
NMHC g/kWh - - - - 0,78 - 0,4
CH4 = = = = 1,6 = 0,65
NO, 8 8 7 5 5 2 2
PM 0,612 0,36 0,15 0,1 0,16 0,02 0,02
Fist m” - - - 0,8 - 0,15 -

BEVEZETES EVE:

TiPUSVIZSGALAT

A vizsgalt sziir6tipusok

A vizsgalt szlrék a véarosi autébuszokra utdlagosan felszerelt sz(irék kilfoldi gyakorlatat kévetve
passziv regeneracioju, teljes- és részaramu kivitel(, keramia és szinterfém szlréanyaguak voltak.
Az IKARUS 280.40 tipusu varosi autdbusz és motorja esetében a beépitésre szant és vizsgalt szl-
rék gyartmanya, tipusa és kialakitdsa a kévetkez6: 1. DCL gyartmanyuak: 1.1. 9582-FF-5C55-21
tipusu, keramia sz(ir6elemmel, méhsejt-szerkezetl sz(irétest felépitésd; 1.2. B416-SF-BN12-X3
tipusu, részaramu; 1.3. B484-SF-XX12-X3 tipusu részaramu, fémszovet szerkezet( szlir6elemmel,
amely az 1.2. alatt emlitett sz(r6é helyett keril beépitésre; 2. HJS gyartmanyu, 94622034 tipusu,
szinterfém szlréelemmel, teljes aramu; 3. REMUS gyartmanyu, B12 tipusu, részaramu, fémfélia/
szinterfém sz(ir6elemmel 4. BAUMOT gyartmanyu, BA1012 tipusd, teljes aramu, keramia anyagu,
méhsejt-szerkezetl; 5. ECOCAT gyartmanyu részaramu, szinterfém szerkezet( sz(iré. 6. Volvo
gyartmanyu varosi autébusz esetében VOLVO gyartmanyu, 70330450 cikkszamu, kipufogé dob-
ba integralt teljesaramu, keramia anyagu sz(ré vizsgalatara kerdilt sor. Az autdbuszok esetében
a gyartok altal készitett részecskeszliréket a kipufogdédob helyére épitettiik be. Ezt egyrészt a
motortér korlatozott térfogata, masrészt az indokolta, hogy a kipufogdédob és a sz(iré egylttes
ellennyomésa 0sszead6dva mar jelentds ellennyomas-szint emelkedést okozna, ami a motor telje-
sitményének csdkkenését eredményezné.
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2. b. tablazat: Nehéz gépjarmiivek (autébuszok) kipufogégaz karosanyag-emissziéjara vonatkozé
hatarértékek az EU elGirasai szerint

Nehéz haszonjarmiivek karosanyag-kibocsatasi hatarértékei (EURO IV - V)

EURO IV EURO IV EEV EURO V

~
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o w w 1T} w w L w

x N N N N N N N

g o = = o o = o ETC

1,5 4 1,5 3 1,5 4 1,5 3
HC 0,46 = 0,25 = 0,46 = 0,25 _
NMHC - 0,55 - 0,4 - 0,55 - 0.4
g/kWh

CH4 - 11 - 0,65 - 11 - 0.65
NO, 3,5 3,5 2 2 2 2 2 2
PM 0,02 0,03 0,02 0,02 0,02 0,03 0,02 0.02
Fast m”’ 0,5 - 0,15 - 0,5 - 0,15 _

BEVEZETES EVE:

TiPUSVIZSGALAT

Vizsgalati médszer

Az ENSZ EGB 49. és 24. sz. el6iras szerint kiépitett motoron, motorfékpadi vizsgalatok keretében
értékeltik a sz(irék kipufogdgaz-emissziéra gyakorolt hatasat. Mértik ezen kivil a finomrészecs-
ke-koncentraciot és méreteloszlasat, aminek korlatozasa az Euro-VI. el6iras bevezetésével varha-
t6. Az Uizemi ellenérzésre szolgald alapadatok meghatarozasa céljabsl mind motorfékpadi, mind
a jarmdvon torténd mérések soran mértik a 7/2002. (VI.29) GKM-BM-KvVM egylttes rendelet
vonatkozo eléirasai szerint a motor Un. szabad gyorsitas melletti fiist-emissziéjat. A szlrék beépi-
tése el6tt és utan mértiik a szlrék elétt kialakuld ellennyomast és a gyorsitasi idét teljes terhelé-
sen 50 km/6 sebességig torténé gyorsitasnal. Meghataroztuk ezen kivil a vizsgalati autdbbuszok
elhaladasi zajat a vonatkozé hazai elirasok szerint a szlrd beépitése el6tt és azt kdvetden. A bu-
szokba beépitett sz(ir6k mikodésének folyamatos ellenérzésére egy CPK gyartmanyu adatrogzité
szolgal, amely regisztralja a sz(rd el6tti ellennyomast és a szlirébe 1épd gaz hémérsékletét, s az
e késziilékhez készitett szoftver lehetévé teszi a rogzitett adatok idéfliggvényének felrajzolasat és
statisztikai kiértékelését.
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Vizsgalati eredmények miiszaki, kérnyezetvédelmi értékelése

Az értékelésnél kiilon valasztottuk a rész- és a teljesaramu szlréket, mivel ezek arban, hatasfokban
és karbantartéasi igényt tekintve jelentésen eltérnek egymastol. A busziizemek tapasztalatai sze-
rint a sz(ir6k varhaté élettartama nagymértékben fligg az alkalmazasi terilettdl (buszjarat, motor-
terhelés, a gépkocsivezetés stilusa stb.), varosi autébusziizemben alacsonyabb, mint a tavolsagi
forgalomban kdzlekedd buszok esetében. A szlrék varhaté élettartama a gyartok 6sszehangzo
véleménye és az e teriileten nagy tapasztalattal rendelkezd buszvéllalatok tzemeltetési adatai
alapjan atlagosan 5 évre tehet®.

A modulokbdl térténé szerkezeti kialakitas a teljesaramu sziréknél igen jelentés elény, egyrészt
a kuls6 regeneraciéndl sziikséges szlrbelem kiépitésekor, masrészt az egyes elemek sérllése
esetén nem kell az egész szlirét kicserélni, hanem csak a sérilt elemet.

A szinterfém szlir6elem el6nye a keramiaval szemben, hogy igen egyszerli médon, kilén beruha-
zas nélkul nagynyomasu meleg vizsugarral tisztithato, igy a tisztitas id6- és beruhazasi igénye a ke-
ramia szlréeleméhez viszonyitva elhanyagolhaté. A jol kialakitott szlir6knek nincs hatasa a motor
nyomatékara. A HJS és a BAUMOT szilrének a kipufogédob helyére valé beépitése csak segéd-
tartéval volt megvalésithato, a DCL, REMUS és HJS gyartmanyu szlrdk esetében a dobtartét meg
kellett er8siteni, mivel a sz(ir6k tdmege mintegy 20-35 kg-mal meghaladta a kipufogd dobét.

A busziizemi vizsgalatokra alkalmas szirdk fontosabb jellemzdit és a motorfékpadi, valamint tzemi
vizsgalatok eredményeinek miszaki és kornyezetvédelmi értékelését a 3. tablazat mutatja be. Mind-
egyik vizsgalt sz(ir6 esetében a sz(ir6elem el6tti oxidacios katalizator igen jelentésen csdkkentette a
CO- és HC-emissziot is. Ez egyuttal a dizelmotorok kellemetlen szaghatdsanak cstkkentését is ered-
ményezte. Megallapithatd, hogy a részaramu szlrdk a részecske-emissziét 40-60%-kal, a CO- és
HC-emissziét pedig 85-95%-kal cstkkentik. A teljesaramu sz(ir6k esetében a részecske-emisszid
90-99%-kal, a CO- és HC-emisszi6 pedig 85-95%-kal csdkkent. Feltétlentl megemlitendd, hogy
a finomrészecske-emisszié (az 500 nm-nél kisebb méretl részecskék szama) csdkkenésének
mértéke kodzel azonos volt a hagyomanyos eljaras szerinti gravimetrikus Uton mért részecske-
emisszié csOkkenéssel. A teljesaramu szlrék a finomrészecske-emissziot a kdrnyezeti levegd
részecsketartalmahoz kdzeli szintre csdkkentik. Kiemelendd, hogy a finomrészecske-emissziét a
teljes aramu szlrék autébuszmotor esetében a személygépkocsik szamara tervezett hatarértékek,
az 5x10" részecskeszam/km (Euro-V.) kdzelébe szoritottak le. A részaramu sz(réknél ez a hatas
joval szerényebb (30-50%).

A j6l megvalasztott utélagos beépitési sz(ir6k a motor fajlagos fogyasztasat és a buszok elhala-
dasi zajat Iényegében nem befolyasoljak. A részaramu szlrék a részecske emisszid szempontjabdl
egy emissziés fokozattal torténd elbre Iépést tesznek lehetdvé. A teljes-aramuak viszont az Euro-Il.
fokozatbdl kiindulva az Euro-V. fokozat elérésére adnak lehet6séget.

A BKV-t is érint6 emisszids zénarendszer bevezetése 3 éven belll varhaté (lasd ,Mddositasokat is
tartalmazd, egységes szerkezetl 69/2008. (XI1.10.) Fév Kgy. rendelet Budapest Févaros szmogri-
adéterverdl” 3. oldal Iabjegyzet), a szlrék utdlagos felszerelése az ekkor felmerilé kévetelmények
kielégitésére ad lehetéséget.

A szlrék kiilsé regeneracioja, tisztitdsa soran keletkez6 hamu a német és a svajci vonatkoz6 sza-
balyozasok szerint normal haztartasi hulladéknak tekintendd, igy kilénleges kezelést nem igényel.
(A hazai szabalyozas, a 16/2001. (VI1.18.) K&M rendelet a hulladékok jegyzékérdl szintén nem emliti
a veszélyes hulladékok kdzott.)

Vallalati kdltségek (beruhazasi, lizemviteli) és a nemzetgazdasagi kéltség-megta-
karitas (externalis koltségek) értékelése

A vallalati koltségek elemzését a 4. tablazat mutatja. Ezen koltségek meghatarozo részét a szirdk
beszerzési ara képezi. Ez az utdébbi 2-3 évben igen jelentésen (20-40%-kal) csdkkent, ami egyrészt
a gyartok szamanak novekedése miatti versenyhelyzet, masrészt a sz(irék elterjedésének (ma mar
sok autébuszba gyarilag is beépitik) kdvetkezménye. A Volvo szlrdjének ardban a gyarté jelentds
fejlesztési koltségei, az OEM kivitel és a markanév is szerepet jatszik. A magasabb ar ellenére a Volvo
gyartmanyu buszokba a garancia és a megbizhatésag miatt csak a gyari szlr6 beépitése javasolhato.
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Nagyobb darabszam esetén varhatéan érdemi arengedmény érhet6 el. A teljesaramu utélagos be-
épitési sz(ir6k esetében a beszerzési ar kildnbségének nincs szerepe. A szinterfém és a keramia
teljesaramu sz(ir6k Gzemviteli kéltségei kozti kildnbség és a sokkal egyszerlibb regeneralasi
technoldgia a szinterfém javara szol. A részaramu szlrék sajnos nem olyan aranyban olcsébbak
a teljesaramuaknal, mint amennyivel rosszabb a szlrési hatasfokuk, ezt a tényt a szlr6-stratégia
kialakitasakor alapvetd szempontként sziikséges figyelembe venni. Az adatgylijté rendszerek
esetében a kbzponti ellenbrzés és értékelés lehetésége hosszu tavon és nagy darabszamnal ér-
vényeslil.

A sz(ir8k varhato élettartama tekintetében a forgalmazoéktdl az tizemeltetékétdl eltéré adatokat kap-
tunk. A BKV buszain szerzett tapasztalatok és a tdbbi buszvallalattol kapott informaciok alapjan
igy az Uzemeltetési tapasztalatokkal alatamasztott 5 év hasznos élettartam, valamint a 100.000 km
regeneracios periddus fogadhato el.

Az externdlis koltségek elemzése alapjan tehetd legfontosabb megallapités, hogy a beruhazasi és
az elsé év Uzemviteli koltségei alapjan az utdlagosan beépitett szlir6k egy éven belil megtérilnek
a részecske-emissziod cstkkentése kovetkeztében jelentkezd kézegészségligyi kdltségek elmara-
désa miatt. A Volvo OEM szliréjének hosszabb megtériilési ideje is joval a varhato élettartama alatt
van. Emlitésre méltd, hogy a vizsgalt utdlagos beépitésil szlirék esetében a fejlesztési kdltségek az
arban nem jelentkeznek, azokat a jelen projekt hordozza. Fontos megemliteni, hogy a részaramu
szlr6k megtérilési ideje a teljesaramuak kézelében mozog, ami a stratégia kialakitasakor fontos
szempont.

Osszefoglalas, kdvetkeztetések

A részecskeszlrék utélagos beépitése a BKV autébuszaira valés kdrnyezetvédelmi (levegbtisz-
tasag-védelmi) igény, amit alapvetéen indokol a févaros levegdjének szennyezettsége és a kor-
szer(itlen autébusz-allomany, valamint annak szlkds beruhazasi forrasok miatti igen lassu ki-
cserélédése. Megemlitendd, hogy a varhatéan még 5-10 évig tUzemeltetendd Euro-Il. és Euro-lll.
emisszios kategoridba tartoz6é buszok esetében a részecske, CO- és CH-emisszié érdemi csok-
kentésére jelenleg a szlrék beépitésén kivil nincs mas azonnal alkalmazhat6 alternativ megoldas.
A vizsgélatok eddigi eredményei és a buszlizemi tapasztalatok alapjan egyértelm(ien kijelenthetd,
hogy j6 miiszaki allapotu motorok esetében a részecskeszlrék utdlagos felszerelése a részecske-
emisszio igen hatékony csotkkentését (teljesaramu sziir6k esetében Iényegében megsziintetését)
teszi lehetdvé, és mlszakilag/gazdasagilag megoldhat6 feladat. A j6 hatasfoku szlrék beépitése
és Uzemeltetése azonban igen gondos el6készitést, valamint a motor j6l megszervezett karban-
tartasat igényli.

Felhasznalt szakirodalom

[1] Majewski, W.A. - Khair M.K. (2006): Diesel Emissions and their Control. SAE INternational
USA. 2006.

[2] Mayer, A. and 50 co-authors (2008): Particle Filter Retrofit for all Diesel Engines. Haus der
Technik Fachbuch. Band 97. Renningen, Expert Verlag. 2008.
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3. tablazat: A BKV autébuszokra utélagosan felszerelt részecskesziirk
alkalmazasanak miiszaki-kdrnyezetvédelmi elemzése

AZ AUTOBUSZ
TiPUSA

AZ AUTOBUSZ
FORGALMI
RENDSZAMA

ASZURG
JELLEMZO!:

MUKODESI ELV
GYARTO, TiPUS

MEGJEGYZES

IKARUS 280.40

BP0-440

RESZARAMU SZUROK

BPO-416

BPO-440
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DCL B416-SF-BN-
12-X3

BUSZBOL KIEPITVE

DCL B484-SF-XX12-
X3

REMUS B12

BPO-429

BP0O-485

VOLVO 7700A

FLR-711

FLR-748

1. SZURGK MUSZAKI ERTEKELESE
Tomeg kg
11 (kipufogodob 44,7 47 48,7
témege 27kg)
1.2 Sziir6 kialakitasa
1.21 Sziir6elem anyaga stainless steel fibre | stainless steel fibre | EMITEC fémfélia
1.2.2 Modularis felépités | nem szét-szerelhet6 | nem szét-szerelheté | nem szét-szerelhet6
13 Beépités szerkezeti
' igényei
- segédtarto a sziir6 - e e
1.3.1 oz . nem sziikséges nem sziikséges nem sziikséges
alatamasztashoz
1.3.2 - tartocsayarok a nem kell nem kell nem kell
segédtartéhoz
- szlir6tarto keret
1.3.3 biztons. szerk. sziilkséges sziikséges sziikséges
megerdsitése
14 Szlir6beépités
' mellékhatasai
141 Max. nyomate:kra nincs hatas -2% nincs hatas
gyakorolt hatas
Ellennyomas sz(iré/
dobel6ttM__
1.4.2 fordulatszaman 35/84 35/38 35/55
(sz(ir6 nélkil/
szlrével) mbar
Gyorsitasi id6
busziizemben 0-
1.4.3 50km/h kézott 11,5/13,3 19,1/17,6 11,5/10,4

teljes gaznal sz(ir6
nélkil/szirével sec

HJS DCL 9582-FF- VOoLVvVO VOoLvVOo
ECOCAT 94622034 BAUMOT 1012 5C55-21 70330450 70330450
BEEPITES NEM BEEPITES NEM
TORTENT TORTENT
37 58 27 47 29,2 29,2
fémfélia szinterfém keramia keramia keramia keramia
nem szét- szétszerelhetd, | szétszerelhetd, | nem szét- szétszerelhetd,
szerelhetd modudris modudris szerelhetd moduaris
nem sziikséges | sziikséges szlikséges nem szilkséges A e AL
g g g g tartozéka tartozéka
nem kell sziikséges sziikséges nem kell >ZUro gyarl >z0ird gyarl
tartozéka tartozéka
Ay S —— sz(ir6 gyari szUr6 gyari
sziikséges sziikséges nem kell sziikséges tartozéka tartozeka
nincs hatas nincs hatas -2% -2% nincs hatas nincs hatas
35/70 35/63 35/75 35/80 100/138 100/138
13,7/15,5 20,9/21,0 17,8/14,0 18,0/17,1
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BP0O-429

BP0O-485

FLR-711

FLR-748

2. A SZURGK KORNYEZETVEDELMI ERTEKELESE:
AZ AUTOBUSZ
FORGALMI BP0-440 BP0O-416 BP0-440
RENDSZAMA
21 Emisszidcsokkentési
' hatasfok %
2.1.1 ENSZ-EGB 49.02.
2111 co 80,4 93,0 85,1
2.1.1.2 HC 66,7 84,8 77,8
2113 NOX 1,8 4,7 4,2
Flistemisszié
212 csoklentes gy 52,2 56,5
szabadgyorsitasnal
%
Fajlagos
fogyasztasra o o 0
2.2 gyakorolt hatas 1% 2% 1%
max. nyomatéknal
Elhaladasi zajra . .
2.3 salarel e +1,1dB(A) nincs valt. 1,6dB(A)
Kiindulo és elérhet6
2.4 emissziészint
Euroll>EuroV
2.4.2 HC EII>EV EII>EV ElII>EV
2.4.3 NO, ElI>El ElI>EIll ElI>El
2.4.4 PM EII>EII EII>EII EII>EII

97,7 84,4 86,1 92,4 80,0
97,0 94,1 88,9 83,3 70,0
6,2 4,2 4,8 0,6 -0,9
58,0 93,2 99,3 96,0 96,8
nincs hatas 1% 2% -1% -1%
+2,1dB(A) -0,7dB(A) +0,7dB(A) -0,2dB(A)
EII>SEV ElII>EV EII>SEV EII>SEV ElIlI>EV
ElI>Ell EII>EI EII>EIN EII>EIl EINISENN
EII>ElI EII>SEV EII>SEV EII>SEV EllI>EV
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4. tablazat: A BKV autébuszokra utélagosan felszerelt részecskesziirék
alkalmazasanak vallalatgazdasagi elemzése

A VIZSGALAT AZONOSITASA

AZ AUTOBUSZ
TiPUsSA

IKARUS 280.40

AZ AUTOBUSZ
FORGALMI
RENDSZAMA

BP0-440 | BP0-416 | BP0-440

ASzURO RESZARAMU SZURGK

JELLEMZG1:
MUKODESI ELV

GYARTO, TiPUS DCL B416- DCL B484-

SF-BN-12- SF-XX12-
X3 X3

REMUS
B12

ECOCAT

MEGJEGYZES

BUSZBOL
KIEPITVE

BEEPITES NEM TORTENT

3.

A SZUROK VALLALATI KOLTSEGEINEK (BERUHAZASI, UZEMI) ERTEKELESE

31

Az autébuszok

Euro Il Euro Il Euro Il Euro Il
Euro fokozata

3.2

Beruhazasi
kéltségek

3.21

Részecskesziiré
beszerzési ara
€/db; Ft/db

2435-€ 2435-€ 3700-€

667245-Ft 667245-Ft | 1013467-Ft 1990+AFA €681351-Ft

3.2.2

Beépitéshez
sziikséges
kiegészit6
szerkezetek ara

3.2.21

Szlir6tarté keret

Ft nem kell nem kell nem kell nem kell

3.2.2.2

Szlirgt. keret
csavarok Ft nem kell nem kell nem kell nem kell
6sszesen

3.3

Egy sziird
beépités
kéltségei

3.3.1

Dob kiépités id6
és koltség (ora,
Ft)

2h;22000- 2h;22000- | 2h;22000- | 2h;22000-

3.3.2

Szlirg beépités
id6 és koltségei
(6ra,Ft)

2h;22000- 2h;22000- | 2h;22000- | 2h;22000-

333

Egy sziird
beépités teljes 44000- 44000- 44000- 44000-
koltsége Ft
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BP0-429

IKARUS 280.40

BP0-485

VOLVO 7700A

FLR-711

TELJESARAMU SZURGK

FLR-748

DCL 9582-FF- VOLVO
HJS 94622034 BAUMOT 1012 5C55-21 70330450 VOLVO 70330450
BEEPITES NEM FEKPADI MERES
TORTENT NEM TORTENT
Euro Il Euro Il Euro Il Euro 1l Euro 11l
4850-€ 4843,40-€ 2890-€ 3079257-Ft 3079257-Ft
1328464-Ft 1326656-Ft 791600-Ft beépitve beépitve
23500- 23600- nem kell beépités araban beépités araban
22000- 22000- nem kell beépités araban beépités araban
2h;22000- 2h;22000- 2h;22000- beépités araban beépités araban
3h,36000- 3h,36000- 3h,36000- beépités araban beépités araban
103500- 103600- 58000- beépités araban beépités araban
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3.4

Adatgyiijté
berendezés ar
364,5-€/db,Ft/db

939840-

939840-

939840-

939840-

3.4.1

Adatgylijto
beépitésiidd,
koltség (ora, Ft)

4h, 44000-

4h,
44000-

4h, 44000-

4h, 44000-

3.5.

Oktatasi id6,
koltség (dra, Ft)

3h;147000-

3h;147000-

3h;147000-

3.6

Egyszeri
beruhazasi ktg
buszonként
Ft/busz

1152736~

1152736~

1498958-

1166842-

3.7

Uzemeltetési
ktg-ek évenként
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sziirg araban sz(irg araban 939840- 939840- 939840-
4h, 44000- 4h, 44000- 4h, 44000- 6h, 66000- 6h, 66000-
3h;147000- 3h;147000- 3h;147000- 3h;147000- 3h;147000-
1773715- 1771907~ 1291091- 3542748- 3542748-

WAl

Regeneralasi
koltségek,
évenkénti
gyakorisag

nem kell

nem kell

nem kell

nem kell

3.7.11

Sz(iré ki- és
beépitési
id6,koltség (ora,
Ft)

nem kell

nem kell

nem kell

nem kell

egy alkalommal

egy alkalommal

egy alkalommal

egy alkalommal

egy alkalommal

3.71.2

Regeneralas
végrehajtasa
id6,ktg (ora,Ft)

nem kell

nem kell

nem kell

nem kell

3.71.3

Regenerald
beruhazasi
koltsége

nem kell

nem kell

nem kell

nem kell

3.71.4

Rgeneralas
teljes kdltsége
buszonként és
evente Ft

nem kell

nem kell

nem kell

nem kell

3.7.2

Adatkiolvasasi/
miikodés
ellenérzési
koltség

3.7.21

Egyedi havi
kiolvasas esetén
Ft/év,busz

132000-

132000-

132000-

132000-

3.7.2.2

Kézponti heti
ellenérzés esetén
Ft/év,busz

11000-

11000-

11000-

11000-

3.73

Eves
lizemkéltség
buszonként
Ft/év,busz

132000-

132000-

132000-

132000-

2h;22000- 2h;22000- 2h;22000- regeneralasban regeneralasban
0,5 5500- 25000- 25000- regeneralasban regeneralasban
nem kell nem kell nem kell regeneralasban regeneralasban
27500- 47000- 47000- 46000- 46000-
132000- 132000- 132000- 132000- 132000-
11000- 11000- 11000- 11000- 11000-
159500- 179000- 179000- 178000- 178000-
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. tablazat: A BKV autébuszokra utdlagosan felszerelt részecskesziird

alkalmazasanak nemzetgazdasagi elemzése

k

AVIZSGALAT
AZONOSITA-
SA

AZ AUTOBUSZ

TiPUSA IKARUS 280.40

URGA BP0U-440 BP0O-416 BP0-440

ASZURO RESZARAMU SZURGK
JELLEMZO!:

MUKODESI DCL B416 DCL B484
ELV, GYARTO, :

TiPUS

MEGJEGYZES

BUSZBOL
KIEPITVE

BEEPITES
NEM TOR-
TENT

4,

NEMZETGAZDASAGI KOLTSEG- MEGTAKARITAS (EXTERNALIS KT

G) ERTEKELESE

4.1

PM-hatarérté-

kek g/kWh 015 015 0,15

0,15

4.2

Kibocsatas
a hatarérték 0,12 0,12 0,12
80%-a g/kWh

0,12

4.3

Eves atlagos
futastel-
jesitmény
km/busz,év

70000 70000 70000

70000

4.4

Atlagsebesség

km/h 20 20 20

20

45

Evi tizemidé

. 3500 3500 3500
ora/év

3500

4.6

Atlagos
motorteljesit- 100 100 100
mény kW

100

4.7

Evi PM-
emisszio 42 42 42
kg/év,busz

42

4.8

Részecskeszlird
atlagos szlirési 61,4 84,7 56,5
hatasfoka %

58

4.9

Buszonként
évente kiszlirt
PM kg/év,busz

25,788 35,574 23,73

24,36

410

Sziirék atlagos

élettartama év
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IKARUS 280.40

VOLVO 7700A

BP0-429 FLR-711 FLR-748
TELJESARAMU SZURGK
DCL 9582-FF- VOLVO
HJS 94622034 BAUMOT 1012 e P VOLVO 70330450
BEEPITES NEM FEKPADI MERES
TORTENT NEM TORTENT
0,15 0,15 0,15 0,1 0,1
0,12 0,12 0,12 0,08 0,08
70000 70000 70000 70000 70000
20 20 20 20 20
3500 3500 3500 3500 3500
100 100 100 100 100
42 42 42 28 28
93,2 99,3 96 96,8 96,8
39,144 41,706 40,32 27,104 27,104
5 5 5 5 5
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a4m

Szlird élet-
tartama alatt
kisztirt PM
kg/szlir,busz

128,94

177,87

118,65

121,8

412

1kg PM exter-
nalis kéltsége
€/1kgPM

300

300

300

300

413

Buszonkénti
és évenkénti
externdlis ktg
€/busz,év

7736,4

10672,2

7118

7308

414

Buszonkénti
és szlirénkénti
externalis ktg
€/busz,sz(iré

38682

53361

35595

36540

415

Megtériilés és
fajlagos ktg-k
szamitasa

4151

Egyszeri
beruhazasi ktg
buszonként
Ft/busz

1152736

1152736

1498958

1166842

415.2

Egyszeri
beruhazasi ktg
buszonként
€/busz

4208,45

4208,45

5472,45

4259,95

415.3

Eves lizem-
koltség

buszonként
Ft/év,busz

132000

132000

132000

132000

415.4

Eves lizem-
koltség
buszonként
€/év,busz

481,91

481,91

481,91

481,91

4.16

Megtériilés:
elsé évi 6s-
szktg/externa-
lisktg év

0,606

0,439

0,836

0,649

417

Fajlagos

egy évre
vetitett val-
lalati ktg Ft/
busz,év,1kgPM

49819,14

36114,47

68729,79

53318,64
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195,72 208,53 201,6 135,52 135,52
300 300 300 300 300
11743,2 12511,8 120396 8131,2 8131,2
58716 62559 60480 40656 40656
1773715 1771907 1291091 3542748 3542748
6475,54 6468,94 4713,56 12933,99 12933,99
159500 179000 179000 178000 178000
582,31 653,50 653,50 649,85 649,85
0,601 0,569 0,444 1,671 1,671
49387,26 46777,61 36460,59 137276,71 137276,71
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MESZAROSNE KIS AGNES - DR. MERETEI TAMAS -
BODOR PETER ALADAR

KISTERSEGEK KOZUTI GEPJARMU-KOZLEKEDESRE
VONATKOZO EMISSZIO-KATASZTERENEK
MEGHATAROZASA A 2004. ES 2007. EVEKRE

A KTI 2009 janiusaban a VATI Magyar Regionalis Fejlesztési és Urbanisztikai Kht. megren-
delésére kistérségek szerinti bontasban felbecsiilte az allami kézutakon zajlé jarmiiforga-
lom karosanyag-kibocsatasat.

Jelen cikkiinkben a 2004. és 2007. évekre vonatkozdan a szén-monoxid (CO), a szénhidrogé-
nek (HC), a nitrogén-oxidok (NO,), az aeroszol réeszecskék (PM,;) és a szén-dioxid (CO,) allami
kdzuti kibocsatasanak éves atlagat becsultik meg kistérségenként, tonna/év mértékegységben
kifejezve. Megadtuk tovabba — ugyancsak kistérségenkénti bontasban — az allami kézutakon be-
10l a lakott terlletekre esé kibocsatasok szazalékos aranyait is az 6ssz-kibocsatasokhoz képest.
(Hangsulyozzuk, hogy az énkormanyzati utakon tortént kibocsatadsokkal e munka keretében nem
foglalkoztunk. A személygépkocsik ¢sszes futdsanak — becslések szerint — mintegy harmada, a
tehergépkocsikénak mintegy huszada énkormanyzati utakon zajlik.)

A szamitasi modszer

A szamitadsokhoz az aldbbi dsszefliggést hasznaltuk (adott targyév esetén):
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ahol:
Em, . azi. kistérségbeli 6sszkibocsatas a k. karosanyagra vonatkozdan,
em, . :a j. jarmlosztély k. karosanyagra vonatkozo, az i. kistérségben érvényes fajlagos

kibocsatasa a kistérség I. Utszakaszan,
ANF. : aj.jarmlosztély atlagos napi forgalomnagysaga az l. utszakaszon,
az l. utszakasz hossza.

A feladat tehat egyrészt olyan adatbazis Iétrehozasat kdvetelte meg, amely kistérségenként tar-
talmazza az egyes allami Utszakaszok hosszat és forgalmi adatait jArmiosztalyonként. A fenti
feladatkiiras értelmében szikséges volt az egyes Utszakaszok bel-, illetve kilteruleti jellegének
(azaz fekveésének) feltlintetése is az adatbazisban, mégpedig a lakott teriiletekre esd Utszakaszok
levalogathatésaga érdekében. A MK Zrt. altal minden évre kdzreadott ,,Az orszagos kdzutak (n).
évre vonatkoz6 keresztmetszeti forgalma” c. kiadvany tartalmazza az Utszakaszok hosszat, el-
helyezkedését és részletes forgalmi adatait, de nem adjak meg, hogy az adott utszakasz melyik
kistérségben helyezkedik el. Az Utszakaszok kistérségekhez valé hozzarendelését résziinkre a
CrossLine 2000 Bt. végezte el.

Ezen kivlil minden egyes jarmlosztalyra meghataroztuk az egyes Utszakaszokon érvényes, az
adott jdrmdosztalyra adott évben atlagosnak tekinthet6 fajlagos kibocsatasokat karos anyagon-
ként. Ezek elsésorban az adott Utszakaszra érvényes (jarmiosztalyonkénti) atlagsebességektél
fuggenek, valamint az Ut emelkedése és burkolatanak &llapota is befolyasolja 6ket (utdbbiak hata-
séat elhanyagoltuk, méar csak a megfelel6 adatforras hidnya miatt is). Eljardsunkban az utszakaszok
adatbazisban megjeldlt kategdériaihoz (autdpalya, autout, elsérendl féut, masodrendi féut, dssze-
koté ut, bekotdut, dllomashoz vezetd at, csomdponti ag és pihenéut — lakott teriileten kivdl, illetve
lakott terlleten belll) jarmUosztalyonként egy-egy atlagsebességet rendeltiink, majd ezekhez a
sebességekhez rendeltiik a fajlagos kibocsatasokat.

Korabbi munkainkban mar részletesen foglalkoztunk a jarmlosztalyok atlagos sebességével az
egyes Uttipusokon (Tremove), illetve a allomany mindenkori 6sszetétele alapjan a jarmdosztalyok
— sebesség fuggvényében értelmezett — fajlagos karosanyag-kibocsatasaival (Artemis, Copert és
orszagos emisszié kataszter). Jelen munkankban figyelembe vettik a jarmUlvek fejlettségében
meglévé regionalis killénbségeket is — az erre vonatkoz6 adatok megyénkénti bontasban elérheték
a mindenkori kdzlekedésuigyi minisztérium altal évente kdzreadott ,,Az orszagos kézuti jarmaallo-
many statisztikai adatainak gyljteménye” c. munkaban.

Az alkalmazott eljaras értékelése

Az allami kezelésben levé kdzutak forgalomnagysagéara vonatkoz6 adatok térben és idében is kel-
I6en reprezentativ mintavételen alapulnak, s meglévd pontatlansagaik ellenére megfeleld adatokat
szolgéltatnak jelen szamitdsainkhoz. A legtébb hibat a lakott terileti és azon kivuli Utszakaszok
adatbazisbeli nyilvantartasanak pontatlansagaiban latjuk, amely bizonyos mértékben befolyasol-
hatja a lakott terlletek érintettségére irdnyulé szamitasok helyességét is.

Ajarmisebességek megbecslésénél egyrészt az alkalmazott modell nem vette figyelembe a sebes-
ségek fliggését az Utszakasz kapacitds-kihasznaltsagatol, mint ahogy nem szamoltunk azzal sem,
hogy az adott Utszakaszon a kapacitaskihasznaltsag, igy a sebességek is idében tobbé-kevésbé
ingadoznak — a nemlinearis jellegl sebesség-kibocsatas dsszefliggések miatt az atlagsebesség
értékekkel valé szamolas miatt igy tovabbi kisebb pontatlansag adodik. Mindezek egyben az alkal-
mazott modell tovabbfejlesztési lehetbségeit is jelentik.

Tekintettel a fajlagos kibocsatasok sebesség alapjan valdé szamitasanak nemzetkézileg kifejlesz-
tett és jol bevalt modszereire, illetve hogy ezen belll pl. a személygépkocsikra vonatkozé adatok
meghatarozasahoz a benzin—dizel-gazautédk futdsteljesitményeinek aranyai a Tremove projektben
mar részletezve voltak, valamint, hogy a szamitési elvek figyelembe veszik a hazai és megyénkénti
sajatossagokat, a kapott adatok a valésagot jelentés mértékben megkdzelitének tekinthetdk.
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Az eredmények értékelése

A szamitasi eredményekbdl a kdzlekedésre legjellemz8bb két komponensre — a nitrogén-oxidokra
és az aeroszol részecskékre — vonatkozé abrakat mutatjuk be.

Adott évben a kibocsatasok nyilvanvalé 6sszefliggést mutatnak az adott terlleten a gépjarmivek
forgalmi teljesitményével. A két targyév kdzott jelentds kistérségi ndvekedést okozhat egy-egy
forgalmi létesitmény (pl. autdpdlya-szakasz, hid, hataratkeld) atadasa, a lakott terlletekre szlkitve
a vizsgalatot akar egy bevasarlokézpont forgalmanak ndvekedése is; ugyanigy a lakott terlle-
teken jelentds csokkenést idézhet eld egy elkerllé Ut dtadasa. Meg kell jegyeznlink, hogy mivel
modelliink — a fent leirtak szerint — nem kezelte a forgalmi torlédasokat, igy az azokbol eredé jelen-
t6s tébbletkibocsatasok sem jelennek meg a szamitasi eredmények kdzott.

2004 és 2007 kozott a forgalmi teljesitmény ndvekedett, orszagos dsszesitésben a személygépko-
csik esetében 16%-al, a tehergépkocsiknal 19%-kal, a kdrnyezetbarat kdzlekedést jelenté autod-
buszoknal viszont csak 4% korili mértékben.

A vizsgdlt idészakban a jarmiforgalom névekedése ellenére is mintegy 12%-os csdkkenést
szamoltunk a CO, 14%-ot a CH emisszidra, csak 6%-ot a NO, kibocsatasara, viszont jelentds,
mintegy 16%-o0s csdkkenést a szilard részecskékre. E komponensek esetében tehat egyértelm(
javulds ment végbe.

A CO, kibocsatas els6sorban a forgalmi teljesitmények emelkedésére visszavezethetéen nagyobb
mértékben, 23%-kal nétt 2004 és 2007 koézott. Egyrészt ndvekedett a gyorsforgalmi utak haszna-
latanak aranya, ami magasabb fajlagos fogyasztast okoz; masrészt nem csdkkent a tehergépjar-
mivek fajlagos fogyasztasa, mivel a dizelautok részesedésének ndvekedésébdl és egyéb miszaki
fejlesztésekbdl adodé hatasfok-javulast kompenzalta a jarm(ivek névekvd teljesitménye, extra-fel-
szereltsége, amely tovabbi energiaigénnyel és tdbblettdmeggel jar. Erdemes megjegyezni, hogy a
CO, HC és PM kibocsatas visszafogasa is mintegy 2% névekedést eredmeényezett a CO,-kibocsa-
tasban; ez a névekmény azonban elenyészé hatasu a felsorolt 1égszennyezdk okozta kockdzatok
elért csdkkenéséhez képest.

A bemutatott modell segitségével szamszerileg is 6sszevethetdvé valt a hazai kistérségek koézuti
karosanyag-kibocsatasokbol adodé légszennyezettség terhelés valtozasa és a kdzuti eredetl
kornyezetterhelésikre is 6sszehasonlitasi lehetéség nyilik.

Felhasznalt szakirodalom

[1]1 Az orszagos kozutak 2004. évre vonatkozé keresztmetszeti forgalma I-Il. Budapest, MK Kht. 2005.

[2] Az orszagos kozutak 2007. évre vonatkozo keresztmetszeti forgalma I-Il. Budapest, MK Kht. 2008.

[3] Az orszagos kdzuti jarmdallomany statisztikai adatainak gyUjteménye 2004. Budapest, GKM. 2005.

[4] Az orszagos kozuti jarmallomany statisztikai adatainak gy(ijteménye 2007. Budapest, GKM. 2008.

[5] LAT/AUTh, KTI, Renault, ICCS, Okopol, EnviCon: Final Report European Database of Vehicle
Stock for the Calculation and Forecast of Pollutant and Greenhouse Gases Emissions with
TREMOVE and COPERT. Thessaloniki, 2008.

[6] A hazai kozuti, vasuti, |égi és vizi kdzlekedés orszagos, regionalis és lokalis emisszié-kataszte-
rének meghatarozasa a 2004-es évre vonatkozdan. Budapest, KTl Kht. 2006.
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2. abra: Kozati gépjarmiivek 6sszegzett NO -emisszi6ja az egyes kistérségek teriiletén 2007
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3. abra: Kozuti gépjarmiivek 6sszegzett részecske emisszidja az egyes kistérségek teriiletén 2004
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4. abra: Kozati gépjarmiivek 6sszegzett részecske emisszidja az egyes kistérségek teriiletén 2007
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PENZES LASZLO - SZABADOS GYORGY - DOBOS JOZSEF
KOZUTI VILLAMOSOK ENERGIAFELHASZNALASA -
ENERGETIKAI ELEMZESEK

»Az energiagazdalkodasi szektorstratégia médszertananak kidolgozasa és alkalmazasa
a BKV Zrt-re” cimmel jelzett f6 kutatasi tevékenység részét képezi az a munka, amelynek
soran a BKV allomanyaban lévo Tatra T5C5 és T5C5K tipusu villamosok energia-fogyasztas
mérési rendszerével foglalkoztunk. A mobil mérdrendszer teljes egészében a KTl munka-
tarsainak terméke. A villamosok energia-felvételi mutatéi alapul szolgalhatnak a BKV
energiahatékonyabb - ezaltal kérnyezetbaratibb - jarmiilizemeltetéséhez. Az eredmények
alapjan a két tipus energia-felvételi jellemz6i, a korszeriisités megtériilésének feltételei
meghatarozhaték.

A kutatas f6 célja a BKV energetikai rendszerének attekintése volt, ezen beliil: az energia-
felhasznalasi, energiaveszteségi, és energiahatékonysagi jellemzék megallapitasa, a kéz-
vetlen szolgaltatasi tevékenységhez, az utas-szallitAshoz kapcsol6do energetika, illetve a
kozvetlen utas-szallitashoz nem kapcsolddo lIétesitmény-energetika, tovabba az utasszal-
litdshoz és a jarmiifenntartashoz sziikséges épiilet, létesitmény, infrastruktira energetika
teriileteinek megvizsgalasa.

Az energiafelhasznalasok vizsgalata soran az elmult harom éves idészakra vonatkozéan
(2006-2008) a villamos energia vontatasi és egyéb célra torténd felhasznalasabadl kiindulva
megallapithato, hogy a vontatasi céli igény t6bbszorése az egyéb célra felhasznaltnak,
tehat jelentds részben jarul hozza a teljes energiaigényhez, ami a vizsgalt idészak alatt
folyamatosan nétt. Ennek okai a robosztus, nagy fogyasztasu, szabalyozatlan hajtasrend-
szeriijarmiivek, valamint ajelent6s veszteséget okozé infrastruktira. A korszeriibb, elektro-
mos energia visszataplalasi rendszerrel rendelkezd villamosok szama nem jelentés a villa-
mos jarmiipark nagysagahoz képest. A villamos hajtasu teljes jarmiipark korszeriisitésére,
energia hatékonysaganak névelésére ugyan vannak példak, de ezek csak kis mértékben
jarulhatnak hozza a BKV altalanos energiahatékonysaganak néveléséhez.
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Villamos fogyasztas (energiafelhasznalas) mérés elvégzése a T5C5 és a korszeriisitett
T5C5K tipust villamosokon

Afeladat sziikségessége a BKV részérdl tobb okbol merilt fel. Egyrészt valés mérési eredményeken
alapul6 fogyasztasi adatok felvételére szolgalé méréseket ezekre a tipusokra vonatkozéan eddig
nem végeztek, ezért valés energiafogyasztasi adatok nem alltak rendelkezésre. Ebbdl kbvetkezéen
nem volt redlis alap a jarmivezeték prémiumképzéséhez, nem volt pontosan meghatarozhaté a
korszer(sitett és nem korszerUsitett tipusok kdzott az energiahatékonysagi mutaté, legvégil pedig
nem lehetett egzakt médon megitélni a villamos aldgazatban ezen tipusok energia felvételének
aranyat a teljes villamos alagazat energia felvételéhez.

- A mérés célja: A kivalasztott tipus valds lizemi koriilmények kdzotti villamos energia igényének
meghatarozasa, annak régzitése az id6 fliggvényében, valamint a tipusokra jellemzé kWé/km faj-
lagos mutaté meghatarozasa napi bontasban és a teljes mérési idétartamra. lly médon meghata-
rozhato6 az altalanos fajlagos mutaté az emlitett tipusokra. Az id6é fliggvényében torténé energia-
felvétel alapul szolgalhat a hatékonyabb energiafelhasznalashoz.

- A mérés idépontja:
2009.11.21-2009.11.27 18-as viszonylat — T5C5 tipusu villamos
2009.11.28-2009.12.04 18-as viszonylat - TSC5K tipusu villamos

- A kivalasztott tipusokrol réviden:

A Tatra T5C5 kozuti vasuti motorkocsik Gzembe helyezése 1980 és 1984 kozott valdsult meg, a
palyaszam 4000-4349, és 240 db ilyen jarmUvel rendelkezik a jarmUpark, amely korilbelll a fele a
villamos alagazat 6sszes jarmi darabszamanak.

A Tatra T5C5 tipusu villamos az 1. abran lathaté.

1. abra: A Tatra T5C5 kozati vasati motorkocsi

A Tatra T5C5K kozuti vasuti motorkocsik a T5C5 vasuti motorkocsik korszer(sitésével kialakitott
jarmivek, az atalakitasuk idészaka 2002-2004-ig tartott. A palyaszam 4001-4348, és 80 db ilyen
jarmibél all a jarmipark.
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- A tipus kivalasztasanak indoka: A kivalasztott tipus a darabszamat tekintve a villamos alagazat
személyszallitasra hasznalt jarmiveinek felét teszi ki, ezért jelentds energiafogyasztasért felel, igy
a hatékonysag novelés terliletén jelentds lehetéséggel bir.

- A kivalasztott Utvonal: A kivalasztott Utvonal a 18-as viszonylat Utvonala. A két végéllomas, a
Moszkva tér és Savoya park kozoétt, a szakasz nem zartpalyas, a kdrnyezeti (a kdzuti forgalom altal
okozott) zavarasa jelentés mértékd, viszont az Utvonal nagyobb emelked6ktdl és lejtéktél mentes.
A vonal teljes hossza a menetidét tekintve 33 perc, a tavolsag tekintetében a Savoya Park — Moszkva
tér iranyban 9,769 km, mig az ellenkezé iranyban 9,604 km hosszu.

- A betaplalt elektromos teljesitmény mérése és regisztralasa - a méréberendezés felépitése,

miikdodése

Az elektromos teljesitmény a definicio szerint a feszliltség és az aramerésség szorzataként all

eld, a mindenkori U*l szorzatbol képzdédik. Szorosan csak az elektromos teljesitmény definiciéjat

figyelembe véve a feladat egyszerlien megoldhaté lenne, azonban a villamosra telepitendé méré-
regisztralé berendezésnek az alabbi kdvetelményeket kellett kielégitenie:

e Az dramszed6én megjelené kapocsfesziiltség és az atfolyd aram egyidejl mérése. A nehézsé-
get az egyes paraméterek méréshatarainak értékei okoztak. A fesziltség névleges értéke 600V
egyenfesziltség, ami a terhelés hatasara 500V-ig is leeshet. Itt figyelembe kellett még venni azt a
tényt is, hogy a hajtasbél eredé ipari-, valamint 1égkdri eredetli zavarok akar 1500V-os csucsokat
(tranzienseket) is produkalhatnak.

e Az atfolyé aram maximalis értéke 1000A-nal nagyobb értékd is lehet.

e A mérés idétartama egy tipusra vonatkozéan egy hét, a mért értékeket masodpercenként szik-
séges rogziteni (megfeleld mintavételi nagysag), ami jelentés mennyiségil rogzitett adatot felté-
telezett.

e A méréberendezésnek felligyelet nélkil kellett mikddnie.

e A valtott &ramszed@s jarat miatt (két motorkocsi) egy jarmuszerelvényre két mérérendszert volt
sziikséges felépiteni.

e A berendezést ugy kellett felszerelni, hogy a jarmlvén biztonsagtechnikai okokbdl adédodan
semmilyen elektromos és mechanikai valtoztatast nem volt szabad elvégezni.

e A méré-regisztrald rendszer utastérbe nem volt helyezheté.

e A mér6-regisztralé rendszer megtervezésére, legyartasara, izembe helyezésére és a mérések
elvégzésére harom hénap allt rendelkezésunkre.

A mérési pontok kivalasztasanal kiindulasi alapnak szamitott, hogy a villamoson egyetlen olyan
hely talalhato, ahol a fesziltség és a teljes felvett aram mérhetd, ez pedig az aramszed6 és azt a
zavarsz(ir-elosztéval 6sszekotd kb. egyméteres kabel. Mivel hasznalhaté kabel bevezetés nem
volt, ezért nem csak a méré-atalakitokat, hanem az egész berendezést a villamos tetején kellett
elhelyezni. Ez a kérlilmény alapvetéen meghatarozta az alkalmazott megoldasokat.

A feladat megoldasara kifejlesztettiink egy sajat méré-adatgydjté rendszert.

A fesziltség mérése a kdvetkezdéképpen tortént:

Feszlltségmérés céljabol az egyetlen fémes csatlakozasi lehetéség a szikrakdz csatlakozasi pont-
ja volt. A magasfesziiltség és az esetleges nagyenergiaju zavarimpulzusok kiilénés gondossagot
igényeltek. A fesziiltségosztét kiilén tokozasban a nagyfesziiltségl csatlakozasi ponthoz szerel-
tlk, igy a méréegység megfelelé védelmet kapott.

Az aram mérése a kdvetkezbéképpen tortént:

Mivel nem volt engedélyezett a villamos elektromos hal6zatanak semmiféle megbontasa, érintés
nélkili arammérési megoldas tértént. Erre a célra egyenaram mérésére is alkalmas lakatfogé elven
mikoédé arammérd adaptert hasznaltunk.
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A 2. dbra mutatja a Tatra villamos tetejére, kézvetlenll az aramszedé kbzelébe felszerelt méré és
adatgyjt6é rendszert.

)
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2. dbra: A felszerelt méré és adatgyiijté rendszer
- A mérés leirasa:

A feszliltség- és aramjeleket mikroprocesszoros vezérlés(i elektronikai rendszer dolgozta fel. Sor-
rendben jelkondicionalas, analég-digitalis konverzié, digitalis adatcsomag (rekord) 6sszedllitasa,
valamint memoridba-iras tortént. Egy rekord hossza, amely tartalmazza a feszlltség, az aram, és
az ezek pillanatnyi értékéhez rendelt idépont értékeket, 4byte hosszisagu. Az alkalmazott memo-
riaméretet 512 kByte nagysagban hataroztuk meg, azzal a peremfeltétellel, hogy ha a mérés 24
6ran keresztll folyamatos, akkor is elegendének kell lennie (24*3600*4 byte = 345600 byte, mint
elméleti maximum). Azonban célszer( volt az eltarolt adatok méretének minimalizalasa, megkdn-
nyitend6 a tovabbi feldolgozasi lehetéségeket. Ezért mérés csak akkor tortént, amikor az aram-
szedd felengedett allapotban volt, tehat a villamos rendszer a fels6 vezetéken keresztil fesziltség
alé kerlilt. Ez a tény jelentésen csdkkentette a rogzitett adatok mennyiségét. (Feltéve, hogy éjszaka
lehuztak az aramszedét a kocsiszinben!) A hasznos adatok kétfelé osztodtak: a két kocsibdl allé
jarmiszerelvény miatt az ide vonatkozé elGiras szerint Uzem kdézben mindig csak a menetirany
szerint el6l 1évé aramszedd hasznalatos, ezért két egyforma rendszert kellett felszerelni. Az adatok
id6beli helyredllithatésagat a beépitett éra biztositotta.

Az lizem végén, amikor a villamos beérkezett a kocsiszinbe, az aznapi mérési adatokat vezetékes
adatatvitellel olvastuk ki. Az adatgyUjtébe radiés modemet is beépitettiink, igy radiéfrekvencias
adatatvitellel lehet6évé valt minden vezérld és ellenérzd funkcio végrehajtasa vezetékes kapcsolat
nélkiil is. igy a probamérés alkalméaval az utastérbél felligyeltiik a rendszer miikddését. A vezeté-
kes adatkiolvasas mellett azonban tébb érv is szél. Kiemelve ezekbdl a legfontosabbat: az elény
elsédlegesen abban jelentkezik, hogy a kapcsolat zavarmentes, és igy egy napi mérési adatsor
kiolvasasa 4-6 perc folyamatos adatatvitelt jelentett, egyéb esetben viszont a kiolvasasi idétartam
megsokszorozédott.
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A mérérendszer sajat beépitett akkumulatorral mikddétt, amelynek lzemideje egy napig tartott,
ezért az akkumulatorokat naponta kellett cserélni. Mivel az akkumulatorcsere miatt mindenképpen
fel kellett keresni az adatgyijté helyet és meg kellett bontani a rendszert, kézenfekv volt, hogy az
adatok kiolvasasa is ugyanilyen Gitemezés( legyen.

A naponta kiolvasott nyers rekordokat konverter program alakitotta a MS Excel tablazatkezeld
formatumara.

A mérési eredmények kiértékelése:

A kéthetes mérési id6tartam utan tébb, mint 300 menetdiagram és azokbdl képezhetd szamos
mutaté allt rendelkezésre, amelyekbdl kilon-kiilén az egyes tipusokra vonatkozé mutaték képez-
heték, illetve a nem korszerUsitett és a korszerUsitett tipus kézotti energiafogyasztas-kilonbségek
szamszerUsitése is megvalésithato.

A mérések elvégzése utan a kdvetkezd adatokat értékeltiik ki:

e a felvett villamos teljesitményt az id6é fliggvényében;

e a napi atlagos kWé/km fajlagos energiamutatot;

e a teljes mérési idétartamra vonatkozo kWo/km fajlagos energiamutatot.

1. A felvett villamos teljesitmény az id6 fiiggvényében.

A 3. és a 4. abrak példaképpen két menetdiagramot mutatnak. A két kivalasztott menet altalanos
adatai a diagramon lathatdak. Két hétfé reggeli, csucsidében végrehajtott mérésrél van sz6 a nem
korszer(sitett és a korszer(sitett tipusokon, amelynek energia-felvétel szempontjabol térténd elem-
zésére a kovetkezdkben roviden sort keritiink. A 3. dbran, a diagram elsé részén az dramszedd
felengedésétdl kb. az elsé 600 s—ig a f(ités és egyéb segédlizemi berendezések energia-felvétele
lathat6. A felvett aram értéke (600V névieges egyenfesziltségl halézati forrast feltételezve) az
atlagos teljesitménybdl 40-45A kdzott alakul. Ezutan a diagramban megjelend csucsok mindegyi-
ke a jarmi gyorsitasat szolgalé teljesitmény-felvételt mutatja, ez nem ritkan eléri a 600 kW telje-
sitményt, amely 1 kA aramerdsséget feltételez. A teljes menetre vonatkozé felhasznalt energia
értékét (kWo) a gorbe alatti terlilet integraljaként kapjuk. Az 1600. s kdrnyékén talalhaté két olyan
eset, amikor a villamos teljesitmény 0 szintre esik le, ennek oka az aramszedd és a felsé vezeték
kapcsolatanak megszakadasa. Ez akkor kdvetkezik be, amikor a jarmi két kiilonb6zé alallomasrol
taplalt, egymastdl elszigetelt halézat hataran halad keresztiil.

Mas a helyzet a korszer(sitett Tatrak menet kdzbeni lizeménél, nevezetesen, ami a 3. abran lathato
diagramon a negativ irdnyba mutato teljesitményt illeti. Ez mutatja a hal6ézatba valé visszataplalast
(energia-leadast). A flitési és egyéb berendezések alap aramfelvétele hasonléan alakul a nem kor-
szer(sitetthez, ugyanez mondhaté el a gyorsitaskori aramfelvételrél. Azonban a teljes menetre
vonatkozé energia-felvétel a visszataplalasok miatt — mivel azok az integralas soran negativ eléje-
IGek - jelentésen kisebbre adédik. Tébb mas, a vizsgélat ala vont menetdiagrambdl kideril, hogy
masfajta vezetési szokassal vezetd jarmiiranyitd esetében az emlitett energia-felvételi csucsok
csak a 400 kW-os teljesitményfelvételi tartomanyt érik el, emiatt a teljes Utvonalra integralt ener-
gia-felvétel is kisebb értéklire adddik. Ebben nyilvanul meg a jarmivezetdk vezetési stilusatol
fligg6 energiahatékonysag.
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3. abra: A T5C5 villamos egy kivalasztott menetdiagramja
(Az aramszedén felvett teljesitmény az id6 fiiggvényében)
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4. abra: A T5C5K villamos egy kivalasztott menetdiagramja
(Az aramszedén felvett teljesitmény az id6 fiiggvényében)

2. A napi atlagos kWé/km fajlagos energiamutaté

A mutaté képzése ugy tortént, hogy az adott napon realizalt 6sszes energia-felvétel és az ugyan-
azon nap folyaman megtett Ut hosszanak hanyadosat képeztik.

3. A teljes mérési idétartamra vonatkozé kWé/km fajlagos energiamutaté
E jellemz6 az el6z6, a napokra vonatkoztatott értékek teljes mérési idétartamra (tipusonként egy

hét) vonatkoz6 szamtani atlagaként allt elé. A teljes mérési idétartamra vonatkozé kWé/km fajla-
gos energiamutaté értékei az 1. szamu tablazatban talalhatok.
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1. tablazat: Az egyes tipusok teljes mérési id6tartamara vonatkozo
képzett kWo/km fajlagos mutaték

MERES IDOTARTAMA MERES IDOTARTAMA | MERES TELJES IDOTAR-

VILLAMOS MERES ALATTI OSSZES ALATT MEGTETT TAMARA VONATKOZO0
S IDOPONTJA ENERGIA-FELVETEL UTVONALHOSSZ FAJLAGOS ENERGIA
[kwe] [km] MUTATO [kwWé/km]
2009.11.21.-
T5C5 50091127, 8391,0 1491,7 5,63
2009.11.28.-
T5C5K T 7 T, 5861,5 1588,5 3,69

e Csucsidében és csucsidon kiviili energiafogyasztasi értékek 6sszehasonlitidsa a mérési
eredmények alapjan

A 2. tablazat a csucsidében és a csucsidén kivili energiafogyasztasokat mutatja a kivalasztott

napokon a nem korszerUsitett és a korszerUsitett Tatra villamosokra.

e A T5C5 villamos csucsidejl, két menetben (cslcsid6 reggel és csucsidé délutan) mért energia-
felvételének atlaga 59773 W6, ami a csucsidén kivili energiaigénynél (52880 Wo) 11,53%-kal
nagyobb.

e A T5C5K villamos csucsidejd, két menetben (csucsidé reggel és csucsidd délutan) mért ener-
gia-felvételének atlaga 40224 W6, ami a csucsiddn kivili energiaigénynél (31693 W) 21,2%-kal
nagyobb.

e A T5C5 és a T5C5K tipusok Osszehasonlitdsa alapjan megallapithatd, hogy a csucsidékben
felvett energidk atlagat tekintve 32,70%, és csucsidén kivil 40,05% a kuldnbség a két tipus
fogyasztasa koézott.

Ezek alapjan az energia-felvétel kildnbségre vonatkozdan levonhaté kdvetkeztetések a kdvetke-

z6k:

e A T5C5K tipusok szazalékban kifejezve korilbelll kétszer akkora energia-felvételi kiilonbséggel
mikodnek a csucsidd alatti és a cslcsidén kiviil, mint a nem korszer(sitett Tatrak. Ez azt jelenti,
hogy a csucsidén kivili idészakban a korszer(sitett Tatrak még gazdasagosabbak.

e Ami a cslcsidd alatti atlagos energia-felvételt illeti, a két tipus kdzotti kiilonbség ebben a kiemelt
példaban 30% kordli, és ugyanez az érték a csucsiddén kivil még nagyobb, csaknem 40%.
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2. tablazat: Példa a csucsidejii és cstcsiddn kiviili energiafogyasztasok 6sszehasonlitasara

T5C5 - 2009.11.23. HETFO

T5C5K - 2009.11.30. HETFO

MENETIRANY

TELJES FELVETT
ENERGIA [Wa]

DO
R A

RGIA [Wé DOPONT]JA

Cslcsidé reggel Moszkva-Savoya 61370 6:54-7:40

Csucsid6 délutan Moszkva-Savoya 58177 16:02-16:33

Nem csucs Moszkva-Savoya 52880 11:22-12:02

MENET KEZDO-VEG

IDGPONTJA

Csicsidé reggel Moszkva-Savoya 41908 7:02-7:44
Cslcsidé délutan Moszkva-Savoya 38540 16:48-17:37
Nem cslics Moszkva-Savoya 31693 12:04-12:50

A teljes mérési idétartamra vonatkozéan a mért eredmények 6sszehasonlitasa a nem kor-

szerlisitett és a korszeriisitett Tatrak vonatkozasaban.

A 3. tdblazat mutatja a teljes mérési idétartamra vonatkozéan az energia-mérési eredményeket
mindkét fajta Tatra villamosra. A felhasznalt teljes energiarél az allapithaté meg, hogy a napi 6sszes
energia-felvételekben évé kilonbségek 19%-46% kozott valtoznak a korszerUsitett Tatrak kisebb
energia-felvétele miatt, és az egy hétre vonatkoz6 atlagos kiilénbség pedig 29,85%-ra adodik.
Ez az érték korulbelll megfelel a kiemelt példaban latott csucsidébeli kiildnbségnek (32,7%), ami
alapjan kijelenthetd, hogy a korszer(sitett tipusok atlagosan 30% -kal kevesebb energiat fogyasz-
tanak, mint a nem korszer(sitett allomany.

3. tablazat: Az egyes tipusok teljes mérés id6tartamara vonatkozé energia-felvételi adatok
FELHASZNALT OSSZES
ENERGIA [W¢]
TIPUS: TATRA T5C5 SZERELVENY: 4169-4165 VISZONYLAT:18
Heti 6sszes: | 8391023 | 2237978 | 6153 045
TiPUS: TATRA T5C5K SZERELVENY: 4150-4102 VISZONYLAT:18
Heti 6sszes: | 5861517 | 740421 | 5195492

HAJTASRA FORDITOTT

SEGEDENERGIA [Wa]

ENERGIA [wa]
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Osszefoglalas

Az el6zéekben bemutatott munka Osszefoglalé értékeléseként elmondhatd, hogy az elvégzett
mérések eredményei harom dologban mutatnak hasznos, Uj eredményeket.

Az els6, hogy az id6 fliggvényében felvett diagramok a BKV éltal részletesen elemezheték, és ezek
alapjan energiahatékonysagot célzé intézkedések tervezheték.

A masodik, hogy a BKV eddig nem rendelkezett valés mérési eredményeken alapuld és azokbdl
képzett fajlagos mutatdkkal (kWé/km), amelyek - tobbek kozott - elésegithetik a realis prémium-
képzési lehetéséget a villamos jarm(ivezeték szamara.

Harmadik eredményként kdnyvelhetd el az, hogy a nem korszer(sitett és a korszer(sitett tipusok
kozott szamszerlien megadhatd az energiahatékonysagbeli kiildnbség, s ez eddig szintén nem allt
a BKV rendelkezésére.

A KTI Jarm(technikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozata a 2010-re javasolt tématervek
kozott javasolta a BKV-nak e feladat kibévitését mas villamos vontatasu jarmdvekre is (metrd,
trolibusz, HEV stb.).
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Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozat

CSEFFALVAY MARIA - GABOR MIKLOS
KOZUTI FORGALOM FIGYELEMMEL KISERESE
A VASUTI ATJAROKBAN

gli helyszinei, hiszen az itt bekdvetkezett balesetek az esetek nagy szazalékaban személyi
sériiléssel és jelentds anyagi karral is jarnak. Immar kézel 20 éve a szakhatésag ugy hozza
meg doéntéseit a biztonsag-fokoz6 intézkedéseirdl, hogy szem elé6tt tartja a KTl k6zremiiko-
désével évenként felallitott veszélyességi rangsort. Tanulmanyunkban ehhez az évenkénti
feladathoz kapcsol6doé kutatasrél adunk révid ismertetést, amelyben azt vizsgaltuk, meg-
felel6ek-e és mennyire pontosak azok a kéztti forgalmi adatok, amelyeket a rangsor-készi-
tés soran hasznalnak, illetve mit lehet valtoztatni annak érdekében, hogy még pontosabb
adatok alljanak rendelkezésre.

Bevezetés

A veszélyességi rangsor felallitasa sok évvel ezel6tt rogzitett modszer alapjan térténik, amit id6-
kdézben egy alkalommal, a 2003-as sok 4ldozatot kdveteld sidfoki buszbalesetet utan kis mér-
tékben modositottak: azéta nagyobb sullyal veszik figyelembe az olyan atjarokat, ahol autébusz
kozlekedés is van. A médszer Ujragondolasa ez id6re indokoltta valt, s az ez iranyu vizsgéalatok a
kozeljovében fognak megkezdédni.

maodon, hogy az atjarok a megadott szempontrendszer szerint, az egyes baleseti mérészamokat
figyelembe véve pontokat kapnak, majd az atjarékat a csékkend ésszpontszamok alapjan sorba
rendezik.
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Az egyes hasznalt paraméterek hatasdnak szazalékos megoszlasat az 1. 4bran mutatjuk be.

10% 9%

l Felismerhet6ség,
jarhatosag,

15% geometria

Kézuti jelzések

Baleseti helyzet

Veszélyességet fokozd
egyéb tényez6k

Forgalmi
akadalyoztatottsag

Biztositas modja

2% Sebesség

1. abra: A maximalisan kioszthaté pontszamok egyes mérdszamok szerinti szazalékos megoszlasa

Az abran vildgoszoéld szinezéssel kiemelt szegmens az 6sszes kioszthaté pontszamon belil a for-
galmi akadalyoztatottsag részaranyat mutatja, melynek szamszer(sitéséhez a kdvetkez6 paramé-
tereket hasznaljuk:

e kozuti forgalom éves atlaga (E/nap);
¢ vasuti forgalom (vonat/nap);

e 4tlagos zarva-tartasi id6;

¢ autdbusz-forgalom az atjaréban;

A mar tébb éve rendszeresen elkészitett ,veszélyességi rangsor” mellett — mintegy annak kiegé-
szitéseként — a MAV megbizasabdl vizsgalatokat végeztiink arra vonatkozéan, megfeleléek-e a
vasuti atjarok térségére rendelkezésre all6 kdzuti forgalmi adatok. Azt tapasztaltuk, hogy a koz-
uti forgalom nagysagara vonatkozéan erésen hianyos az adatbazis, az csak az orszagos keze-
lést kozutak forgalmat illetéen mondhaté teljes korlinek. Az 6sszes atjaré mintegy 3/4-ét kitevd
helyi- és maganutakon lév6 vasuti atjarok 70-80%-anal nem tartalmaz adatot a nyilvantartas.
Ez a sajnalatos tény vezetett ahhoz, hogy a részletes vizsgalatokat és elemzéseket csak az orsza-
gos kézutakon lévd atjardkra végezhettik el.

tat tekintjik érvényesnek, amely az atjaréval k6zds forgalomszamlalasi érvényességi szakaszban
talalhaté. Mivel a forgalomszamlalasi érvényességi szakaszokon belul a forgalom és annak ¢ssze-
tétele nem minden esetben homogén, nem mindegy, hogy az atjar6 és a szamlaléallomas kozott
milyen |étesitmények, kézuti csomopontok vannak. Bar tudjuk, hogy az atjard és szamlaldéallomas
kdzti nagyobb tavolsag nem jelenti okvetlenul azt, hogy a forgalmi adat hozzarendelés pontatlan,
elkészitettlink egy diagramot, amely a vasuti atjar6 és a szamlaléallomas kdzoétti tavolsadgokat sor-
ba rendezve mutatja be (2. bra).

TANULMANYOK

25000

20000
E 15000
o 3
>
\© l
~ 10000 7

4
V4
> <
5000 #

1 101 201 301 401 501 601 701 801 901 1001 1101 1201 1301 1401
Sorszam

2. abra: A forgalomszamlalé allomas és a vasuti atjaré tavolsaga

A diagrambdl leolvashaté, hogy az atjardk korilbelil felénél a tavolsag 1 km vagy az alatti, az atja-
rék mintegy 15%-anal viszont 5 km-nél messzebb helyezkedik el az a forgalomszamlalé allomas,
amelynek adatat érvényesnek tekintjiik az atjaré kdzvetlen térségére.

A masik ,bizonytalansagi” tényezé magébdl a forgalomszamlalasi médszerbdl adddik. Azokra az
érvényességi szakaszokra, amelyeken belll ,,gordilé” (egy 6téves szamlalasi ciklusban egy al-
kalommal Uzemel8) szamlaléallomas talalhato, a kéztes évekre az atlagos napi forgalmat becslé-
si modszerrel hatarozzak meg, amelyhez a minden évben szamlalé allomasok adataibol képzett
tényleges forgalomvaltozasi tényezdket hasznaljak.

Nem mindegy tehat, hogy a vasuti atjard térségében |évé szamlaldéallomas minden évben, vagy
csak otévenként tizemel.

Nem kd6z6mbds az sem, hogy milyen tipusu a szamlaldallomas. A kézi szamlaléallomasoknal 2-5,
napi 12 éra idétartamu mintavétel alapjan, a torvényszerlségi szorzok segitségével szamitjak ki
(gyakorlatilag becslik) az évi atlagos napi forgalmat. Az automatikus tzem( méréhelyeken na-
gyobb, és teljes napi minta all rendelkezésre az EANF szamitashoz.

A 3. abra két kordiagramja bemutatja az orszdgos kdzutak atjaréinak megoszlasat szamlalasi
alloméastipus és ciklikussag szerint.
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Forgalmi adatfelvételek ciklikussag-

Szamlalballomas tipusok megoszlasa tipusanak megoszlasa

81%
l Jarm{osztalyozé automata Evenkénti adatfelvétel
l Kézi szamlalas l Idészakos (t6bbnyire 6tévenkénti) adatfelvétel
Darabszamlalé automata l Becslés
Becslés

3. abra: Szamlalasi allomastipus és ciklikussag szerinti megoszlas

Az eddig leirt problémék konkrét helyszineken valé bemutatdsahoz kivalasztottunk kézel 20 olyan
atjarot, ahol a kézuti forgalom (a 2007. évi atlagos napi forgalom) és a vasuti forgalom is a legna-
gyobbak kdzé tartozik.

Az atjaro és a kozuti forgalomszamlalé allomas egymashoz viszonyitott elhelyezkedését térképen
is megjeloltik, illetve tovabbi adatokat is megadtunk a forgalmi adatfelvétel rendszerességére és
a szamlaldallomas tipuséra vonatkozbéan. Minden egyes atjaréra megadtunk egy hatéves kozuti
forgalmi idésort dbrazol6 oszlopdiagramot. Narancs-szinliek az oszlopok, ha a targyévben tértén-
tek adatfelvételek, és z6ld szinliek az oszlopok, ha a targyévi EANF értékét korabbi év adatabdl
kiindulva becsléssel hataroztak meg. A vasuti atjarokat négyagu csillaggal, a forgalomszamlalé
allomasok keresztmetszetét korrel jeldltik.

Most csak két atjard részletesebb elemzését mutatjuk be, egyet kivalasztva arra, amikor megfeleld,
és egyet arra az esetre, amikor évekig feltehetéen hibas forgalmi adat allt rendelkezésre.
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4, abra: 441 sz. féut és 140. sz. vasttvonal keresztezédése (Kecskemét)

A forgalomszamlalé allomas a vasuti atjarétol kb. 1 km-re talalhatd, a telepilés szélén. Mivel az
atjaré a varoskdzponthoz kdzelebb van, elképzelhetd, hogy az atjaré keresztmetszetében valami-
vel nagyobb a kdzuti forgalom. Az oszlopdiagramokat szemlélve a ,,gérdilé” forgalomszamlalasi
modszerbdl adédo becslési hiba 2002 és 2007 kdz6tt nem volt jelentds.
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5. abra: 1108 sz. féut és 250. sz. HEV vonal keresztezdédése (Budakalasz)

A szamlaléallomas és az atjar6 tavolsaga mintegy 200 m. A ,,gérdilé” forgalomszamlalasi mod-
szerbdl kévetkezd 2002-2007 év kozti becslések szemmel lathatéan nagy hibat vihettek egy vagy
t6bb kbztes év atlagos napi forgalmanak értékébe. (A térségben jelentds beruhazasok térténtek,
bevasarlé kézpontok létesliltek, és mar a Megyeri hid épitése alatt, majd az atadast kovetben is
torténhetett jelentds forgalomatrendezédés.) 2007-t6l a szamlalasi keresztmetszetben automata-
val is végeznek méréseket, igy ettdl kezdve az atjard korzetére éves rendszerességgel all rendel-
kezésre mérési adat.
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Vizsgalati médszer

A veszélyességi rangsor kiildn-kiilén elkésziilt (a) a normal nyomtavu és (b) az egyéb, HEV, keskeny
nyomtavu és iparvaganyok orszagos kdzutakkal vald, szintbeni keresztezédéseiben évé vasuti atja-
rékra. Az (a) csoportba 1156, mig a (b) csoportba 250 atjaro tartozik. Az atjarokhoz rendelt szamlalo-
allomasok adat-megfeleléségére vonatkozoé elemzéseket mindkét csoportra elvégeztik.

A kivalasztas szempontjai a kdvetkezdk voltak:

e a 2007. évi rangsorban 100 vagy az alatti veszélyességi sorszam;

® a2 2007. évi rangsorban 100-300 kozti veszélyességi sorszam és a 2006. évi rangsorban 300, vagy
az alatti veszélyességi sorszam;

® a2 2007. évirangsorban 100-300 kdzti veszélyességi sorszam és az Gton nincs forgalomszamlalas,
csak becsilt adat.

A kijel6lési szempontoknak az (a) csoportbdl 154, a (b) csoportbél 33 atjaro felelt meg.

Az atjaronkénti elemzéseknél két célt tlztiink ki. Egyrészt arra kerestiink valaszt: mennyire fogad-
haté el a szamlaléallomas adata a vasuti atjard térségére (l. tipusu vizsgalat), masrészt a veszé-
lyességi rangsorhoz kiszamitott és a ,forgalmi akadalyozottsag”-ot figyelembe vevé (szamszer(-
sitd) pontérték alapjan felllvizsgaltuk, tanacsos-e a szamlaléallomas szamlalasi ciklikussaganak
megvaltoztatasa (Il. tipusu vizsgalat).

Az |. tipusu vizsgalat

A MK megyei térképei, internetes varostérképek, vasuti térképek és esetenként a Google mihold
térképe segitségével elemeztiik a vasuti atjaré és a szamlaloéallomas korzetét. Megvizsgaltuk, hogy
van-e a két keresztmetszet kozt olyan kdzuti csomépont vagy jelentésebb forgalomvonzo létesit-
mény (bevasarldkdzpont, vasartér), amely miatt a szamlaléallomas forgalmi adatainak az atjaré
térségére valé atvétele nem tanacsos.

Meg kell emlitentink, hogy az orszagos kozutak keretmetszeti forgalomszamlalasat szabalyozé
UT2-1.109:2009. sz. Utiigyi Mszaki ElSiras, a forgalomszamlalasi érvényességi szakaszok kijeld-
Iésénél a forgalomnagysag fliggvényében az alabbiak szerint megenged bizonyos mértéki inga-
dozast (1. tablazat).

1. tablazat: A forgalomnagysag érvényességi szakaszon beliili valtozasanak megengedett mértéke

AZ ERVENYESSEGI SZAKASZON BELUL
A FORGALOMNAGYSAG VALTOZASANAK
MEGENGEDHETO ERTEKE, %

AZ ERVENYESSEGI SZAKASZ EVI ATLAGOS NAPI

FORGALMA KET IRANYBAN, J/NAP

0-1499 25
1500-4999 20
5000-9999 15
10000 felett 10

Mivel az eltérés mértékének megitélése nem lehet teljesen objektiv, szikségesnek tartottuk a sza-
kaszolas feladattol fliggd felllvizsgalatat.

Azoknal a helyszineknél, ahol vélhetéen a két keresztmetszet forgalma kdzolt jelentésebb az elté-
rés, egyideju dsszehasonlité forgalomszamlalas eredményei alapjan lehetséges csak az eltérés
szamszer(sitése, és ennek alapjan lehet majd dénteni Uj szamlaléallomas kijelolésérél.
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A ll. tipusu vizsgalat

Masik vizsgalatunk a forgalomszamlalé allomas adatfelvételi ciklikussaganak megfeleléségére
vonatkozott. Az orszagos kozuti keresztmetszeti forgalomszamlélas ,,gérdilé” rendszerében a
mellékallomasok tulnyomé tdbbségén csak 5 évenként kerll sor évente 2-5 alkalommal forgalom-
szamlalasra. A kézbensd években az adatokat becsléssel (forgalomvaltozasi szorzék hasznalata-
val) allitjak elé. Ez a mddszer magaban hordoz kisebb-nagyobb pontatlansagot, féként akkor, ha a
Jfelszorzasokat” automatikusan végzik.

A veszélyességi rangsor feldllitasahoz alkalmazott pontozasi rendszer 25%-ban veszi figyelembe
a forgalmi akadalyoztatottsagot. A pontérték kiszamitasahoz jelenleg hasznalt ¢sszefliiggés a
kozuti és vasuti forgalom nagysagan és az atlagos zarva-tartasi idén kivil + 50 pontértékkel veszi
figyelembe, ha az atjaréban buszkdzlekedés is van.

A szamlaloallomasok forgalomfelvételeinek ciklikussagara vonatkozé javaslatunkat a 2. tablazat-
ban foglalt szempontok alapjan tettiik meg.

2. tablazat: Szempontok a forgalomszamlalasi ciklus
valtoztatasanak feliilvizsgalatahoz

FORGALMI AKADALYOZTATOTT-

AHOSULEE SAG PONTERTEK A 2007. EVI

JAVASOLT SZAMLALASI CIKLUS-

VESZELYESSEGI RANGSORBAN 100
Osszes >80 Evenkénti szamlalas
Létez6 allomas 60-80 2-3 évenkénti szamlalas
Létezd allomas <60 Megfelel az 5 éves ciklusidé
Fiktiv allomas 55-80 2-3 évenkénti szamlalas
5 évenkénti szamlalas uj szamla-
I6allomas kijeldlésével.
Fiktiv llomss <55 A konkrét szamlalasi eredmény

ismeretében lehet siriteni, vagy
esetleg novelni a ciklusidét.

A vizsgalatok eredményei

Az . és Il. tipusu vizsgalatok eredményeként javasolt valtoztatasok, illetve intézkedések darabsza-
mat a 3. tdblazat tartalmazza.

3. tablazat: Vizsgalati eredmények 6sszesitése (atjaré darab)

ERVENYESSEGI SZAKASZ

, (FORGALOMSZAMLALO-ALLOMAS CIKLIKUSSAG

CSOPORT AUTOMATA

) "felulvizsgé‘la‘tras‘zoryl‘ | valtoztatas TELEPITESERE
megfelelé | dsszehasonlité szamlalas megfelel§ javasolt

alapjan
(a) 136 18 93 61 4
(b) 31 2 28 5
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Osszefoglalas, javaslatok

A kutatas soran Osszegylilt tapasztalatok és a vizsgalati eredmények alapjan a kévetkezd ajanla-
sokat fogalmaztuk meg.

Ajanlasok az NKH és a Minisztérium szamara

A vasuti atjarék NKH-nyilvantartasa jelenleg 5684 atjaré adatait tartalmazza. Azt tapasztaltuk,
hogy az adatsorok sok atjaronal er6sen hianyosak, illetve hibas adatokat tartalmaznak, vélhetéen
az adat-frissitések, vagy az adatok felvételének elmaradasa miatt. A hianyosan feltéltétt, illetve
elavult adatokat is tartalmazé6 adatbazisbél nem lehet megbizhaté vizsgéalatokat végezni. Meg kell
fontolni, milyen paraméterek hasznalataval végezzik a jovében az atjarékkal kapcsolatos vizsga-
latokat.

Kulén kiemeljik a kézuti forgalmi és vasuti forgalmi adatok hianyat.

Az adatbazis a normal nyomtavu kézforgalmu vasutvonalak orszagos koézutakkal valo keresztezd-
dései 0,3%-anal, a helyi kdzutakkal vald keresztez6dések 86,5%-anal, a maganutak 73,5%-anal
nem tartalmaz kozuti forgalmi adatot.

Az egyéb vasutvonalaknal (HEV, keskeny nyomtavu vasut, vagy iparvagany) a hianyzé kézuti for-
galmu atjardék aranya: orszagos kozutakon fekvé atjaroknal 2,4%, helyi kbzutakon valé atjaréknal
79,2, maganutaknal 85,3%.

A normdl nyomtéavu, kdzforgalmu vasutvonalakon évd &tjarok 0,1%-an, mig az egyéb vasutvo-
nalak atjaréi 62,4%-an nincs vasuti forgalmi adat, utébbiak szinte kizarélag iparvaganyokon 1évd
atjarok.

Atgondolasra javasoljuk az adatfelvételért, aktualizalasért felelés szervezetek kijeldlését, az adat-
frissités és atvétel-atadas modszerét, egységes azonositas (azonositd-kdd) bevezetését és kote-
lezb érvényl alkalmazasat. A tébb helyen valé adat-nyilvantartas miatt mindig lesznek eltérések
az adatbazisok kozott.

A sziikséges koltségkeret biztositasaval meg kell oldani az dnkormanyzati és maganutakra vonat-
kozéan az adatbazis feltoltését akar konkrét adatfelvételekkel, akar becslilt forgalmi adatokkal.
Az adatbazis hidnyz6 vasutforgalmi adatokkal valé feltdltése szintén a megoldandé feladatok kézé
tartozik. A kézuti forgalommal valo feltéltés, illetve az adatfelvétel modszerét a késébbiekben kell
pontositani. Tanulmanyunkban erre vonatkozdlag is megfogalmaztunk javaslatokat, hozzavetéle-
ges koltség-kihatasokkal egyutt.

Ajanlasok a MK Nonprofit Zrt. szamara

lalasi ciklusara, tipusara és helyére iranyultak.
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Egyes atjaroknal 6sszehasonlitoé forgalomszamlalasok végzése sziikséges annak érdekében, hogy
el lehessen donteni, atvehet6-e a szamlaléallomas forgalma az atjard kérzetére. Az dsszehason-
lité szamlalast arra a napra kell belitemezni, amikor az atjaréhoz rendelt szamlaldéallomas tzemel.
Az 6sszehasonlité szamlalas lehet révidebb ideig tarto (2x3 éras) adatfelvétel. Javasoltuk tovabba,
hogy a jév6ben a forgalomszamlalasi halozat éves fellilvizsgalatakor és a szamlalasok tervezésé-
nél a vasuti atjarékhoz valé megbizhaté adatszolgaltatas megoldasa is fontos szempont legyen,
amelyhez Uutmutatast, segitséget adhat az 6sszehasonlitdsok eredménye.

Néhany kdzepes, vagy nagy forgalmu szamlaléallomason célszerlinek tartjuk az allomas darab-
szamlalé-automata méréhellyé alakitadsanak tervbevételét.

Felhasznalt szakirodalom

[1] Az orszagos kdzutak 2007. évre vonatkozo keresztmetszeti forgalma. MK Kht., 2008.

[3] Vasuti atjarok 2006.évi veszélyességi rangsora. NKH, KTl Kht, 2007.
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Prof. DSc. HOLLO PETER - BERTA TAMAS
A LEGUJABB KOZUTI KOZLEKEDESBIZTONSAGI
STRATEGIAK MAGYARORSZAGON

Osszefoglal6

A cikk elsd fejezete részletes attekintést ad a magyarorszagi kézuti kdzlekedésbiztonsagi hely-
zetrél. Nem csupan hazai adatokat és idésorokat elemez, hanem nemzetkézi 6sszehasonlitas és
kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatok segitségével szemlélteti a legfontosabb valtozdsokat.
A személysériiléses kdzuti balesetek és aldozataik szamaban mutatkozé sokéves romlé iranyzat
utan 2008-ban igazi ,attorésre” kerllt sor Magyarorszagon. A kdzuti baleset kdvetkeztében meg-
haltak szama sok évtized utan Ujra kisebb volt ezernél. Az ezt el6idézb kdvetkezetes és 6sszehan-
golt intézkedések révid bemutatasa utan a masodik fejezet a legujabb haroméves kdzuti biztonsagi
akcioprogram f6 céljait, felépitését részletezi.

1. Magyarorszag kézuti kézlekedésbiztonsagi helyzete

1.1. Hazai adatok

A személysériiléses kozuti balesetek és aldozataik szaméaban mutatkozé hosszu, romlé iranyzat
utan 2008-ban igazi ,attérésre” keriilt sor Magyarorszagon: a kdzuti baleset kdvetkeztében meg-
haltak szama sok évtized utan ekkor lett Ujra kisebb ezernél. Jol lathaté ez az 1. dbran, ahol a
kozuti gépjarmivek, a személysériléses balesetek és haldlos aldozataik szama lathaté 1976 és
2008 kozott. (1976-ban vezették be Magyarorszagon a kdzuti balesetek halalos aldozatainak 30
napos definiciojat).
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1. abra: A kozuti gépjarmiivek, személysériiléses balesetek és az ezek kdvetkeztében meghaltak
szama Magyarorszagon 1976 és 2008 kozott

1.2. A térvényi szabalyozas legfontosabb valtozasai

Az automatikus sebesség-ellendrzd kamerak szama folyamatosan ndvekszik Magyarorszagon. Alkalma-
zasuk legfontosabb jogi el6feltétele volt az Ugynevezett ,,objektiv” (tulajdonosi) felelésség bevezetése.
Ez azt jelenti, hogy a gépjarm( tulajdonosa felel8s jogilag a jarmuvel elkdvetett szabalysértésekért, vétsé-
gekért. Ezt a jogszabalyt 2008. januar 1-jén vezették be, de csak 2008. majus 1-jén lépett életbe.

2008. januér 20.-an kerUlt bevezetésre az ittas vezetés elleni un. ,,zér6 tolerancia”. A szabalyozés a
gépjarmuvezetdi engedély helyszinen t6rténd bevonasat irja elé ittas vezetés esetén, a legkisebb
kimutathaté véralkohol-koncentracié esetén is. Ez az intézkedés tulajdonképpen a korabbi sikeres
gyakorlat Ujbdli bevezetése volt.

Nagy valdszinliséggel ezen beavatkozas hatdsara csékkent 18%-kal az ittasan okozott kdzuti
balesetek szama 2008-ban a megel6zd évhez képest. Az Un. kdzlekedési elééleti pontrendszert
is tovabbfejlesztették. 2008. januar 1-jétél a rendszer szigorodott, ami azt jelenti, hogy az ad-
haté pontok szdma differencidltan névekedett. Ezzel a vétség és a bintetés sulyossaga kozotti
kapcsolat szorosabba, a rendszer pedig hatékonyabba valt.

2009. augusztus 1-jétdl néhany szankcié szigorodott. A biztonsagi dv viselésének elmulasztasa-
ért, a biztonsagi gyermekiilés hasznalatanak mell6zéséért, a kézben tartott mobil telefon vezetés
koézbeni hasznalataért jaréd pénzbiintetések jelentésen ndvekedtek, egyuttal kikeriltek a rendér
mérlegelési jogkdrébdl, vagyis megszabott 6sszegl blintetéssel jarnak.

Példaul a kézben tartott mobil telefonnal torténd vezetés kdzbeni telefonalasért lakott tertleten
10.000,-Ft-os, lakott teriileten kivil 15.000Ft-os és autdpéalyan 20.000,-Ft-os blintetést szabnak
ki. A gyermek biztonséagi Ulés hasznalatanak elmulasztasaért 15.000,-Ft/30.000,-Ft/45.000,-Ft a
blntetés dsszege, a biztonsagi 6v be nem csatoldsaért, vagy a bukdsisak viselésének hianyaért
pedig 10.000,-Ft/20.000,-Ft/30.000,-Ft, utkategériatél fliggben.
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Ez a valtozas hatékony lehet kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl, de nehézségeket is okozhat, mert
a magasabb bintetések nem jarnak egyutt a kdzlekedési elééleti pontrendszer alkalmazasaval,
azaz un. ,bintetépont” kiszabasaval. Itt tehat tovabbi kutatadsokra van sziikség ahhoz, hogy egy-
értelmden allast foglalhassunk a jogszabalyi valtozéas elényeirél/hatranyairdl.

1.3. Néhany teljesitménymutaté

A 2. dbra a biztonsagi 6v viselési aranyok valtozasat mutatja Magyarorszagon (Véssey, 2009).
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2. abra: Biztonsagi dv viselési aranyok valtozasa a személygépkocsik els6 és hatso iilésein
Magyarorszagon 1992-tdl 2009-ig

Magyarorszag megbizhat6 teljesitménymutatokkal rendelkezik a biztonsagi 6vet visel6k és a gép-
jarmiviket nappal, j6 latasi viszonyok mellett is el8irasszerlen kivilagitok aranyardl. Ezen teljesit-
ménymutaték idésora 1992-t6|, illetve 1993-tdl all rendelkezésre.

A biztonséagi 6v viselési arany valtozasa majdnem minden utkategéria és Uilés esetén azonos vélto-
zasokat tikroz: csdkkend arany 1993-t6l 1999-ig, majd névekvé arany 2000-t61 napjainkig (Hollo,
2009). A kedvezdb valtozas csak meger6siti, hogy a biztonsagi v viselés teriiletén helyes uton jar a
hazai kdzlekedésbiztonsagi politika. A ndvekvé biztonsagi 6v viselési arany a kbzlekedési elééleti
pontrendszer tovabbfejlesztésének (legaldbb is 2009. augusztus 1-ig), az 6sszehangolt tudatfor-
malé kampanyok, az intenzivebb rendéri ellendrzés és a kdtelezettség be nem tartasaért jaré sulyo-
sabb blintetések eredménye. A legutobbi évek kedvez6 valtozasai ellenére még viszonylag komoly
tartalék rejlik a biztonsagi 6v viselési aranyok tovabbi ndvelésében. A legujabb meta-elemzés
(Elvik; Vaa; 2004) eredményein alapuld becslések szerint, tovabbi 108 emberélet megmentésére,
369 sulyos, és 478 kdnnyl sériilés elkerllésére nyilna lehetéség 95%-0s biztonsagi 6v viselési
arany elérése esetén Magyarorszagon (Holl6, 2009).

A biztonsagi gyermekilések hasznalati aranya szintén nagy fejl6édést mutat, a gépkocsiban védte-
lentil utazdé gyermekek részaranya az 1994. évi 65%-r6l 2009-ig 28%-ra csdkkent.

Ugyan ez azt jelenti, hogy még mindig csaknem minden harmadik gyermek védtelenil utazik gép-
kocsiban, ami megengedhetetlen, a fejlédés mégis nagyon jelent6s. A gépjarmiviket nappal, j6
latasi viszonyok kozott is el8irasszerlen kivilagitd vezeték aranya folyamatosan né Magyarorsza-
gon (3. abra).
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3. dbra: A tompitott fényszorét nappal, jo Iatasi viszonyok mellett is hasznalé
gépjarmiivezet6k aranya utkategorianként

1.4. Nemzetkozi 6sszehasonlitas
Az EU 27 tagéllamaban 2001 és 2008 kozott 28%-kal (54.000-r61 39.000-re) csokkent a kdzuti
balesetek haldlos aldozatainak szdma. Magyarorszdgon ez az érték csak 20% (1239-r6l 996-ra),

de a csokkenés dontéen a 2008. évi eréfeszitéseknek tulajdonithatd.

A 4. dbran a kozuti baleset kdvetkeztében meghaltak szamanak 2001 és 2008 kdz6tti valtozasa
hasonlithaté éssze az EU tagéallamaiban.
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4. abra: A kozati baleset kdvetkeztében meghaltak szamanak valtozasa
2001 és 2008 kozott az EU tagallamaiban
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Ha a révidtavu (2007-2008 évi) valtozasokat vizsgaljuk, megallapithatd, hogy Magyarorszag nem-
zetkdzi 6sszehasonlitasban is igen sikeres kdzuti biztonsagi tevékenységet folytatott a legutdbbi
években (IRTAD, 2009.)
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5. abra: Révid tavia (2007-2008. évi) valtozasok a koziti balesetek halalos dldozatainak szamaban

2. A 2008-2010 évi Kdzuti Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram

A Koézuti Kézlekedésbiztonsagi Akcioprogram 2008-2010 egy haroméves terv a kozlekedés-
biztonsag javitdsara. Az Akciéprogram alapjan évenként cselekvési tervet kell meghatarozni, ami
az adott évi kdzuti kézlekedésbiztonsagi munka tartalmat és tGtemezését adja. A program a rele-
vans kozdsségi iranyelvekkel és stratégiai dokumentumokkal, valamint az elfogadott és megvalo-
sitas alatt 1év6 hazai koncepciokkal, agazati stratégidkkal 6sszhangban késziilt.

Az Eurdpai Kozlekedéspolitikarol szélé Fehér Konyvben az EU Bizottsaga célként tlizi ki, hogy a
kozuti kdzlekedési balesetben elhunytak szamat 2010-re 2001-hez képest 50%-kal csdkkenteni
sziikséges. A Magyar Kézlekedéspolitika 2003-2015 célkitlizése az EU Bizottsag céljanal szeré-
nyebb, de a magyarorszagi viszonyokat figyelembe véve redlisabb: a 2001. évi személysériléses
balesetszamot 2010-re 30%-kal, a balesetben elhunytak szamat legalabb 30%-kal kell csékken-
teni. 2015-re pedig ugyanezen értékeket - az EU Fehér Kényvében 2010-ig el6irt mértékben -
50%-kal kell mérsékelni. Az Akciéprogramban megfogalmazott stratégia is a Magyar Kézlekedés-
politikdban meghatarozott célérték elérését tizte ki.
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LEurépai kozlekedéspolitika 2010-re: itt a dontés ideje”
Fehér Kényv
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6. abra: A 2008-2010. évi Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram kialakitasa

Ez a célkitlizés adja Magyarorszag kdzuti kdzlekedésbiztonsagi programjanak kiinduld feltételét és
hatarozza meg alapvetd feladatait. 2007-ben a kozuti kdzlekedésbiztonsag javitasaval kapcsolatos
allami feladatokrdl megsziletett a 2261/2007. (XIl. 29.) Kormanyhatarozat. Ennek megfeleléen a
2008-2010 id6szakra vonatkozé stratégiai irdnyvonalakat akcioprogram formajaban kell régziteni.
A kdzlekedésbiztonsag javitasara kdzvetlentl elkdlthetd forrasokrol a 409/2007. (XII. 29.) Kormany-
rendelet rendelkezik. A forras felhasznéalasara a kdzlekedésért és a kozlekedésrendészetért felelés
miniszter jogosult.

A 2261/2007. (XIl. 29.) Kormanyhatarozattal az NKP (Nemzeti Kézlekedésbiztonsagi Program)
mandatumat veszitette. A Kormany a kézuti kézlekedésbiztonsagot érintd allami feladatok koordi-
nalasaval a kdzlekedési, hirkdzlési és energiatigyi minisztert bizta meg.

A szakmai vélemények alapvetéen megegyeznek abban, hogy a kdzlekedésbiztonsag szerteagazé
problémait egyetlen minisztérium nem képes kezelni, a hatékony intézkedésekhez a tarcak és a
szakteruletek koordinalt dsszefogasa elengedhetetlenil sziikséges.

A kozuti kdzlekedési balesetek és aldozatok szamanak jelentés és tartdos csdokkentésére csak
akkor van lehet6ség, ha megvan a politikai szandék, s a legfelsé szint(i déntéshozok is elfogadjak
a kézuti biztonsagi helyzet javitasanak sziikségességét.
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7. abra: A kozuti kozlekedésbiztonsag rendszere és befolyasolé tényezéi, szerepiik

Ezen kivil szikség van helyzetelemz vizsgalatokra, képzett szakemberekre, megfelel6 feladattervekre,
atgondolt stratégiara, a beavatkozasok szakszerU értékelésére, flggetlen iranyitd-koordinélé szervezetre
és nem utolsé sorban a kdzlekedésbiztonsag céljaira fordithatd megfelel6 nagysagu pénzuigyi keretre.

2.1. Jelenlegi helyzet

Az ezredfordul6 6ta az EU-ban a kdzlekedésbiztonsag kérdése prioritast élvez. A kdzdsség legfel-
s6bb politikai szerveihez k6t6d6 nagyszabasu intézkedések eredményeként 2001 és 2008 kdzott
28%-kal csokkent a kdzuti balesetben életiiket vesztett személyek szama. A fejlédés lteme azon-
ban még nem elégséges a kdzdsségi célkitlizések teljesitéséhez. Az egyes tagallamok kdzoétt je-
lentds kildnbségek mutathatok ki, mert a kelet- és k6zép-eurdpai orszagok kozlekedésbiztonsagi
helyzete kedvez4tlenebb a régebbi tagallamokénal. Ezen természetesen nem szabad csodéalkozni,
hisz ezek az orszdgok egyrészt még viszonylag alacsony motorizacios szinttel rendelkeznek, mas-
részt késdébb szembesiltek a kdzuti balesetek problémaival.

Hazankban a kdzuti kdzlekedési balesetek, és az azok kdvetkeztében meghalt személyek szama
az elmult 30 év soran valtozatos képet mutatott, ugyanakkor bizonyos trendek egyértelmuen ki-
mutathatok voltak. A 90-es évek sikerei utdn az ezredforduldt kdvetéen a kézlekedésbiztonsag
helyzete 6sszességében kedvezétlendl alakult, 2007-ben azonban a negativ tendencia megtért.

A 2007-es év soran a kormanyzat szakallamtitkari szintl Tarcakozi Bizottsag létrehozasaval fejlesz-
tette tovabb a kdzlekedésbiztonsagi intézményrendszert. Magyarorszagon a kézlekedésbiztonsag
helyzetének javitdséat célzo intézkedések soran eddig még nem valosult meg széleskoérl dsszefo-
gas a relevans kormanyzati és kormanyzaton kivili szervezetek kéz6tt. Napjainkban a Tarcakozi
Bizottsag hivatott arra, hogy ezt az dsszefogast megteremtse.

TANULMANYOK

2.2. Az ugynevezett “pillérek” bemutatasa

A kdzlekedésbiztonsag javitasara irdnyuld akciok kidolgozésa soran a helyzetelemzés és a nem-
zetkdzi tapasztalatok alapjan jol kérilhatarolhaté fejlesztéspolitikai alapok, un. ,,pillérek” koré épult
a stratégiai dokumentum.

Szinte mar kdzhely, hogy a kozuti kdzlekedési balesetek donté része els6sorban emberi tényezé
miatt kovetkezik be. A kdzlekedési szabalyok altalanos betartatasan tul bizonyos kiemelt kockazati
tényez6k — mint a sebesség nem megfelel6 megvélasztasa, a biztonsagi 6v hasznélatdnak mell6-
zése, az alkohol vagy kabitészer hatdsa alatt torténd vezetés — el6fordulasanak mérséklése, illetve
a védtelen kdzlekeddk biztonsaganak novelése érdekében sziikséges a szabdlyozas megfelel
modositasa, az ellendrzések fokozasa, tovabba a kdzlekedbk allando és hatékony tudatformala-
sa, melyek eredményeként a kdzlekedési magatartas kedvezd iranyu valtozasa érhet6 el.

A kozuti kdzlekedés, illetve annak biztonsagi kérdései kapcsan természetesen beszélni kell az
infrastrukturardl: a kdzuti palyardl és annak kérnyezetérdl, valamint a jarmavekrél és a forgalom
jellemzdirdl. Ezek a tényez6k mind 6nmagukban, mind egymasra gyakorolt hatasuk révén befo-
lyasoljdk a kozlekedésbiztonsagot. A kdzutak palyaszerkezetének teherbirdsa Magyarorszagon
nagyrészt megfelel6, &m a teherbiras ndvelése feltétlenll sziikséges a biztonsagos kozlekedés
érdekében. A balesetveszélyes helyek (Un. ,g6cpontok”) megsziintetésével, illetve a ,megbocsa-
16 utkdrnyezet” kiépitésének eszkdzeivel csdkkenteni lehet a kdzutakon bekdvetkezd balesetek
haldlos aldozatainak szamat. Ugyanakkor a gépjarmivek szamanak emelkedése, a motorizacios
szint folyamatos névekedésével |étrej6tt forgalomtdbblet néveli a kdzuti balesetek el6forduldsanak
valészinlségét.

A szabdlyozas minden intézkedés alapja és a kormanyzat legfébb eszkdze a helyzet keze-
lésére. Szikséges a kdzuti kozlekedési szabalyozasi rendszer felllvizsgalata: a jogszabalyok
egyszerUsitése, a kozlekedbk szamara atlathatod szerkezet kialakitédsa, a belsé és egymas kozti
ellentmondasok és az idejétmult szabalyozasok megsziintetése, a rendszeres deregulacio lehe-
t6vé és kotelezdvé tétele. A szabdlyozasi folyamatban a kdzuti kdzlekedési szabdlyok Uj rendsze-
rének kialakitasat és a gépjarm(ivezeté képzés reformjat kiemelten kell kezelni. A forgalmi rend
alakitasaval kapcsolatos szabalyozas fellilvizsgalata szintén szikséges, adott esetben azt le kell
egyszerUsiteni és korszerlibbé kell tenni. A kdzlekedésbiztonsdggal kapcsolatos tevékenységek
finanszirozasi szabalyozasat szintén az igényeknek megfeleléen lenne sziikséges megvaltoztat-
ni, forrast rendelve az akcidk, intézkedések végrehajtasahoz. A szabalyozas megvaltoztatdsaval
konnyiteni szlikséges a rendelkezésre allé forrasok megfelel6 felhasznaldsat. Egyes terileteken
szintén szabdlyozésra van sziikség a kdzlekedésbiztonsag fokozésa érdekében: ilyen a kozleke-
dék lathatdsagat érinté eldirdsok rendszere, melynek tigyében tértént ugyan lakosségi felvilagosi-
tas, am a szabalyozasi eszk6zdk nagyobb hatasfoku eredményt érhetnek el.

Az ellendrzés eszkdzeivel az emberi tényezbkre, illetve egyes milszaki okokra visszavezethetd
balesetek eredményesebben elézhetdk meg. A kdézlekedés altalanos szabalyainak betartatasa
mellett kiemelten a sebesség mérésére, a biztonsagi 6v hasznalatara, az alkohol vagy kébito-
szer befolyasa alatt vezet6k kiszlrésére iranyuld, valamint a védtelen kézleked6k biztonsaganak
fokozasa érdekében végzett rendszeres ellenérzések, illetve kiemelt intenzitasu, 6sszehangolt el-
lenbrzési akcidk visszatartd erejének hatasara tovabb csdkkenthetd a halalos kimenetell kdzuti
kdzlekedési balesetek szama.

Az ellendrzési mddszerek és eszkdzdk megvélasztasanal figyelembe kell venni a legjobb eurépai
gyakorlatokat (best practices) és az Uj technikai vivmanyokat.
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A baleset-megel6zési tevékenységek tAmogatasa is valtoztatast igényel. A kdzlekedésbiztonsa-
got érintd doéntéseket megalapozé alapadatok, valamint a szakterilet ismereteinek folyamatos fej-
I6dése érdekében fontos a baleseti adatfelvétel rendszerének tovabbfejlesztése, mely elésegitené
a kozuti balesetek okainak részletesebb feltarasat, a balesethez vezet6 kériilmények jobb megér-
tését. A korabbi, azonos témaban készitett és bevezetésre kerillt programok értékelése, valamint
a kilféldén mar eredményesnek bizonyult programok megismerése szintén el6segiti a tovabbi
tervezési munka hatékonysaganak fokozasat. A Kozuti Kdzlekedésbiztonsagi Akcidprogram meg-
valositasanak ideje alatt a baleset-megel&zés Uj irdnyité rendszerét is szlikséges megteremteni.

3. Kovetkeztetések

Magyarorszagon Uj Koézuti Kézlekedésbiztonsagi Akciéprogram kertilt kidolgozasra a 2008-2010
idészakra. 2008-ban egy sor jogi szabalyozast modositottak és 2008-ban, déntéen ennek ered-
ményeként igazi , attérés” tértént a kdzuti biztonsag teriletén: a kdzuti baleset kdvetkeztében meg-
haltak szdma tébb, mint 19%-kal cstkkent egy év alatt. A kdzuti baleset kdvetkeztében meghaltak
szédma évtizedek 6ta nem volt alacsonyabb ezernél. Jéllehet ez a javulas talan mar kissé késé
ahhoz, hogy Magyarorszag is elérje az EU szamszer( kézlekedésbiztonsagi céljat, az eredmények
biztatéak és megbizhato alapot adnak a tovabbi Iépésekhez.
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HOZ ERZSEBET - DR. JUHASZ JANOS
A FORGALMI REND
FELULVIZSGALATANAK MODSZERE

A kozuti uthalézat forgalmi rendjének feliilvizsgalatahoz dssze kell hasonlitani a kézuti Gt-
palya és a kézlekedési kornyezet aktualis jellemzdit, a hatalyos jogszabalyok rendelkezé-
seit, valamint a forgalom jellemzgit. A tanulmany a javasolt médszert (adatgyiijtés, feldol-
gozas, elemzés és értékelés) ismerteti.

1. AFORGALMI REND FELULVIZSGALATANAK SZUKSEGESSEGE

A kozutkezel6k mind az orszagos kdzutakon, mind az 6nkormanyzati utakon folyamatosan végzik
az alapfeladatukat, Gzemeltetik és fejlesztik a kbzutakat. Vannak jogszabalyok, miszaki el8irasok,
belsd szabalyozasok, de emellett az évtizedes tapasztalataikra tamaszkodva végzik a munkdjukat.
Az elmult 10 évben a csomépontépitések, csomdponti talakitasok, négy savos utakon a gyalogos-
védd szigetek fejlesztései folytak, majd kdvetkeztek az orszagot elaraszté bevasarlékdézpontok
utfejlesztési, csomoéponti beruhazasai. Napjainkban a gyorsforgalmi (autépalya) halézat dinamikus
épitése és az els6-masodrend( féutakon az elkeriilé utak fejlesztései kerlltek elbtérbe.

A fejlesztések szamos forgalomtechnikai valtozast, tablakihelyezést igényeltek, amelyek megval6-
sulasa sok esetben egyedi megoldasokat eredményezett. A biztonsag érdekében sokféle tipusu,
élettartamu, megbizhatésagu kiegészité forgalomtechnikai eszkdzbdket, elemeket is alkalmaztak
(prizmak, utburkolati jelek). Gyakori, hogy hasonlé kialakitasu helyszineken mas-mas forgalom-
technikai megoldast valasztanak, eltérés van a beruhazok, Utkezel6k kdz6tt a megoldast illetéen.

A forgalmi rend fellilvizsgalatanak célja a sziikséges és elégséges kdzuti jelzések kihelyezésének,
elhelyezésének ellendrzése vagy éppen hianyanak felderitése.

A kozuti jelzések, els6sorban a kozuti jelz6tablak rendszeres forgalmi és kdzlekedésbiztonsagi
felllvizsgalatdnak fontossaga nyilvanvalé: megvaltozik az utburkolat mindsége, romlik a jelzések
allapota, min&sége, atalakul a kérnyezet, 0 épuletek létesliinek az ut mentén, a névényzet médo-
sul, stb.

A kozuti jelzések sziikségességét, elhelyezését egyrészt jogszabalyok, féként rendeletek és or-
szagos kdzutakon az Utiigyi Mlszaki El6iras hatarozza meg, méasrészt indokolhatja kézlekedés-
biztonsagi ajanlas is. A probléma dsszetettségét mutatja, hogy a kdzlekedésbiztonsagi ajanlasok
szempontjai csak részben egységesithetbek, altalanosithatéak. Az utpalya geometriai, forgalom-
technikai, forgalmi jellemz6in kivil sziikséges a kdrnyezeti tényezdk figyelembe vétele is.
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Jogszabalyok, B Kihelyezett
eloirasok alapjan jelzések
kotelezd jelzesek
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1. abra

Az 1. dbra magyarazata:

A: A kihelyezett jelzés mind a jogszabdlyok, eléirasok, mind az ajanlasok alapjan indokolt.

B: A kihelyezett jelzés a jogszabalyok, el6irdsok alapjan kételezd, forgalombiztonsagi szempont-
bdél nem lényeges.

C: A jelzés kihelyezése a jogszabalyok, el8irasok és a kdzlekedésbiztonsagi szempontok alapjan
indokolt lenne, de nincs kihelyezve, hianyzé jelzés.

D: A kihelyezett jelzés kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl indokolt.

E: Ajelzés a jogszabalyok, el8irasok alapjan kdtelezé lenne, de nincs kihelyezve, hidnyz6 jelzés.

F: Ajelzést sem ajogszabalyok, el6irdsok sem a kbzlekedésbiztonsagi szempontok nem indokol-
jak, felesleges.

G: Ajelzés elhelyezése kozlekedésbiztonsagi szempontbdl ajanlott.

Az 1. dbran lathaté csoportositason felll meg kell vizsgalni azt a szempontot is, hogy az el6irés és a kdzle-
kedésbiztonsagi ajanlas szerint a kdzuti jelzés ugyan ki van helyezve, azonban a jelzésképe vagy elhelye-
zése nem megfeleld (1. abra A terililetének mélyebb elemzése). Az 1. dbran a kételezben figyelembe
veendd jogszabalyok, torvények, rendeletek, eldirdsok dsszessége értendd ott, ahol a Jogszabalyokat,
el6irasokat tiintettiik fel. Az Utligyi M{iszaki El6irasok alkalmazasa sajnos csak az orszagos kdzuthalézat-
ra kotelezd, 6nkormanyzati és maganutakra minddssze ajanlott, ami igy igen sokszind kialakitast tesz
lehetévé. Két kiilénb6zé helyen, de ugyanolyan kdzlekedési kdrnyezet esetén ez nem elényods.

2. AFORGALMI REND FELULVIZSGALATANAK OSSZETEVOI

A kézuti forgalmi rend fellilvizsgalata soran a kdzuti jellemzdket és a kihelyezett jelzések aktualis
allapotat kell 6sszevetni a jogszabalyok, elbirasok alapjan sziikséges jelzésekkel.

A kdzlekedésbiztonsagi szempontok szerint készitett ajanlasok (1. abra G terllete) az inspekcid
eredményeként kerllnek majd megfogalmazasra. A forgalmi rend felllvizsgalatdnak 6sszetevdit,
azok kapcsolatait mutatja a 2. abra.
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2. abra
2.1 A kozuti palya jellemz6i

A koézuti palya forgalmi rend felllvizsgalat szempontjabdl megvizsgalandoé tulajdonsagai a vonat-
kozé6 jogszabalyok, el6irasok alapjan egyértelmien meghatarozhatok. A szikséges palyaadatok
forrasa az OKA adatbazis lehetne, amely szelvényenként tarolja a kdzuti adatokat. Az OKA, saj-
nalatos médon, csak az allami kezelésben [évd Uthalézat adatait tartalmazza, az dnkormanyzati
kezelésben [év8ket nem.

A kdzuti utpalya OKA adatbazisbdl kinyerhetd adatainak tartalmazniuk kell a vizsgélat lefolytatasa-
hoz szlikséges legfontosabb utpélya jellemzéket, azonban az OKA adatbéazisa hidnyos (pl. a ma-
gassagi vonalvezetés, kornyezeti jellemzdk szempontjabdl), a vizsgalat lefolytatasahoz sziikséges
adatai nem pontosak. Az 1. tablazat azt mutatja, hogy az OKA adatai és az Utiigyi M(iszaki El8iras
paraméterei milyen nagy mértékben kilénboznek.

A hidnyzo, de nélkllézhetetlen adatok 6sszegydjtésére bejarasos adatfelvétel szilkséges.

2.2 A kozuti jelzések elhelyezését meghatarozoé jogszabalyok

A jelzések megvélasztasat és elhelyezését nemzetkdzi egyezmények és hazai jogszabalyok hatarozzak meg.

A forgalmi rend fellilvizsgalatanal alapul vett jogszabalyok, el8irasok:

® 2004. évi XCI. térvény: az 1968. évi november hé 8. napjan, Bécsben alairasra megnyitott Kézuti
Jelzési Egyezmény és modositasai, valamint az azt kiegészité eurdpai Megallapodas és modosi-
tasai egységes szerkezetben térténd kihirdetésérdl;

e 1988. évi l. térvény: a kdzuti kdzlekedésrdl;

® 30/1988. (IV. 21.) MT rendelet: a kdzuti kozlekedésrél sz6l6 1988. évi l. térvény végrehajtasardl;

¢ 1/1975. (Il. 5.) KPM-BM egyuttes rendelet: a kdzuti kdzlekedés szabélyairdl KRESZ érvényes;

® 41/2003. (VI. 20.) GKM rendelet: a forgalomiranyito jelz8lampak kdévetelményeirdl, tervezési, te-
lepitési és Uzemeltetési elbirasairdl;

* 11/2001. (lll. 13.) K&ViM rendelet: az Utburkolati jelek tervezési és |étesitési elbirasairol;

¢ 3/2001. (I. 31.) K&ViM rendelet: a kbzutakon végzett munkék elkorlatozasi és forgalombiztonsagi
kovetelményeirdl;

" A meglévd utak kozlekedésbiztonsagi felllvizsgalatdnak megnevezése a nemzetkdzi szakmai gyakorlatban inspekcié (vo.
angol: road safety inspection).

OKA ADATO

Kezdé kilométer

TANULMANYOK

Kezd6 méter

Kezd6 szelvény

Vizszintes vonalvezetés iv sugara

Vizszintes vonalvezetés iranya

Atmeneti iv [éte

Korlatozas 1. mértéke

Korlatozas 2. mértéke

Korlatozas 3. mértéke

Korlatozas 4. mértéke

Korlatozas 1. tipusa

Korlatozas 2. tipusa

Korlatozas 3. tipusa

Korlatozas 4. tipusa

Sebességmeérés éve

Sebességkorlatozas érvényességének kezdete

Sebességkorlatozas iranya

Sebességkorlatozas oka

Sebességkorlatozas mértéke

Sebességkorlatozas tipusa

Sebességkorlatozas megjegyzés

Sebességkorlatozas érvényességének vége

Szakasz jelleg

Terepjelleg
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A\ A\ OIR B 0 AGO ATAROZO ADA

Utkategéria

Teriileti jellemzé (lakotton beliil vagy kiviil)

Halézati funkcio (a,b,c,d)

Kornyezeti kériilmény (A,B,C,D)

Tervezési sebesség [km/h]

Legkisebb kérivsugar [m]

Legkisebb atmenetiiv paraméter [m]

Legnagyobb hosszesés [%]

Legkisebb domboru lekerekit6 iv el6zési latotav alapjan [m]

Legkisebb homor lekerekit iv sugara [m]

LEGKISEBB OLDALESES [%]

LEGNAGYOBB TULEMELES [%]

Talemelés kifuttatas maximuma [%]

Talemelés kifuttatas minimuma [%]

LEGKISEBB MEGALLASI LATOTAVOLSAG [M]

LEGKISEBB ELOZESI LATOTAVOLSAG [M]

Toltésmagassag vagy bevagasmélység 0-3 m

Toltésmagassag vagy bevagasmélység 3- 10 m

Klotoid atmeneti iv sugara [m]

Forgalmi sav (gyorsito és lassito)

ELVALASZTOSAV

Bels6 biztonsagi sav

Uzemi sav

Kiils6 biztonsagi sav

Padka lizemi sav mellett

Padka tizemi sav nélkiil
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® 46/2001. (XII. 20.) K&ViM rendelet: az utburkolati jelek tervezési és létesitési elirasairdl szo6ld
11/2001. (lll. 13.) K6ViM rendelet modositasarol;

¢ 20/1984. (XII. 21.) KM rendelet: az utak forgalomszabalyozasardl és a kdzuti jelzések elhelyezésérdl;

¢ 83/2004. (VI. 4.) GKM rendelet: a kdzuti jelz6tablak megtervezésének, alkalmazdsanak és elhe-
lyezésének kévetelményeirdl;

¢ 4/2001. (. 31.) K&ViM rendelet: a kozuti jelzétablak méreteirél és mlszaki kévetelményeirdl;

« Utiigyi miiszaki El&irasok.

2.3 A kihelyezett kozti jelzések felmérése

A kozuti jelz6tablakrél nyilvantartast kell vezetni. Kihelyezésiiket, érvénytelenitésiiket (annak
idészakaival és id6tartamaival), valamint megsziintetéstiket dokumentalni kell. Azonban ezek a
nyilvantartasok orszagos szinten nem egységesek és elektronikusan nem hozzaférheték, tehat
adatgydjtéssel kell ellenérizni (vagy elkésziteni) a kozuti jelzések egységes, elektronikus nyilvan-
tartasat.

A kihelyezett jelzések tipusanak és foldrajzi, valamint az Utpalyahoz viszonyitott elhelyezkedésének
felmérése meghatarozasa bejarasos adatfelvétellel torténhet. A mérést célszerlien egy mérdauto-
ban elhelyezett videé kamera és miholdas helymeghataroz6 eszkéz 6sszehangoltan végezheti.

3. AFORGALMI REND FELULVIZSGALATANAK MODSZERE

3.1 A kozlekedésbiztonsagi szempontbdl kiemelten fontos helyszinek kivalasztasa

Vannak a kozlekedési halozaton olyan potencidlisan veszélyes helyek, amelyek a kézlekedési bal-

esetek szempontjabdl kiléndsen nagy kockazatot jelentenek. Nem feltétlenil balesetsirisddési

helyszinek (géchelyek, gécszakaszok), hanem a kdzuthalézat olyan helyei, ahol fokozott a baleset-

veszély.

A 20/1984-es KM alapjan ezek a helyszinek:

e gyalogos és kerékparos létesitmények, illetve azok a helyszini kialakitasok, ahol a védtelenekre
szamitani lehet;

e (tkeresztez6dések;

Vannak allandé veszélyt jelentd helyek, amelyek az épitési kialakitas, vagy kérnyezeti adottsagok,
esetleg forgalmi sajatossagok miatt jelentenek veszélyt, és vannak ideiglenesen kialakulo kriti-
kus szakaszok. Az allandokhoz olyan kézuti helyek tartozhatnak, mint a nehezen belathaté vagy
ahol egy esemény megvaltoztatja az addigi forgalmi rendet, rendhagyo6 szituaciot teremt.

A forgalmi rend fellilvizsgalatanak elsé fazisdban a hangsulyt az allandé veszélyt jelentd helyekre,
helyszinekre tesszuk, e helyszinek hasonl6 tipusmegoldasait, illetve az ettél valo eltéréseket foko-
zottan vizsgaljuk.

Kiléndsen a kovetkezé helyszinekre, azok jelzétablazasanak felllvizsgalatara forditunk kiemelt

figyelmet, el6térbe helyezve a biztonsag szempontjait:

® a vizszintes és magassdagi vonalvezetés jellegzetességei, azok kijelzési médjai, kialakitasai;

e csomoépontok kialakitasa, lakott teriileten kivil az alarendelt 4gak jelz6téblazasa, kialakitasa;

e vasuti atjarok, mint az utkeresztez6dések kuldnleges csoportja, ahol a balesetek kimenetele
sulyos, bar az esetszam statisztikai szempontbdl nem jelentds;

e tobbféle helyszinhez kdthetéen megjelenik a sebességszabdalyozas kissé esetleges moédon és
gyakorisaggal, igen sokféle okbdl. Erre is nagy hangsulyt helyeziink.

Kulén figyelmet érdemelnek ezen kiépitések és forgalomtechnikai kialakitasok olyan kombinacidi,
ahol még inkabb fokozni célszerl a jarmlvezeték figyelmét.
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3.2 Ellendrzo listak

Az Utburkolati jelzések egységes kdvetelmény rendszerét megalapozo6 eurépai program (European
Road Federation, Road Safety Program — Road Markings Requirements in Europe, 2003) célja
egységes kritériumrendszer felvazolasa.

A nemzetkdzi gyakorlatnak megfeleléen, a forgalmi rend felllvizsgélatdt modszertani atmutaté, az
un. ellen6rzé listék segitik.

A listak alkalmazasanak harom 6 célja van, hogy:

1. képet kapjunk a kiemelten kezelt helyszinekrél, az utrdl, latétavolsagokrél, akadalyokrdl, utbur-
kolati jelekrél, vizelvezetésrél, emelkeddkrdl stb.

2. megtaldljuk a jarmivezet6k viselkedésében azokat az elemeket, amelyek a forgalmi terhelések-
nek, kockazati terlileteknek, a jelzétablak allapotanak, Utburkolati jeleknek, burkolat allapotanak
tulajdonithatok;

3. kiegészitsik azokat az informaciokat, amelyeket az alapadatok (OKA, jelzétablak kihelyezése)
nyujtottak.

A vizsgélatokhoz, a helyszinekhez kétféle jellegl ellenérzd listat hasznalhatunk:

1. Altalanos ellen6rzé lista.

2. Ha a helyszin valamilyen szempontbdl kiemelt figyelmet érdemel, pl. kéztudottan baleseti
goéchely, akkor kildn ellenérzd kérdések hasznélata szlikséges.

Az &ltalanos ellendrzf lista f6 elemei csomoépont nélkili Utszakasz esetén kitérnek a vonalvezetés,
a keresztmetszeti elrendezés megfelel6ségére, a burkolat allapotara, a forgalomszabdalyozasra.
Csomoépontoknal és kdzvetlen kdrnyezetiikben a csomopont elhelyezkedésére, a keresztmetszeti
elrendezés megfeleléségére, a burkolat allapotara és a forgalomszabalyozasra vonatkoz6 szem-
pontok szerint kell az adatokat 6sszegydijteni.

3.3 Az alkalmazott térinformatikai modszer

A vizsgalat lefolytatasa soran a kozuti jelzések kihelyezésének, tipusanak, megfelel6 térbeli el-
helyezkedésének és méretének ellendrzését, ezaltal a forgalmi rend felllvizsgélatdnak hatékony
végrehajtasat térinformatikai rendszer tamogatja.

A térinformatikai rendszerek f6 jellemzéje, hogy segitséget nyuljtanak az alabbi kérdések megva-
laszolasaban:

¢ milyen dolog (dolgok) van (vannak) egy adott helyen;

¢ hol van egy keresett dolog;

e mi és hol valtozott.

A térinformacids rendszerekkel kapcsolatos tevékenységek a 3. dbran lathaté harom munkafolya-
matba csoportosithatok:

1. Az adatok kezelése, térbeli megfeleltetése (Geodata).

2. Az adatok feldolgozasa (Geoprocessing).

3. Az eredmények megjelenitése a tovabbi elemzés szamara (Geovisualization).
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Adatfeldolgozas
Geoprocesaing

e

= -

Adatmegjelenites Tarball adatok
Geovizualisation Genodata

3. abra

Az adatkezelés soran rogzitik a mérési, megfigyelési adatokkal kiegészitve az OKA adatbéazisbdl
kinyert adatokat. Az adatok tematikus rétegekbe szervezése attekinthetébbé, kdnnyebben kezel-
hetébbé teszi a feldolgozast és megjelenitést.

Az adatok feldolgozéasa, a kiilénb6z6 szempontok miatt megvizsgalandé Utszakaszok, csomépon-
tok kivalogatasa az ellen6rzd listak alapjan torténik.

A térképi megjelenités a vizsgalat eredményeinek attekinthet, kénnyen értelmezhetd forméjat
szolgéltatja.
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Kozlekedéspolitikai és —gazdasagi Tagozat

KISS AGNES ORSOLYA - OSZTER VILMOS
AZ INTEGRALT TARIFARENDSZEREK
ALKALMAZASA NEHANY EU-REGIOBAN

A 2009. év elso felében késziilt nagyobb volumenii munka els6 fazisanak kivonatat adjuk
kozre a koz6sségi kozlekedésben elterjedt integralt tarifarendszerekrol, ismertetjiik a fobb
tanulsagokat, 6sszefliggéseket.

A téma aktualitasa

Eurdépa nyugati felében méar a hatvanas években felismerték, hogy a kdzosségi kdzlekedés von-
zObb4a tétele érdekében az egyes aldgazatoknak, illetve szolgéaltatbknak nem egymassal kell ver-
sengeniik, hanem az egyre ndvekvd részesedésli egyéni kdzlekedéssel. Ennek érdekében el8szér
1966-ban létrehoztédk az els6 integralt tarifarendszert, a Hamburgi Kozlekedési Szovetséget.
Az egyre jelentésebb tartalommal rendelkezd kozlekedési szovetségek 1990 utan Eurdpa keleti
felén is kezdtek elterjedni. Els6ként jellemz&en az adott orszag févarosaban, illetve a nagyobb
varosokban alakultak kdzlekedési szovetségek, majd fokozatosan terjedtek, illetve ndvelték miiks-
dési terlletliket, melynek eredményeképpen tébb orszagban ,0sszeértek”, azaz az egész orszag
tertletét lefedik, igy mar nemcsak a varoskérnyéki (agglomeracios) utazasokban, hanem a kevés-
bé frekventalt helykdzi viszonylatokon is élvezhetdk a kdzlekedési szdvetség nyujtotta elényok.
Magyarorszagon kdzel 3 éve azonosak a 2. osztélyu vasuti dijtdblazat tételei és a Volanbuszok
viteldijai, valamint a szocialpolitikai kedvezmények, de ez — a BKSZ bérletek Budapest beltertile-
tének kivételével — nem foglalja magaba az utas szamara egyik legfontosabb tényez6ét, az atjarha-
tésagot.

Kulféldon tébb kilénb6z6 tulajdonosi és iranyitasi hatter(i k6z6sségi kdzlekedési rendszerben tébb
valtozat, modell j6tt 1étre az adott orszag helyi sajdtossagaihoz igazodva, melyek kdzul néhany
jellemzd példat ismertetiink a hazai kdzlekedési szévetségek esetleges jovébeni tovabbi ,,elmélyi-
tése”, fejlesztése céljabol.
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Kulfoldi tarifarendszerek

E fejezetben az integralt tarifarendszerek kilféldi alkalmazasanak néhany szempontjat vizsgaljuk
meg. A kilféldi szakirodalom egyértelmilen pozitiv visszajelzéseket ad az egységes tarifarend-
szerek bevezetését kdvetd hatasokrol. Természetesen minden egyes varos, régié mas-mas tulaj-
donsagokkal (kézlekedési, gazdasagi szereppel) rendelkezik, mindezek nagyban befolyasoljak a
kozlekedési tarifak egyesitésének hatasat. Mivel arrél nincs (nem is lehet) informéaciénk, hogy az
integralt tarifarendszerek bevezetése nélkil hogyan alakult volna a k6zosségi kdzlekedést valasz-
tok szama, illetve, hogy milyen egyéb tényez8k (és milyen mértékben) hatottak pozitivan vagy
negativan a k6z6sségi kdzlekedési kereslet alakulasara, kiemelten fontos a helyi gazdasagi-tarsa-
dalmi viszonyok figyelembe vétele az egyes empirikus elemzések értékelése soran. [1]

Kiléndésen szembetling, hogy a magasabb jévedelmi varosokban és régidkban jelentkezé tobblet
~mobilitasi igény” elsésorban személygépjarmuivel bonyolddik le. Ezt a tényt egyértelmUen iga-
zolja, hogy Eurdpa keleti és nyugati fele k6z6tt fennallé gazdasagi, jovedelmi kilénbségek miatt
a kozép-kelet-eurdpai orszagokban — a gyakran rosszabb min8ségl szolgéltatasok ellenére —
Iényegesen (altalaban kétszer) nagyobb részesedéssel szerepelnek a k6zdsségi kdzlekedési tar-
sasagok a kézlekedési munkamegosztasban, mint nyugat-eurdpai tarsaik.

Nem szabad megfeledkezni arrdl sem, hogy a tarifaintegraci6 nyoman az utasok szamara
egyszerlibb, a legtdobb esetben olcsdbb, illetve az igényekhez jobban illeszkedd tarifarendszer
~fogyasztéi ara” 6nmagaban csak kevéssé tekintheté dontd tényezének a kézdsségi kdzlekedési
eszkdzOk valasztasa mellett (legalabbis Nyugat-Eurépaban). A legfontosabb befolyasolé tényezék
els6ésorban a szolgaltatas mindségi jellemzdi, mint pl. az eljutasi id6, az atlagos utazasi idé, atszal-
lasi és csatlakozasi lehetéségek megléte, illetve minésége, a kdzdsségi kdzlekedési halozat térbeli
kiterjedtsége és kapcsolata mas kdzlekedési médokkal (repuldtér, P+R) és végll, de nem utolsé
sorban a jarmlvek minésége és az atlagos menetrendszerinti kévetési idé.

A vérosrégidkon tulmutaté regionalis egységes dijszabas kialakitasa Eurépa-szerte folyamatban
van. A slriln lakott terliletek esetében pedig mar dssze is értek, igy egyre tébb helyen felmertl
az igény az egységes dijszabas (legalabb is az egy jegy mindenre érvényes elv) altalanos alkal-
mazasara. Els6ként a nagyobb, egymassal szomszédos kdzlekedési régidkban, majd orszagos
szinten szeretnék bevezetni, a tavlati cél pedig 2015 (inkabb 2020) tajékara az ,,egy jegy minden
eszkdzre” elv EU egészére torténd kiterjesztése (IFM, 2009). Tulajdonképpen nem is a hagyoma-
nyos értelemben vett jegyrél lenne szé, hanem egy intelligens chip-kartyardl, amelyhez hasonlék
mar Eurdpa- és vilagszerte hasznalatban vannak, f6leg a bérletes utazasok regisztralasara, igazo-
laséara. Tobb helyen vasarlasra is alkalmasak az ilyen tipusu kartyak, s6t még az is egyre tébbszdr
eléfordul, hogy kartya sincs, az utas mobiltelefonon bejelentkezik a ,jegykezel6 kézpontba” és a
fizetést kdvetéen SMS-ben térolja a ,,jegyet”, vagyis az utazasi bizonylatot.

Természetesen a kildnb6z6 szolgaltatdbk mas-mas funkcidja, tulajdonosi hattere, miikddési kolt-
ségei, kedvezménypolitikaja és nem utolsé sorban az egyes tagallamok és régiok kozétt meglévd
gazdasagi és arszinvonal kulénbségek belathaté ideig EU szinten nem teszik a lehet6vé az egysé-
ges dijszabast, az atjarhatésagot viszont igen. Az egyes tagallamokon bellli egységes szolgaltata-
si ar megteremtése pedig a jelenlegi privatizalasi trendeket és helyzetet ismerve nem lesz egyszer(
feladat. A nem lineéaris (nem tavolsagalapu, ,global dijszabas”) arképzés egyre szélesebb kéri
elterjedése is a hagyomanyos tarifatablak visszaszorulasat vetiti elére. Hosszabb tavon 6sszes-
ségében azonban egyensuly alakul ki a hagyomanyos és a nem lineéris arképzés kdzott, hiszen
mindkettének megvannak azok a teriletei, ahol egyértelmi elénydkkel rendelkezik.
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A bemutatott nemzetkdzi kitekintés alapjan orszagonkeént altaldnos trendek hatarozhatok meg a
tavolsagkategoria—ar dsszefliiggésekre. Az ésszehasonlitott viszonylatok kivalasztasanal fontos
volt az egyes orszagokra jellemzd, nagy forgalmu, a févarost és/vagy mas nagy népességi gaz-
dasagi kdzpontot érintd viszonylatok keresése, ahol a kdzvetlen eljutast biztosito jaratokat vettiik
figyelembe. Az orszagokon bellll igyekeztlink hasonléan nagy forgalmu példékat 6sszevetni, ezért
az egyes orszagok eltéré méretei és telepliléshalozatai miatt a kategériakat egy-egy kdzelitd inter-
vallumon belll allapitottuk meg. Az eredményeket a kdvetkezé tablazatokban foglaljuk 6ssze:

1. tablazat: Kis tavolsagkategéria (30-60 km)

HETKOZ- HETKOZ-
BUSZ MEEE%ZEGY NAPI VONAT h\//lgl'\\:éTT NAPI
MENETIDO AR ATLAGOS MENETIDO JEGY AR ATLAGOS
(ORA:PERC) (EUR) JARATSZAM | (ORA:PERC) ) JARATSZAM
(DB) (DB)
Ausztria - - - 0:32-0:47 9,60 102
Csehorszag 0:34-0:54 2,00 21 0:50-1:18 3,00 37
Egyesilt 1:20 1,66-13,33 10+2 0:28-0:56 20,00 142
Kiralysag
Hollandia 1:22 0:28 6,80 80
Magyar- 0:45-1:18 1,60 56 0:25-0:41 1,88 59
orszag
Német-
) 0:50 2,80 70 0:25-0:39 2,80 13
orszag
Portugalia 1:00-1:20 4,50-5,70 33 0:43-1:23 2,15 27
JEINE 1:00 4,01 ) 0:45-1:09 5,00 64
orszag
Szlovakia 0:50-0:55 2,59-3,00 71 0:28-0:48 2,18 37
MNB hivatalos arfolyama szerint (2009.05.12.): 1EUR=279,56 HUF.

Valamennyi dijszabési kategoriaban, a helyi feltételektél fliggéen valtozik a teljes aru jegyek ara,
Magyarorszag ebbdl a szempontbdl Csehorszdghoz és Szlovakidhoz hasonlé helyet foglal el.
A vizsgalt nagy forgalmu elévarosi, illetve varosrégios viszonylatokon a helyi telepilésszerkezettdl
fliggb utazasi igényhez alkalmazkodé menetrendi kinalattdl és a kbzlekedtetett jarm(ivek tipusatol
fliggb kovetési idd és ezzel Osszefliggésben all6 magas napi jaratszam figyelheté meg. A cseh
példat leszamitva, a révidtavu vizsgalt viszonylatokban a vasuti személyszallitas nyujt kedvezdbb
idSbeli (és forgalmi torlédasoktdl mentes) eljutasi lehetéséget. Arban a legtébb helyen kicsit dra-
gabb a vasut (ugyanakkor magasabb szinvonall a szolgéltatasa), de tobb helyen a tarifak6zésség
nagy muakodési terlletre kiterjesztett zonarendszere jovoltabdl azonos arat kinal (Németorszag),
s6t, esetenként olcsbdbb is lehet (Portugalia, Szlovakia).



TANULMANYOK

2. tablazat: K6zepes tavolsagkategoria (130-230 km)

HETKOZ- HETKOZ-
BUSZ BUSZ NAPI VONAT MEVI\?E'\'T?ETGY NAPI
MENETIDO | MENETJEGY- | ATLAGOS | MENETIDG AR ATLAGOS
(GRA:PERC) | AR(EURQ) | JARATSZAM | (ORA:PERC) ) JARATSZAM
(G0
o) (DB)
Ausztria 2:30 . 2 2:37 31,40 17
Csehorszag | 2:25-3:00 | 5,27-9,00 68 2:28-3:28 11,80 31
Egyesiilt 2:30 1,66-7,22 6+27 1:21-2:45 1111-13,33 2942
Kiralysag
Hollandia - - - 2:27 28,70 35
Magyar- 1:50 7.29 11 1:26-2:02 7,29-8,68 33
orszag
piEs 2:50 9,00-18,00 6 2:04 30,00-36,00 1
orszag
Portugalia 2:20-3:00 | 9,50-13,00 62 1:45-2:41 | 13,00-20,50 21
ST 2415 12,77-16,65 26 0:56-2:50 | 15,40-33,80 22
orszag
Szlovakia 2:55 9,10-9,40 27 3:00 9,68 6

Akodzepes tavolsagu dijszabasikategériaban néhany orszagban (Ausztria, Hollandia) mar nincs, illet-
ve alig fordul el6 a vasuttal parhuzamos menetrendszerinti buszkdzlekedés. Nyugat-Eurépaban az
emelt, illetve nagy sebességl vasutvonalak megléte miatt a vasuti személyszallitas idében jelentés
elénnyel rendelkezik a buszkdzlekedéshez képest, sét, egyes viszonylatokon a Iégikdzlekedéssel
is versenyképes. A kevésbé fejlett vasuti infrastrukturaval rendelkezé orszagokban a vizsgalt varos-
parok kozott mar kiépitett autépalya hiuzodik, ami a buszkdzlekedést (menetidd) elénybe juttatja
a vasuti kdzlekedéssel szemben. A korlatozott mennyiségl akcids jegyarakat leszamitva a vasuti
tarifak altalaban magasabbnak mondhatéak, bar ehhez szinte valamennyi esetben idényereség
tarsul. Magyarorszag a vasuti févonali tavolsagi ,Intercity” és az autépalyan kdzlekedd buszkdzle-
kedésben is az eurépai példat koveti a vizsgalt Gtvonalon kivil, tdbb mas Utvonal esetében is.
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3. tablazat: Nagy tavolsagu viszonylatok (270-500 km)

HETKOZ- HETKOZ-
ME?\IUESTmej BUSZ NAPI VONAT ME\,/\IOE'#ETG\(_ NAPI
(GRAPERC) | MENETIEGY- | ATLAGOS | MENETIDO AR ATLAGOS
: AR(EURO) | JARATSZAM | (ORAPERC) | inay | JARATSZAM
(DB) (DB)
Ausztria - - - 2:38-3:15 44,20 32
Csehorszag 5:20 11,20-15,00 5 3.09-3:59 | 16,40-23,90 19
Egyesiilt 4:10-4:30 1,66- 1444 2:25-3:23 36,66 34
Kiralysag
Hollandia - - - s e - -
vetlen
Magyar- 3:40 1,54 1kbzvetlen+1 | 50, 10y | 13,00-14,86 29
orszag atszallassal
i EnlEs 715-8:00 | 44,00-69,00 2 3:32 82,00-90,00 21
orszag
Portugalia 3:30-5:00 | 11,30 -17,00 80 2:35-3:20 | 15,40-27,50 37
ST 6:00 19,40 10 2:20 61,30-78,10 24
orszag
Szlovakia 7:30 19,00 9 5:57 18,50 (17,18) 18

A nagy tavolsagu viszonylatok esetében altalanossagban (Portugaliat kivéve) elmondhatd, hogy
csOkken a busztarsasagok menetrendszerinti kdzvetlen jaratkinalata a vasuthoz képest, kilono-
sen, ha nagy sebességli vasut is lizemel az adott viszonylaton. Ezekben az esetekben az idébeli
elényét mar egyértelmien elveszté menetrendszerinti buszkdzlekedés csak az olcsébb (elévételi,
ill. ,fapados”) jegyarakkal képes a kdzdsségi kdzlekedést valaszté utasokat ,magahoz vonzani”.
Magyarorszag ebben a tavolsagkategoriaban is illeszkedik az eurépai trendhez és hasonlé ar/idé
eljutasi értéket képvisel, mint Csehorszag vagy Szlovakia, ahol a tavolsaggal aranyos magasabb
arat a helyi teleplléshal6zati adottsagok miatt kicsit nagyobb tavolsag okozza.

Az integralt tarifarendszer bevezetésének hatasai

Az integracié kilénb6z6 fokai

A szakirodalom a kézlekedési szolgaltatok kézotti integracié harom szintjét kilonbozteti meg.
Az els6 szinten még a kezdeti (menetrendi) egyeztetés, informéaciocsere, kdz0s utas tajékoztatas
jelenik meg. A kdvetkez6 szinten mar megjelenik a koordinacid, ennek soran szervezett keretet kap
az egyUttm(kodés (pl.: svajci menetrendkészité konferencia 2 évente). A legfelsé szinten az eddigi-
eken tul megjelenik a kdzos fejlesztési tervek kidolgozasa, egységes egylttmikddés mas agazatok,
terlletek (pl.: telepllésfejlesztés, teriiletrendezés) kapcsolddo tevékenységeivel.

Tobb esetben (pl.: Budapesten napjainkban) csak a havi, illetve negyedéves, éves bérleteknél
alkalmaznak integralt dijszabast, az egyszeri vonaljegyek esetében nem.

Altalaban az integracié kovetkezé 1épésében kerill sor a tarifakdzdsség jegyekre torténd kiterjesz-
tésére, amely a legtobb nyugat-eurdpai varosban mar megtoértént.

Az egyesitett dijszabas kizarélagossaga befolyasolé tényezd lehet, hiszen eléfordulhat, hogy az
integralt zéna alapu jegy dragabb, mint a tavolsag alapu, csak az adott szolgaltatéra érvényes
jegytipus. Ezekben az esetekben az utasnak valasztasi lehetésége van.
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Alegtdbb esetben az integralt jegyek, bérletek csak egy meghatarozott, féldrajzilag lehatarolt zéna-
ra (tartomany, régio, agglomeracios 6vezet) érvényesek. Az ezekbe az dvezetekbe be nem sorolt
teleplilésekre a szolgaltatd hatterétdl (allami, magan, vegyes), illetve az armeghataroz6 szervtél
(helyi hatosag, szervezet, sajat szolgaltato) fliggbéen kiildnbdzb tarifak vannak érvényben.

4. tablazat:A dijszabast meghatarozo szervezetek tobb EU-s varosrégioban

DiJSZABAS- VERSENYHELYZET

ROL DONT NINCS VERSENY ELLENGRZOTT VERSENY SZABAD VERSENY

BRNO, OSTRAVA, PRAGA,
BUDAPEST, KATOWICE,
KRAKKO, £0DZ, VARSO,
WROCLAW, UTRECHT,

Feliigyeld BELFAST, LONDON,

hatosag MARSEILLE, PARIZS,

MADRID, SEVILLA,
VALENCIA, GENOVA,
MILANG, NAPOLY,
PALERMO, ROMA, TORINO

GOTEBORG, KOPPENHAGA,
LILLE, BORDEAUX,
RENNES, TOULOUSE.

Uzemeltetd GRAZ, LINZ, BECS,
javasol AUGSBURG, HALLE

BIRMINGHAM, BRISTOL,
Uzemeltet6 CARDIFF, COVENTRY,
dont LEEDS, LEICESTER,

NOTTINGHAM, SHEFFIELD

Forras: Hodson/EU Bizottsag, 2005. Kiegészitéssel.

A fenti varosrégiok kozlekedési rendszere alapjan megallapithato, hogy ahol a szolgaltaté cégek
allapithatjak meg a tarifékat, a jegyarak jobban valtozhatnak a nagyobb utazasi tdvolsagokkal és
az egyenletesebb kapacitaskinalat, a jobb kihasznaltsag érdekében gyakoribbak a csucsidei uta-
zason kivili utazasi kedvezmények, valamint az integracio szintje is alacsonyabb lehet a hatésagi
arképzés alapjan mikodd kozlekedési dijszabasi rendszerekhez képest.

Hasonléan kedvezd valtozasokat regisztraltak Svajcban az integralt tarifarendszerek kiterjesztését
kovetben: egy 2004-es tanulmany szerint Bernben, miutan kiterjesztették az elévarosi vasuti bér-
letek érvényességét a varoson bellli kbzlekedési eszkdzokre — Utvonaltdl fliggben — 14-26% keres-
letnbvekedést tapasztaltak az utazékdzénseg részérdl. A genfi varosi kdzdsségi kdzlekedésben
15-16%-kal névekedett az utasok szdma az integralt bérletek bevezetését kdvetéen. A bérleteken tuli, a
jegyekre is kiterjed6 tarifak6zdsség az elmult 1-2 évben t6bb Uj svajci varosra és kodrnyékeére terjedt ki,
igy ma mar minden jelentésebb varosrégioban elterjedtnek mondhaté a tarifakézdsség. [2]
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5. tablazat: Az utasszam alakulasa %-ban 7 varosrégioban az integralt jegyrendszer bevezetését kévetden

VIZSGALT IDOSZAK OSSZES VALTOZAS (%) EVENKENTI VALTOZAS (%)
Manchester 1999-2001 4% 2%
Hamburg 1967-2002 19 % 0,5%
Stockholm 1973-2001 25% 0,8 %
Bécs 1988-2001 24% 1,7 %
Réma 1995-1997 6 % 3%
Parizs 1975-1993 33% 1,7 %
Lisszabon 1973-1998* -2,6% N.A.

Forras: ELTIS, 2003.

* Lisszabonban az els6 tarifak6z6sséget 1étrehoz6 szabalyozasok 1998-ban Iéptek életbe és
csak 2003-tdl jutottak el a ,k6zépsd” szintre. Szemben a tdbbi vizsgalt orszag varosrégioival,
1973-ban még az erésen elmaradott gazdasag mellett alacsony motorizacié volt jellemzd Por-
tugaliara.

Olaszorszagban az utazékézonség szintén kedvezéen fogadta a tarifakdézdsség (nem minden
esetben egységes tarifa) bevezetését: az 1991 és 2002 kozotti idészakban 69 olasz varosra elvég-
zett statisztikai vizsgélat szerint az integralt tarifdk bevezetése révid tavon atlagosan 2,09%-kal,
hosszu tavon pedig 12%-kal néveli a kdzdsségi kdzlekedés altal lebonyolitott utazdsok szamat.
Ha az integralt jegyrendszert a bérletes utazasokra és a vonaljegyek mellett a zénarendszer ki-
alakitasaval egyutt vezetik be, akkor a varosi kdzlekedésben révid tavon 7%-kal, hosszabb tavon
akar 34%-kal is n6het az elszéllitott utasok szama. Nagyobb terlletre kiterjesztve, a varoskozi
forgalmat is bevonva révid tdvon 5%-kal, hosszabb tavon 25%-kal néhet az utasszam az elvégzett
modellszamitasok alapjan. [1]

Osszességében megallapithatd, hogy az atjarhatésagbol adodé kényelem és a nagyobb vélasztasi
lehet6ség nyujtotta tdbbletszolgéltatds egyarant kedvezd visszhangra talalt az utasok kdrében,
s a jobb egyuttm(ikddeés kdvetkeztében hatékonyabb mikdédés miatt a kdzdsségi kdzlekedési
szolgaltatoi koérében is, ezért a megfelel6 szervezeti hattér kidolgozasat kévetéen javasoljuk a
rendszer hazai kiterjesztését.

Felhasznalt szakirodalom

[1] Graziano Abrate, - Massimiliano Piacenza, - Davide Vannoni: The impact of Integrated Tariff
Systems on public transport demand: Evidence from Italy Regional Science and Urban
Economics Volume 39, Issue 2, March 2009, 120-127.

[2] Scottish Executive Social Research, 2004, Integrated Ticketing in Scotland - needs Analysyis
and Options, Transport Research Series, November 2004, Edinburgh
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KISS AGNES ORSOLYA - TOTH LAJOS

A GEPJARMUVEZETO-KEPZES ES -VIZSGAZTATAS
FEJLESZTESET CELZO ELKEPZELESEK SZAKMABELI
TAMOGATOTTSAGANAK FELMERESE

A gépjarmiivezet6-képzés és -vizsgaztatas uj, hatékonyabb rendszerének kidolgozasahoz
elengedhetetlen a szakma véleményének megismerése, a tervezett Iépések tamogatottsa-
ganak felmérése. E forrasokra tamaszkodé tanulmany segitséget jelenthet mind a fejlesz-
tési iranyok, mind a konkrét szakmafejlesztési intézkedések kidolgozasaban. Kérddgivek,
személyes konzultaciok, az érintett szakemberekkel késziilt interjuk, valamint kiilonféle
szakmacsoportok szamara rendezett konferenciak tapasztalatai szolgaltattak azt az infor-
maciods hatteret, amelyre e tanulmanyunk elemzései, javaslatai épiltek.

Cikkiinkben szigordan csak a kérddives felmérés és néhany konzultacié eredményeire hivatko-
zunk. Ezért — bar szamos kérdésben egyértelml kdvetkeztetésig is eljutottunk — megallapitasaink
érvényessége korlatozott, hiszen nem foglalhatjak magukba a szakma egészének allaspontjat.

Harom szakmacsoportot, autdsiskola vezet6ket, szakoktatokat, illetve a képzés-vizsgaztatas kildn-
b6z6 teriiletein dolgozéd szakemberek csoportjait kerestiik meg a szakoktaté képzésre és tovabb-
képzésre, a képzés szervezésére, valamint a képzés mindségére vonatkozé kérdéseinkkel. Kozel
ezer kikuldott kerd6ivbél 266 érkezett vissza a kdvetkezé megoszlasban: 133 autdsiskola vezetd, 122
szakoktaté és 11 vizsgabiztos, képzés feligyel6 vagy mas, a képzés-vizsgaztatasban érintett szak-
ember. Jelen cikklinkben a kérdéiv 17 kérdésére adott valaszokat, a szakmafejlesztés kérdéséhez
flzott megjegyzéseket, valamint a szakmai konzultaciok tapasztalatait foglaljuk 6ssze.

Szakoktato képzés

Korabbi tapasztalatok alapjan arra lehetett kdvetkeztetni, hogy a szakoktatéi Iétszam — déntéen
az évtized koézepéig ,,dinamikusan” mikodd szakoktatéi képzéseknek kdszénhetéen — meghaladja
a tanuldi piac tamasztotta igényeket. Ezek utan nem okozott meglepetést az oktatoi ellatottsag-
gal kapcsolatos vélasz: a szakma képvisel6inek 58%-a itélte tul magasnak az oktatdi 1étszamot.
A valaszaddk egyharmada szerint éppen elegendd az oktatéi allomany, és mindéssze 9% tartja
elégtelennek a jelenlegi szakoktatoi ellatottsagot.
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A személyes beszélgetések soran is tul magas oktatoi létszamrol beszéltek a megkérdezettek;
sokak szerint ,,a jelenlegi 5-6000 oktatd 15-25%-a nem alkalmas a feladatra”. Osszegezve: a piac
kevesebb, de felkésziiltebb szakembert igényel.

A fejlesztés masik kulcseleme az alkalmas intézményi forma kialakitasa (1. dbra). Valaszaddink
legnagyobb csoportja szerint (45%) a magas szinvonalu képzést biztosité autésiskolaknak meg
kell hagyni az 6nallé tanfolyamszervezés lehetéségét, masok (39%) a fels6foku oktatasi in-
tézmény és a vele egyittmiik6dé gyakorlati autésiskola kombinacidjat tartjdk a célravezetd
megoldasnak. A szakemberek dont6 tébbsége korlatozna (150-250 fében) az éves beiskolaza-
sok létszamat.

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5% " y "
o
Autosiskolaban Autosiskolaban FelsGoktatasi FelsGoktatasi Egyéb

torténd tanfolyami  torténd tanfolyami  intézményben és  intézményben és
képzés létszam képzés maximalt vele egylttmiikodé vele egylttmiikédo

korlat nélkul létszammal gyakorld gyakorld
autosiskolaban autésiskolaban
torténd képzés tortén6é maximalt
létszam korlat létszamu képzés
nélkal

1. abra: A felsorolt lehetdségek koziil a szakoktato képzés mely formajat tartja megfelelének?

Szakoktatoi tovabbképzés

Aképzés legjelentbsebb fejlesztésilehetésége az alapképzés hidnyaban is rendszeresen szervezett
éves szakoktatéi tovabbképzés. Az iskoldk egy része (a kdtelezden elbirt szakoktatdi tovabbképzé-
sek mellett) sajat szervezésben, kiegészitd jelleggel kilén tanfolyamokat is indit oktatéi szamara.
A megkérdezettek kdzel haromnegyede egyértelmlien megerdsitette az aktudlis szakmai problé-
makkal foglalkozd, iskolan beliili ,,alkalmi” tanfolyamok sziikségességét.

Akadt olyan javaslat, amely egyenesen kdtelezné az autdsiskolakat sajat hataskoriikben ilyen rend-
szeres tajékoztatd ,foglalkozasok” megtartasara. A kérdéseinkhez kapcsolédo egyik megjegyzés
szerint a multinacionadlis cégek csapatépité programjainak mintajara kellene megszervezni a sajat
autodsiskolai tanfolyamok lebonyolitasat.
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1 elégtelen 16%
2 elégséges 19%
3 kozepes 28%
4jo 32%
5 kivalo 5%
0 17 34 51 68 85 102

2. abra: Hogyan értékeli az éves tovabbképzés szinvonalat?
(Uj informaciék, szakmai érték, az oktaté felkésziiltsége stb.)

Az éves tovabbképzés szinvonalat értékeld atlagos osztalyzat: 2,93

A megkérdezettek 65%-a kézepesnek, vagy annal jobbnak itélte a tanfolyamok szakmai értékét.
A vélaszadok koézel egydtdde elégségesnek, csaknem minden hatodikuk elégtelennek értékelte a
képzést.

A megkérdezettek tébbsége (55%) tamogatéan nyilatkozott a fels6oktatasban mar szamos
tertleten alkalmazott kredit pontos oktatoi és iskolavezetdi tovabbképzési rendszer bevezeté-
sérdl. Az autdsiskola vezetbkre, szakoktatdkra és az egyéb szakterlleteken érintett szakemberek-
re kiterjesztett feldolgozasbdl az is kiderlilt, hogy az elsé két szakmai csoportban kdzel azonos
(iskolavezetbk: 56%, illetve szakoktatdk: 52%) a kredit rendszer elfogadasa, a harmadik, valéja-
ban igen gyengén reprezentalt ,egyéb” szakmai kérben csaknem kétharmados (64%) e rendszer
tdmogatottsaga.

A vélaszaddk 52%-a nem tartja sziikségesnek az iskola hozzajarulasat a szakoktatok tovabb-
képzésének anyagi tamogatasahoz. Ennél is Iényegesebb az egyes szakmai csoportok vélemé-
nyének megoszlasa (3. dbra). A jol érzékelhetd eltérések a nyilvanvaléan kildnbdzd érdekekrél
arulkodnak. Az iskolavezet6k nagyobb része nem kivanja atvallalni a szakoktaték koltségeit.
Az is természetes, hogy az oktatdk kbzel kétharmada igényelné ezt a hozzajarulast, sét a ,kivilal-
16” szakmai csoport is fontosnak tartja e tamogatast.
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3. abra: Sziikségesnek tartja-e, hogy az autésiskola hozzajaruljon a szakoktato
tovabbképzésének anyagi tamogatasahoz?

A személyes megbeszélések alkalmaval megismert vélemények tulnyomo tébbségében igényként
hangzott el a szakoktatok tdmogatasa; természetesen anyagi kénnyebbséget jelent az oktaténak,
ugyanakkor az intézménynek is ,,kdze lesz a tanfolyamhoz, az oktaté szakmai gyarapodasahoz, ha
anyagilag maga is érintett”.

A képzés szervezése

Az autdsiskolak és az NKH kozotti on-line kapcsolat kialakitdsa gyorsitana a képzéssel és a vizs-
gaztatassal kapcsolatos adminisztraciot, egyszerlsitené az ligyintézést. Ennek megerdsitése ér-
dekében kérdeztlk az iskolavezetbket és a szakoktatdkat. A valaszaddk 85%-os donté tébbsége
tartja indokoltnak ilyen egylttmikédés megvalositésat.

A gyakorlati oktatas szerepének ndvelése sokakat foglalkoztaté szakmafejlesztési kérdés — derdilt
ki a kérd6ives valaszokhoz kapcsol6dé megjegyzésekbdl. A valaszadok egyértelmiien tamo-
gatjak a gyakorlati oktatas fejlesztését. Egyesek (42%) az elméleti oktatas jelenlegi szintjének
megtartdsa mellett, masok (45%) még az elméleti képzést is fejlesztenék a gyakorlatival parhu-
zamosan. Az elméleti oktatasba beépiil6 tavoktatasi forma egyelére még nem szamit nép-
szerii (8%) perspektivanak. Az elméleti oktatas csdkkentését a valaszadok 2%-a részesitette
elényben, mig 3%-uk szerint nincs sziikség a gyakorlati 6rak szdmanak ndvelésére.

A szakma egyik kulcskérdése, hogy a tanuld ténylegesen vezetéssel téltse a gyakorlati idét,
ugyanakkor teljesitse az el8irt kilométer-futast. Sok szakember szerint azonban a papiralapu ve-
zetési kartonon megjelenhetnek olyan teljesitések, amelyek mégoétt nem all ténylegesen elvégzett
szakmai munka. A vezetési karton elektronikus valtozata viszont befolyasolhatatlan médon képes
régziteni az adott tanuldhoz, illetve oktatéhoz kapcsolédo (a gyakorlati képzés soran felmeril6)
informaciokat. Vagyis ez esetben az el6irt minimalis gyakorlati vezetési éraszam teljesitését ,ki-
kényszeritd” eszkdz szakmai megitélése feldl tajékozodtunk (4. abra).



TANULMANYOK

Nem (160) ————————

Igen (106)

4. abra: Szakmailag tamogatna-e, a forgalmi vezetés soran a kotelezé minimalis 6raszam és a minima-
lis futasteljesitmény teljesiilésének elektronikus nyilvantartas hasznalataval torténd regisztralasat?

Az abrakbdl kiderill, hogy a valaszadék kérében az elektronikus nyilvantartas tamogatottsaga
40%. Az elutasitas okanak jobb megvilagitasa érdekében a valaszok szakmacsoportonkénti szét-
valasztasat lattuk sziikségesnek (5. abra). A legnagyobb mértékl tdmogatottsag éppen az ,egyéb”
csoportndl mutatkozott, 64% helyeselné az elektronikus nyilvantartas bevezetését. Ugyanakkor az is-
kolavezetdk 54%-a, mig a szakoktatok 69%-a — sajat szempontjaikat tekintve nagyon is érthetéen
- elutasitotta a rendszer alkalmazasat. F6 okként a berendezés tobbletberuhazas igényét hangoz-
tatték, mikdzben nem zarhato ki az egyértelmi adatnyilvantartas elleni fellépés szandéka sem.

M !gen [ Nem

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Autdsiskola vezet6 Szakoktato Vizsgabiztos, képzés
felligyelé vagy mas, a
képzés-vizsgaztatasban
érintett szakember

5. dbra: Szakmailag timogatna-e, a forgalmi vezetés soran a kdtelez6é minimalis 6raszam és a minima-
lis futasteljesitmény teljesiilésének elektronikus nyilvantartas hasznalataval torténd regisztralasat?
( A valaszok szakcsoportonkénti bontasban.)
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Nem (105)

L Igen(161)

6. abra: Szakmailag indokolt-e a B kategorias képzésben kétéves kezdd vezetdi id6szak meghatarozasa,
az ehhez kapcsolodo kétlépcsos képzés-vizsga struktira kidolgozasa és bevezetése?

Vizsgéltuk egy kétlépcsds képzés-vizsga struktura indokoltsagét (6. dbra). A kétlépcsds rendszer-
ben a tanulé el6bb tapasztalatokat gy(jtene, csak ezt kdvetéen, a masodik Iépcsd végére alakulna
ki a helyes kozlekedési magatartas. A szakma képviselSinek tdbbsége (61%) tartja indokoltnak
a kétéves kezd6 vezetdi id6szak meghatarozasat, az ehhez kapcsolodd kétlépcsés képzési- és
vizsgarendszer strukturajanak kidolgozéasat és bevezetését.

A képzés minbsége

Szédmos megnyilatkozés utalt arra, hogy célszer( lenne megfontolni — teljes korlien vagy csak a szak-
tanfolyami képzéseknél — pedagdgiai szaktanacsado alkalmazasat a szakoktatdi képzésben (7. abra).

—— Nem(84)

Igen (182)

7. abra: Sziikségesnek tartja-e médszertani kultarat, pedagégiai ismereteket kdzvetitd szaktanacsado
foglalkoztatasat a szakoktatoi képzésben?

A valaszadok 68%-a tartja célszer(inek szaktanacsado foglakoztatasat. Ezt erésitik a kapcsolédd
megjegyzések is. B kategorids tanfolyamokon nem feltétlenil indokolt kdzlekedéspszicholégus
jelenléte, de magasabb kategéridknal és szaktanfolyami képzésnél — féként pedig a szakokta-
16i tovabbképzéseknél — nélkulozhetetlen lenne kdzlekedésmagatartasi tréning kdzbeiktatasa.
A szakoktatok képzése soran egyébként is nagyobb hangsulyt kell fektetni a pedagdgiai és az
andragogiai (feln6tt oktatasi) tantargyakra és a konfliktus-kezelésre.
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Korabbi rendszerekben fontos szerepet kaptak a mesteroktaték, a mentorképzés. ,,A mesterokta-
t6 szakmai értelemben feltétlenll hasznos lenne, de elddntendd, hogy milyen feladatot kapna, és
milyen egzisztencia varja a szakoktaté képzésben?” — szerepelt az egyik megjegyzésben. Sokak
szerint a kordbban (a képzés ,piacositasa” el6tt) mar mikddé rendszer visszaallitdsa hozzajarul-
hatna a képzési szinvonal emeléséhez. A fontossag vitathatatlan, elfogado tébbség esetén azon-
ban feltétlendl kidolgozésra var (a kreditrendszerrel parhuzamosan) a feltétel- és kdvetelmény-
rendszer (8. abra).

Nem (122)

Igen (144) —— |

8. abra: Szakmailag indokoltnak tartana a mesteroktato status bevezetését?

A kérdbives valaszok a szakmai tamogatottsagot bizonyitjak (54%), a szoban nyilatkozok
tobbsége is elfogadta a mesteroktatok sziikségességét.

Igen (69)

51%

Nem (136) _ ——— Csak a delegald

érdekképviselet
tagsagi korére
érvényes hataskorrel
(61)

9. abra: Tamogatna-e, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek altal delegalt
szakfelligyel6k is ellendrizhessék?

Az a felvetés, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek altal delegalt ,.civil” szakfelligye-
|6k végezzék, érdekképviseleti oldalrél érkezett. Részben tehermentesithetéek lennének a hatésa-
gi szakemberek, masfeldl a delegdlod szervezetiiktél fliggetlen feliigyel6k az egész orszagra vonat-
koz6 jogosultsaggal rendelkeznének a képzés-vizsgaztatas objektiv lebonyolitasa érdekében.
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Elutasitas (51%) fogadta az érdekképviseleti ellenérzést, és a megkérdezettek 23%-a is csak
abban az esetben tdmogatna ezt az ellenérzési format, ha kizarélag a delegald érdekképviselet
tagsagi korére érvényes hataskorrel rendelkezne az érdekképviselet(ek) altal kijeldlt szakember.
Csak minden negyedik valaszad6 tamogatna feltétel nélkiil az érdekképviseleti szakfelligyel6k
mikodéseét.

Megismerve az elutasitas mértékét, fontosnak tartottuk megvizsgalni az egyes szakmacsoportok
viszonyat a ,,civil kontroll”-hoz (10. 4bra).

Igen Csak a delegal6 érdekképviselet tagsagi korére érvényes hataskérrel Il Nem
100%
90%
80%
70% 46% 54%
60%
50% 100%
40%
30%
20%
10%
0%
Autdsiskola vezet6 Szakoktaté Vizsgabiztos, képzés

feliigyel6 vagy mas, a
képzés-vizsgaztatasban
érintett szakember

10. abra: Tamogatna-e, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek altal delegalt
szakfeliigyel6k is ellenérizhessék? (Szakmacsoportok szerinti bontasban.)

Egyes vélemények szerint csak az érdekképviseletektdl fliggetlen, autdsiskolaval nem rendelkezé
szakfelligyelet tudna objektiven ellendrizni és értékelni. Megfontolandéak ugyanakkor a médszert
ellenz6k szempontjai is. Tul nagyok az érdekellentétek és a bizalmatlansag az egyes érdekképviseleti
szervezetek kozott, ezért kérdésessé valhat a delegaltak ,hitelessége”, elfogadhatésaga (11. dbra).
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Igen Csak a delegalo érdekképviselet tagsagi korére érvényes hataskorrel [l Nem |
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11. abra: Tamogatna-e, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek altal delegalt
szakfelligyel6k is ellendrizhessék?

Jogszabalyok, utasitdsok hatarozzék meg a jarmulvezetd képz6 intézményekkel szemben tamasz-
tott személyi és targyi feltételeket. Ugyancsak pontosan szabalyozott a képzési idészakot lezard
vizsgaztatas rendszere is. Az NKH 4ltal évente nyilvanossagra hozott eredményességi mutaték
azonban jelent6s eltéréseket mutatnak. Egy tébbféle mutatoval dolgozé minésité rendszer alkal-
mazasa (megyei vagy régios szinten) valés rangsort alakitana ki a képz&helyek kézott. Egyfeldl
orientalng a tanuldkat, masfel8l motivalnd magukat a képzést végzd szerveket is. Sziukségesnek
tartottuk tehat egy képzéhely-mindsité rendszer kialakitasa iranti igény felmérését.

A szakma véleménye egyértelmi (12. abra). A valaszad6k 66%-a tamogatja a rendszer beveze-
tését. Még tébbet arul el a szakmacsoportonkénti megoszlas (13. abra).

Az interjuk soran és a kérdéseket kiegészité megjegyzések kézott gyakran szerepelt a képzéhelyek
kozotti sorrend elutasitasa. A vélemények tébbsége kiallt a mindsités sziikségessége mellett, de
csak bizonyos szinvonal-kategoériak, minéségi szintek kijelolését, egy-egy kategoriaba valé beke-
rilés lehetéségét tartottak tdmogathatonak. Egyetértés volt abban is, hogy a képzéhely elérhet
egy meghatérozott szintet, de a vele jaré ,,cim” csak korlatozott ideig viselhetd. Az ,érvényesség”
lejarta utan ujra bizonyitani kell a megfelel8séget.
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Nem (90)

Igen (176)

12. abra: Fontosnak tartana-e egy, az autdsiskolak szakmai tevékenységét értékeld
mindsitési rendszer bevezetését?

W !gen [ Nem
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13. abra: Fontosnak tartana-e egy, az autésiskolak szakmai tevékenységét értékeld
mindsitési rendszer bevezetését? (Szakmacsoportok szerinti bontasban.)
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1 elégtelen 4%
2 elégséges 14%
3 kozepes 44%
4j6 36%
5 kivalo 2%
0 17 34 51 68 85 102

14. abra: Hogyan osztalyozna a magyar szakoktatok és iskolavezeték altalanos szakmai
felkésziiltségét és pedagégiai készségét?
A kérddivek osztalyzatainak atlaga 3,18. Nem kevésbé érdekes az egyes csoportok véleménye:
Autésiskola vezetdk: 3,16, szakoktatok 3,26, egyéb szakemberek 2,45. Hasonloképpen kbze-
pesnek értékelték szakoktatok és iskolavezeték altaldnos szakmai felkésziltségét, pedagdgiai
készségét a szakmai megbeszélések résztvevdi is.

A szakmafejlesztéssel kapcsolatos egyéb megjegyzések

A kérdbiv konkrét kérdéseire adott valaszok mellett szamos szakmafejlesztéssel 6sszefliggd meg-
jegyzést és javaslatot is eljuttattak hozzank az egylttm(ik6dé szakemberek.

Kulcsfontossagu ,panaszként” hangzott el: ,,A gyakorlati jarmUvezet6 képzés alapvetd problémaja,
hogy nincs korszer(, egységes médszertana, csak tematikaja”. Ujra elébukkant az évtizedes prob-
Iéma: a jarmUlvezet6-szakoktatét allamilag elismert, megfelel6 diplomaval jaré szakmaként, végzett-
ségként kellene elismerni. Az oktatok statusahoz kapcsoléddan vita folyik a féallasu és az alvallal-
kozo6i statusban dolgozé szakoktatdk kérdésében. Az ,egy oktatd — egy iskola” elve megkdvetelné
a féallasu oktatokat, ugyanakkor tébben nem tartjak egyértelmi elénynek a féallasu oktatoi statust.
Az egyik iskolavezetd szerint ebben a szakmaban még ,,normalis” piaci viszonyok kézétt is csak
az oktatok meghatérozott hanyadat szabad féallasban foglalkoztatni, mert az igények év kdzben
is hulldmzoak. De az oktatoi ,magot” minden esetben elénydsebb féallasu oktatékbdl kialaki-
tani. Néhany nyilatkoz6 meglehetésen keményen itélte meg az érdekképviseletek tevékenységét.
Szerintuk a szakmai kamara |étrehozasa lenne a megoldas; széba kerilt egy tisztan szakokta-
téi kamara megalakitasanak szilkségessége, minden szakoktaté szamara kotelezd tagsaggal. A
legtobb kiegészitd megjegyzés a jarmlivezet6-képzéssel, illetve a vizsgaztatassal kapcsolatosan
érkezett. Szakemberek éllitjak: az atlagos jel6ltnél a feltételes reflex a hatésag altal elrendelt, de a
szakmaval nem egyeztetett 30 6ra alatt kialakithato. A gépjarmiivezetés oktatasa azonban szigo-
rian személyre szabott programokat feltételez, csakhogy: , A vizsgaeredmények szamitanak és
nem a befektetett munka”- hangzott el az egyik oktat6tdl. A kritikabdl kijutott az elméleti tertletnek
is. Megfontolandd kérdés: ,,Miért kell harom- vagy négysoros kérmondatokat feltenni kérdésként?
Ezek inkabb a tanul6 nyelvtani felkésziltségét, mintsem a kozlekedésben vald jartassagat teszik
prébara.” Elhangzott, hogy a gyakran emlegetett piaci verseny hamis megtévesztés. Ugyanis nem a
~termék”, a megszerzett, atadott-atvett tudas versenyez, hanem kizarélag a koltség, a tanfolyamdij,
ami szamos képz8hely esetén még tavoli kapcsolatba sem hozhat6 az érte adott szolgaltatassal.
Egy atlagos képességl ember 2,5-3 hénap alatt végzi el a tanfolyamot.

Két hét alatt nem lehet kdzlekedésre nevelni — hamiskartyas, aki ezzel szerez tanulokat. A szak-
oktatoknak az elméleti felkészités mellett a gyors reagalas képességével is fel kellene ruhazniuk
a tanulokat. A vizsgan 1 perc a gondolkodasi idd, a kdzuti kdzlekedésben viszont masodpercek
alatt kell dénteni.
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Erre iranyuljanak a vizsgakérdések. A tesztlapos vizsgaztatassal egyébként is mindent gyorsan
meg lehet oldani, de csak a szébeli vizsgan lehet lemérni a tanulé felkésziiltségét. Olyan
vizsgakdvetelmények legyenek, amelyek az ,,élet” irAnyaba terelik az oktatast. Jelenleg sem az
elméleti, sem a gyakorlati oktatdsban nem érvényesil maradéktalanul ez az elv. Az elméleti kérdé-
sek jelenlegi formajukban tulhaladottak, video-szituaciés kérdésekre lenne sziikség, ne kérdés és
valasz variaciok halmaza képezze a vizsga anyagat.

A szakmafejlesztéssel kapcsolatos vélemények és konzultacidk egyik gyakori téméja a képzés
targyi feltételeinek ujbdli atgondolasa és betartatasa. Sokak szerint a sajat tulajdonu iskola-
éplulet, a kulturalt, megkdvetelt felszereltséggel rendelkezé Ugyfélfogadd és oktatd helyiségek, sa-
jat tulajdonu eszk6zo6k, tananyagok vagy az iskola altal kététt korrekt bérleti szerz6déssel igénybe
vehet6 rutinpalya (ezt esetleg tobb vallalkozas is kialakithatna k6zdsen) legyen a szakma gyakorla-
sanak feltétele. A képz6 szerv pedig rendelkezzék olyan jellegl oktatojarmivel, amelynek kezelé-
sét, vezetéstechnikajat tanitja hallgatéinak, és ezek a jarm(ivek feleljenek meg a piac igényeinek.

Kérddiveinken nem részleteztik eléggé, am a vélemények jelentés része éppen a szakoktatoi
képzéshez kapcsolddott. Egyesek korldtoznak a Iétszamot, egyebek mellett a felvételi kdvetel-
mények szigoritasaval. Masok szerint: ,,Barki lehessen szakoktaté jeldlt, ne szrjik ki a felvé-
telin, igy akar egy kildetéstudattal rendelkezd j6 szakember is valhat bel6le”. A probléma — sok
szakember véleménye szerint — a felvételi vizsganal kezdddik, ezért ennek U] rendszerét feltétlenil
meg kellene fontolnia a kozlekedési hatésagnak. A szakoktatéi vizsgat is szigoritani kellene.
Alapvetd képességekkel rendelkezzen a jeldlt, a képzés ezeket a képességeket erbsitse. ,Ezért
alkalmatlan a szamitogép, mert nem képes az alkalmassag és a képesség mérlegelésére”.

A szakoktatéi képzésnek, tovabbképzésnek az 6sszefiiggések magyarazatara, a moralis
viselkedés atadasara, a kézlekedési partnerség kialakitasara alkalmas oktatok kinevelését
kell szolgalnia.
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KOVESDI ISTVAN - OSZTER VILMOS
KOZOSSEGI KOZLEKEDESI TARIFARENDSZEREK
EUROPA NAGYVAROSAIBAN ES BUDAPESTEN

A 2009. év masodik felében végzett kutatasunkat ismertetjiik, bemutatjuk a kézeljévében
Budapesten is bevezetni tervezett teljesitmény alapu jegyrendszer nemzetkézi példait, illet-
ve egy nagyobb terjedelmii kutatasi munka egyes részeinek kivonataként a vonatkozé f6bb
osszefliggéseket.

Mintegy 36 kiilonb6z6 nagyvaros adataibdl csoportokat hoztunk Iétre, kiilon-kiilon ismertet-
tik a tarifarendszer bevezetésébdl fakado elénydket és hatranyokat a kézép-magyarorszagi
agglomeracié varosmorfologiai és halézatszerkezeti adottsagaira vonatkoztatva.

Nagyon fontos szempont volt az 6sszehasonlithatésag kérdése, ennek érdekében ujszerii,
a hazai szakirodalomban - ismereteink szerint - eddig nem hasznalt médszereket vezet-
tiink be. Az adott orszag altalanos ar- és jovedelem szinvonalanak ujszerii kapcsolatat
vizsgaltuk a havibérlet és vonaljegy/minimalbér indexekkel, ezaltal kénnyen attekintheto,
fajlagos és objektiv képet nyujté eredményeket kaphattunk és értelmezhettiink.

1. A BKV viteldijrendszerének kialakulasa

A Budapesten ma is alkalmazott tarifarendszert 1966-ban az tGlékalauz-rendszer munkaeréhianya
miatt vezették be. Cél volt a nehezen atlathatd és sok kildnbdzé jegytipusbdl felépitett (ugyanak-
kor a korabeli szinten teljesitmény aranyos) jegyrendszer helyett egységes, ugyanakkor mindenki
altal megfizethet6, kevés adminisztrativ munkaval jaro, egy jarmdre, illetve egy utazéasra érvényes
jegyfajta bevezetése (fenntartva a villamos/autdbusz dijszabas kilénbségét). Természetesen a
jegyrendszer ,tulzott” egyszer(iségét, aranytalansagait ellensulyozva mind szélesebb tdmegek
szédmara tették elérhetdvé és célszerlivé a korlatlan utazést lehetévé tevd havibérlet vaséarlasat.

A nyolcvanas évektél egyre tobb mddosulas jelent meg a viteldijrendszerben, majd a gazdasagi
szerkezetvaltas el6tt megindult, késdbb az azt kdvetd aremelések és a ndévekvé személygépkocsi-
ellatottsag hatasara csdkkent az utasok, azon belil a fizeté utasok szama. Idékdzben a technikai
feltételek is fejlédtek, ezek szamos példaja itthon is megjelent (nyomtatés/pecsételés jegykezeld
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készllékek), de kildonb6z6 okok miatt nem tudtak teljes kérlien elterjedni. A chipkartyas rendsze-
rek bevezetésének technikai feltételei is mar egy évtizede adottak.

2. Az 6sszehasonlité vizsgalatba bevont varosok néhany jellemzdje és k6zésségi k6z-
lekedési dijszabasi rendszereik sajatossagai

A nemzetkdzi 6sszehasonlithatdsag érdekében 36 nagyvaros kdzdsségi kdzlekedésének vitel-
dijrendszerét vontuk be vizsgalatunkba. Valamennyi vizsgalt varos eurépai, kivéve New Yorkot.
A nagyvarosok kozul 23 taldlhaté az EU régi tagéllamaiban, 12 pedig az ujakban, illetve az unién
kivili balkani és kelet-eurépai orszagokban. Fontos szempont volt az 6sszehasonlithatésag, ezért
egységes szempontok alapjan vizsgaltuk a sokrétd, kilonb6z6 tarifarendszereket.
Vizsgalatunkba tébbségiikben a Budapesthez hasonlé méretl varosok keriltek be, de t6bb, fej-
lett k6zO6sségi kdzlekedési rendszerrel rendelkezé |ényegesen nagyobb varost és varosrégiot is
bevontunk, ugyanakkor néhany kisebb, de tanulsagos példaként szolgald kézépvarosrol sem fe-
ledkeztlink meg.

E varosok kdzdsségi kdzlekedésének kiépitettsége, fejlettsége, az 6sszes szallitasi teljesitménybdl
valo részesedése meglehetésen heterogén képet mutat. A k6zdsségi kdzlekedés fejlettségénél is
meghatarozébb tényez6 az adott varos multbeli fejlédési palydja, ez leginkabb Kelet- és Nyugat-
Eurdpa varosai k6zdsségi kézlekedési aranyainak (modal split) jellegzetességében nyilvanul meg.

A terlleti alapon teljesitmény aranyos dijszabasok két f6 csoportja létezik: z6na alapu és tavolsag
alapu.

A zéna alapu tarifarendszerek kozll két f6 csoport terjedt el: koncentrikus kér alaku (pl. Minchen),
illetve a szektoralis szerkezetl. A kettd keveredésére is van nemzetkdzi példa (pl. Barcelona).
A koncentrikus kor alaku rendszerek jellemzdje az adott varosrégié — kdzigazgatasi beosztasatol
figgben — kdzponti varosanak varoshataraig tarté zéna, ahol Iényegesen slirlibb hal6zat all az
utasok rendelkezésre, gyakran a tdbbi zénanal nagyobb terlileten. A pontos zénahatarok kijel6lése
természetesen minden esetben a helyi varosszerkezettdl és az adott kdzlekedési haldzattdl fligg.

A sok kis zonabal allé jelleg miatt a leggondosabb tervezés mellett is eléfordulhatnak olyan ese-
tek, amikor egy-egy viszonylat attér egy szomszédos zénaba, ezért nem a zénabeosztas szerinti
legrévidebb uton éri el az utazasi célt. Ennek kikliszdbolésére a rendszer nem csak a legrovidebb
elérést biztosité zonadkban, hanem a velilk szomszédos 6sszes zonat érint6 jarmiveken is elfogad-
ja az utas jegyét, illetve bérletét. A portdi példa azt is mutatja, hogy a legkisebb vasarolhaté jegy,
illetve bérlettipus — a zénak mérete és az egyszer(ibb haszndalat miatt — 2 z6nas.

Tobb varosban alkalmaznak eltéré zénabeosztast az alkalmi és a rendszeres (bérletes) utasok
részére (pl.: Minchen, Bergamo), ahol akar a koncentrikus, akar a szektoralis médszer alkalma-
zasa esetén lényegesen kisebb (teljesitmény aranyosabb) zénabeosztas érvényes az alkalmi jegy-
tipusokra. Ezzel 6sszefliggésben pedig a nagyobb, pontosabban tébb kisebb zénabdl all 6ssze
egy-egy bérletzéna.

Tavolsag alapu dijszabasok

A ténylegesen tavolsag alapu viteldijrendszer korabban nem terjedt el a varoson beliili k6zdsségi
kozlekedési eszk6zok dijszabasaban. Ennek oka a sokféle lehetséges utvonalban (pl.: kisebb ta-
volsagu, de hosszabb idejli) és a sok, viszonylag gyakran valtozé viszonylatban keresendd. A varo-
sokon belili, a tarifak6z6sségek megjelenéséig nem kihasznalt tavolsagi, illetve elévarosi vasuti és
autébusz kdzlekedés dijszabasai jellemzéen az orszagos szinten elterjedt tavolsagalapon mikéd-
tek, azonban a mar emlitett dijszabasi kilonalldsuk miatt igen kevesen vették ezeket igénybe.
Jelenleg Déaniaban épitenek ki olyan orszagos és egyben elévarosi-varosi dijszabasi rendszert,
ahol az indul6 és a célallomas pontos féldrajzi koordinatai kdzotti Iégvonalbeli tavolsag alapjan
hatarozzak meg a tavolsagaranyos viteldij 6sszegét.
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1d6 alapu dijszabasok

Az id6 alapu jegy szintén a teljesitmény aranyos dijszabéas széles kdrben elterjedt formaja. A varo-
sok a kdzlekedési halézatuk méretétdl és a kinalt menetrendi sirliségtdl fliggden kulénbdzé érve-
nyességi idejl és ezzel ardnyosan valtozé aru jegyféleségeket vezettek be.

Amennyiben halbézatszervezési okokbdl az atszalladsok miatt tébb vonaljegyre lenne szlikség, illet-
ve csak révid tavolsagra szeretne valaki utazni, akkor az id6 alapu jegyek Iényegesen kedvezdbbek
a vonaljegynél.

Az id6 alapu vonaljegyek bevezetésének eléfeltétele a megfeleld jegykezel késziilékek altalanos
kiépitettségének megléte valamennyi k6z6sségi kdzlekedési jarmivon. A jegykezeld készilékek-
nek manualis (ranyomtatva/bélyegezve), illetve elektronikus médon kell érvényesitenie a jegyet/
bérletet, megjeldlve az érvényesités helyét és féképp idejét.

Az id6 alapu jegyek haszndlata a mindennapi utazasok soran elsésorban a jelentésebb Gizemzava-
rok, forgalmi torlddasok okozta nagyobb mérv(i menetidd névekedés, illetve csatlakozasmulasztas
esetén okozhat problémaékat, amennyiben az eredeti (menetrendszerinti) érvényességi idén tul tart
az utazés. Ebbdl kifolydlag az id6 alapu jegyek érvényességi ideje jelent6s ,ratartast” tartalmaz.

Kombinalt dijszabasok

A legtdbb varosban meghatarozott utazasi terlletre (zona(k)ra) érvényes kombinalt tipusu, azaz
korlatozott tér és idbbeli felhasznalhatésaggal rendelkezd jegyrendszert hasznélnak. Ennek elséd-
leges célja az adott zo6ndkon bellli korlatlan, illetve a visszautazasok és megszakitott utazasok ki-
védése. Elektronikus jegyrendszerek esetében alkalmazzak elsésorban, de a régi ,hagyoméanyos”
rendszerek esetén is alkalmazhato.

A vizsgalt varosok tdbbségében létezik kombinalt dijszabéas és leggyakrabban ez a fajta jegytipus
valaszthaté az alkalmi utasok részére.

A zbna alapu rendszerek elénye a viszonylag egyszer( atldthatésag és kénnyl kezelhetdség,
viszont a zo6ndk méretétdl (és a zondkra vonatkozé dijszabasok eltérésétdl) fliggéen a zénahatarok
atlépése esetén viszonylag révid utazas is tobbe kerulhet, mint egy zénahatart nem érinté.

A szektordlis alapu rendszerek (pl.: Porto, Rotterdam) Osszetettebb, de igazsagosabb tarifakat
tesznek lehetévé.

3. Jegy- és bérletar aranyok a vizsgalt varosokban

A budapesti gyakorlatnak megfeleléen a vizsgélt kulféldi példék esetén is fontos volt a gyakori
storzsutasok”, illetve az alkalmi bérletes utasok kezelésének kérdése. A vizsgalt varosok kozul
kivétel nélkul valamennyiben volt kedvezmény a gyakori utasok részére. A legtipikusabb kedvez-
ményt — Budapesthez hasonléan — a 30 napos, illetéleg havi bérletek nyujtjak (1. abra).
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1. abra: Egy havi bérlet arabél vasarolhaté vonaljegyek szama egyes nagyvarosokban

Valamennyi varos sajat jegy- és bérletar aranyainak sorba rendezése utan megallapithatd, hogy
Budapest értékei — Praga szomszédsagaban - a ,mezdény kdzepén”, enyhén az atlag (33,74 db
jegy/havibérlet) alatt helyezkednek el. A havibérlet-vonaljegy arany tehat teljesen megegyezd
képet mutat a kilfoldi példakkal.

Természetesen az egyes varosokra vonatkozé egyedi dijszabési kiilénbségek arnyalhatjak a képet
a mindennapi felhasznal6 (utas) szempontjabdl. Két f6 csoportot, illetve ezek kombinaciojat ki-
I6nbdztethetjik meg:

¢ 30 napos, illetve havi bérlet (egy adott naptari naptdl 30 napig, illetve 1 hdnapig érvényes, mint
pl. a jelenleg érvényes budapesti szabalyozas).

¢ Naptari honaphoz kotétt — egyes utas csoportoknak mas-mas kezdénaptdl (pl. Zagrab).

¢ Mindkett6 egyszerre.

A vizsgalt varosok harmadaban |étezik negyedéves bérlet és féleg a nyugat-eurdpai varosokban
elterjedtek az éves bérletek. Az érvényesség és a bérletek arusitasanak idétartamaban természe-
tesen léteznek kisebb eltérések, azonban az utas szempontjabdl legkifizet6éddbb a bérletvasar-
las és ezzel a kdz6sségi kdzlekedés rendszeres haszndlata. Az egyik legjobb példat Helsinkiben
alkalmazzak, ahol 14 naptdl tetszéleges (maximum 365 napos) id6étartamra érvényes bérletet lehet
vasarolni a 14 napos alaparon tul meghatarozott napi atalanydij (1,23 eurd) megfizetése mellett.

A 2. dbran j6l megfigyelhetd a bukaresti vonaljegyek abszolut olcséséaga, szemben Koppenhaga-
val, ahol a legdragabb dijszabas van érvényben. A budapesti vonaljegyek ara valamennyi Uj tagal-
lam varosainal magasabb, az eurdpai atlag kézelében helyezkedik el, megelézvén olyan varosokat,
mint Madrid és Milano. A kdvetkez6 abran zdld szinnel jel6lt oszlopok az id6 alapu, a sarga szinnel
jeléltek pedig a vonaljegy alapu (atszallast kizard) jegyekhez tartozoé viteldijakat abrazoljak.
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2. abra: Vonaljegyek arai egyes nagyvarosokban (Euré, 2009)

4. A dijszabasok és a helyi minimaljévedelmek kapcsolata

Természetesen az abszolut értékek mellett célszerli az egyes jegyarakat a tényleges helyi ar- és
jovedelemviszonyokkal dsszevetni. A kévetkezd dbra a térvényileg meghatarozott minimalbérrel
rendelkezd orszagokban a minimalbér dsszegébdl vasarolhatd helyi vonaljegyek szamat mutatja
be a vizsgalt varosok szerint. Mivel a kozdsségi kdzlekedést — varosonként eltéré mértékben — de
mindenképpen jelentds részben az alacsonyabb jévedelemmel, gyakran 6nallé személygépkocsi-
val nem rendelkezd tarsadalmi csoportok veszik igénybe, ezért indokoltnak latjuk, hogy a vonalje-
gyek arat a jogszabalyban meghatérozott havi brutté minimalbér értékéhez viszonyitsuk.
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3. abra: Havi minimalbérbdl vasarolhaté vonaljegyek szama egyes nagyvarosokban

A 3. dbran j6l megfigyelhetd a kelet-nyugat eurdpai kiilénvalas, ahol Budapest — Szé6fia és Moszkva
tarsasagaban — a helyi minimalbérekhez viszonyitott legdragabb vonaljegy tarifaval rendelkezik.
Budapesten mindéssze 238 db helyi vonaljegyet lehet vasarolni a brutté minimalbér 6sszegébdl,
szemben az 560 db-os eurdpai atlaggal, vagy a 445-456 db-os pragai és varsoi értékekkel.

A havibérletek hasonléképpen nehezebben megdfizethetéek a magyar minimalbér kdzeli jovede-
lembdl él6k szdmara. Az athéni bérletarak kiugréan kedvezdek (15 EUR). Ugyanakkor a Budapest-
bérletet a magasabb minimalbérrel rendelkezd varséi ar mintegy kétszereséért, vagy az atlagos
észak-olasz nagyvarosok arszinvonala felett aruljak.

A vonaljegyekhez hasonldéan a havibérletek ara is magasnak tekinthetd a nemzetkdzi dsszeha-
sonlitas alapjan (4. és 5. dbra). A Budapest koérul a lista végén talalhaté varosokban alkalmazott
tarifarendszerekben lehet6ség van a vizsgalt ,,6sszvonalas” bérlet helyett egy-, illetve kétvonalas,
jelentés kedvezményt (kb. 50%) tartalmazé bérlet vasarlasara (pl.: Bukarest, Temesvar, Szofia),
illetve csak kulon a felszini vagy a féldalatti (kényelmesebb, gyorsabb eljutast biztositd) halézatra
szintén 50% koruli kedvezménnyel bérletet valtani (pl.: London, Moszkva, Bukarest).

Az ismertetett példak mind a méltanyos dijszabas példai, melyek &ltal igazsdgosabba és minél
szélesebb kor szamara medfizethetévé, vonzo alternativava valik a k6zosségi kdzlekedés.
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4. abra: Havi minimalbérbdl vasarolhaté dolgozéi havi bérletek szama egyes nagyvarosokban 5. abra: Havi minimalbér és havibérletek arai egyes nagyvarosokban
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Kozlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozat

ALBERT GABOR - DR. KEREKGYARTO JANOS - DR. ZSIRAI ISTVAN
JAVASLAT A MENETREND SZERINTI HELYKOZI
KOZLEKEDES TARIFA- ES KEDVEZMENYREND-
SZERENEK FEJLESZTESERE

A jelenlegi helyk6zi személyszallitasi tarifarendszer értékelése alapjan a javaslat egyszerre
kinal megoldast a megrendel8i szandék érvényre juttatasara és a szolgaltaté érdekeinek
figyelembe vételére oly médon, hogy a szocialis szempontok is érvényesiiljenek.

1. Helyzetelemzés

A tarifarendszer a kézforgalmu koézlekedés egyik legfontosabb tényezéje, minthogy meghatarozza:

e a szolgdltatasok igénybevételének mértékét, ezaltal a vasut-, autdbusz- és személygépkocsi
kézlekedés munkamegosztasat, valamint az egyéb utazdsok aranyat, igy a kézlekedési kdrnye-
zetszennyezés mértékét, az utak zsufoltsagat stb.;

e a szolgaltatok bevételét, ezaltal az izemeltetés mikodtetésének finanszirozasi alapjat;

e az arkiegészités és a mai helyzetben megjelend veszteségtérités mértékét, vagyis a kdltségvetés terheit.

Az utazasi koltségek tarsadalompolitikai kérdésként is megjelennek.

1.1. A jelenlegi tarifarendszer kialakulasarol és a kedvezmények valtozasaroél

A helykdzi menetrend szerinti személyszallitas jelenleg is alkalmazott dijszabasi és jegyrendszeré-

nek kialakulasa négy idéponthoz kothetd.

Az alapjait 1951-ben raktak le, amikor mas termékekhez hasonléan a koézlekedési szolgaltatas

arat, a személyszallitas dijait — mai fogalmak szerint — a régzitett arformaba tartozé hatésagi arka-

tegdridba soroltak. Jellemzdi a kdvetkezékben foglalhaték 6ssze:

e a vasUti kdzlekedésben degressziv dvezeti dijak, jellemzéen heti bérletek alkalmazasaval;

e a helykdzi autébuszndl linearis, kilométer szerinti dijképzés, a teljes ari menetdijakbdl szamitott
heti bérlet arak alkalmazéasa.

1968-ban a rogzitett arformat a maximalt arforma valtotta fel, attértek a heti bérletekrdl a havi
bérletekre, s ezek arat altalaban 21 napra vonatkozéan, napi két utazast feltételezve szamitottak ki.
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1980. majus 1-jén tértént meg az autébusz-kézlekedésben a harmadik 1épés, amikor a kor-
manyzat adminisztracié-csdkkentési programja keretében dijszabas-egyszerisités tortént, hogy
csodkkentsék a jegyrendszer bonyolultsagat, gyorsabba valjon a pénzkezelés, ezzel kivantak se-
giteni a jegykiadas gépesitését. Lényeges, hogy az dvezeti rendszerre vald attérés nem az arra
jellemzé dijtételszamitassal parosult, hanem altaldban az évezetbe 6sszevont tavolsagok korabbi
dijainak atlagolasaval. Ennek eredményeként a bérleteknél a szamités alapjat jelent6 havi utazas-
szam (a kapcsolati szorzo) 40-44 kozott szérddott, dvezetenkénti eltéréssel.

2007-ben tébb valtozas tértént: februar 1-jétél a havi bérletek dijképzésében havi 40 utazast
vettek figyelembe. A majus 1-jétél életbe Iép6 Uj tarifarendszer alapvet6 célkitlizése a vasuti és
kozuti menetrend szerinti személyszallitas tarifa- és kedvezményrendszerének egységesitése volt,
mégpedig a menetjegyekre és bérletekre egyarant. A két kiilénb6z6 (vasuti és autdbusz) dijszabas
Osszevonasaval az dvezeti rendszer fennmaradt, de U] dijévezeteket alakitottak ki. Az autdbusz-
kozlekedésben is attértek a valtozoé alapu, 100 km felett mar degressziv dijszamitasra.

A kiuldénb6z6 idépontokban és modon tortént valtoztatasok eredményeként az autdbuszos helykdzi

személyszallitas dijszabési rendszerét — amely 2007. majus 1-jétdl azonos a vasutéval — jelenleg

a kovetkezoék jellemzik:

¢ a menetdijakat legmagasabb hatésagi arként hataroztak meg, s az arhatésagi jogkdr gyakorléja
a kozlekedésért felelds miniszter;

e az utazasi tavolsag szerint teljesitmény-szakaszos dijévezeteket alakitottak ki, mégpedig 6veze-
tenként valtozo alapu és tendenciaju szorz6 szerint;

e a dijtétel szamitasi modja: a dijegység megszorozva az adott dvezet felsd hatarat jelenté km-
tavolsaggal.

A kedvezményrendszer alapjat szintén az 1950-es években végrehajtott atfogo kdzlekedési tarifa-
és kedvezményrendszer reformja jelenti, igy nem tikrozi az eltelt id8szak gazdasagi és tarsadalmi
valtozasaibol adodé igény-moédosulasokat. Minthogy a kedvezményeket egyre kiterjedtebben al-
kalmazzak bérkiegészitési céllal, ez évrdl évre dinamikusan névekvé allamhaztartasi terhet jelent.
A helyzet kezelésére a 2006. évi kézlekedési reformok egyik sulyponti terllete lett az utazasi ked-
vezmények rendszerének korszerUsitése. 2007. |. negyedévében a magyar kézigazgatasi gyakor-
latban egyedilall6 médon szinte valamennyi érintett tarsadalmi szervezet és érdekképviselet be-
vonasaval kialakitottak a kedvezmények Uj rendszerét.

Az atalakitds soran kiemelt szempont volt, hogy a rendelkezésre all6 kdltségvetési keretek kdzott
egy igazsagosabb, egységesebb, és a tarsadalmi viszonyoknak jobban megfelel6 utazasi kedvez-
ményrendszer alakuljon ki. Szdmos idejétmult és indokolatlan kedvezményt eltdréltek, mindezek
eredményeként kiegyensulyozottabbd és atlathatobba valt a rendszer. Megsziintek az egyes koz-
lekedési aldgazatok kdzotti eltérések is, ami az egyes kdzlekedési médokhoz térténd hozzaférés
szempontjabol tette igazsadgosabba a rendszert. Kiemelten fontos lépés volt a sulyosan fogyaté-
kosok kedvezményének bevezetése és egységesitése, valamint a diak bérletkedvezmények egy-
ségesitése.

A helyi- és helykdzi kdzdsségi kdzlekedési kedvezmények arkiegészitésre gyakorolt hatasat az
1. &bra szemlélteti. Lathatd, hogy a ndvekvd tendenciat csak a szabdlyozasi beavatkozasok
korlatozzak (2004: a helyi kdzlekedési kedvezmények utan jard arkiegészités régzitése; 2006: a
helykdzi kdzlekedési kedvezmények utan jaré arkiegészités rogzitése; 2007: kedvezményreform).

" Ekkor még a vasut és az autdbusz-kdzlekedés tarifaszintje és kedvezményrendszere jelentds eltérést mutatott, pl. egy 50 km-
es teljes aru jegy esetében a dijtétel kiilbnbsége 6tven szazalék volt.
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1. abra: A helyi és helykozi kozforgalmu kozlekedés fogyasztéi arkiegészités 6sszege
2003.-2009. évek soran (Mrd. Ft)

A menetrend szerinti helykdzi k6z6sségi kdzlekedés teriiletén jelenleg tehat egy részben korszer(-
sitett kedvezményrendszer van érvényben. Ez szamos tertleten, pl. életkor, vagy tanuléi jogviszony
szerint, tovdbba a nyugdijasoknak, allaskeres6knek, menekilteknek, fogyatékosoknak statuszuk
alapjan, az alkalmazéasban alloknak egyedi lehetéségek szerint, valamint bizonyos csoportoknak
biztosit ingyenes, vagy kiilénbdzd szintl kedvezményes utazasi lehetéséget.

1.2. A jelenlegi tarifaszint és kedvezményrendszer hatasai

A tarifaszint valtozas elemzésében 2005. januar 1-jéig tekintlink vissza:

e ekkor mar megkd6totték a helykdzi autdbuszos kdzszolgaltatasi szerz6déseket;

e a vasut és az autébusz-kozlekedés tarifaszintje és kedvezmény-rendszere még jelentés eltérést
mutatott;

® az arkiegészités meég teljes mértékben pétolta a kedvezmények miatti bevételkiesést.

Az azoéta eltelt id6szak jelent8s tavlatot nyujt a valtozasok figyelemmel kiséréséhez.

A teljes aru jeggyel utazok az autébusz-kozlekedéshez legkevésbé két6ddk csoportja, magas
tarifa esetén kdnnyen valtjak az utazas moédjat egyéni kdzlekedésre. 2006-ig a jegyek aremelke-
dése viszonylag egyenletes volt. 2007. majus 1-jétdl a tarifaemelés sajatos médosulason ment at;
valtoztak a kilométer 6vezetek, a 10 és 15 km-es tarifazondkban kiemelkedéen magas 25%-o0s,
illetve 15%-0s aremelés tortént. Mivel ezekben a zénakban utazott az utasok 47%-a, ez az emelés
jelentés utasvesztéssel jart.

A dolgozé bérletes utazasok tarifavaltozasa az elmult idészak alatt eltért a teljes aru jegy areme-
Iésétél, azaltal, hogy a kapcsolati szorzé 2007. februar 1-jétél 44-r8l 40-re csdkkent. A kiegyenlitd
hatas a révid tavu autdbuszos utazasok esetén a dolgozo altal fizetend6 rész arcsdkkenését okoz-
ta, hosszabb tavon és a vasuti kézlekedésben csdkkentette a dijtételek ndvekedését. A két agazat
dijszabasegyesitése kdvetkeztében az agazati dijemelések tendenciaja jelentds eltérést mutatott
(2. abra). A bérletarnak ez csak kis részeét (14-20%-at) képezi. Nagyobb foglalkoztatok esetében
egyre tébb helyen fordul el6 a sajat autdbusszal t6rténd szallitas, melynél még kedvezébb, ha az
lizemeltet6td| szerz6déses jaratot igényelnek. Erthetd, hiszen pl. 50 km-re laké dolgozdk esetében
a havi szinten 25.500 forint munkavallaloi hozzajarulas jelentds kiadas. A magas munkaltatéi kolt-
ségtéritési igény kdvetkeztében munkavallalasnal a bejard dolgozék hatranyba kerilnek.
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2. abra: A dolgozéi bérlet munkavallalé altal fizetett részarany alakulasanak 6sszehasonlitasa 50 km-es
utazasi tavolsag esetében 2005-t6l

A tanuldbérlettel utazék szama az autébusz-kozlekedés teriletén jelentédsen nétt, melyet megha-
tarozé mértékben a kedvez§ tarifaszint alakulas eredményezett (3. abra). Bizonyitottnak latszik,
hogy a tanulébérlet aranak csékkenése ndveli az utazasok szamat annak kdvetkeztében, hogy a
diakok olcsobb tarifa esetében inkabb a napi utazast, mint a bentlakast valasztjak.
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3. abra: A tanuldbérletes utazasok tarifa emelésének atlagos alakulasa

2. Javaslat a tarifarendszer fejlesztési koncepcié kialakitasara

2.1 A koncepcio céljai

Az el6z6 pontban bemutatott tarifarendszer szerkezetét, jogi és gazdasagi természetét, valamint koncepci-
éjat tekintve igazodik a kbzosségi kozlekedés korabbi évtizedekben kialakult, meglehetdsen kétott miko-
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dési folyamataihoz. Mindemellett nem kovette a kdzdsségi kdzlekedés fokozatos szerkezeti atalakulasat, a
lakossagi utazasi szokasok és mobilitasi igények megvaltozasat, sem az informéaciés technolégia fejlédé-
sét. Kimondhat6, hogy mind az alkalmazott szabdlyozasi technikak jogi tartalma, mind gazdasagi jellemzdi
egyre kevésbé egyeztethetéek Ossze azokkal a valds igényekkel, amelyeket — a versenyképesség érdekében
—a kdzdsségi kdzlekedésnek ki kell elégitenie, akar kdzlekedésszervezeési, akar tarifalis szempontbdl.

A tarifapolitika a személyszallitasi és fuvarozasi feltételek olyan szabalyozasat jelenti, amely gaz-
dasagilag 6szténdz a kdzlekedéspolitika céljainak megvaldsitasara. A kdzlekedéspolitikai felada-
tokként megfogalmazott célkitlizésekhez kapcsolddnak a dijszabas-politika részletekbe nyuld,
csak a személyszallitasi és fuvarozasi feltételek teriiletére koncentralt intézkedései.

A dijszabas-politikanak mindinkabb a kdzdsségi kdzlekedés igénybevételére kell 6szténdznie az
egyéni kdzlekedéssel szemben, és kevésbé kell szolgalnia a kdzlekedési alagazatok kézotti mun-
kamegosztas befolyasolasat. Ez utdbbit sokkal hatékonyabban lehet megoldani a kinalatot 6ssze-
hangolé intézkedésekkel.

A fenntarthat6 fejl6édés megkivanja, hogy a k6zdsségi kdzlekedés hazdnkban megtarthassa azt a
viszonylag magas részaranyat, amely ma még jellemzi, vagy legalabbis lassitsa annak romlé ten-
dencidjat, s ez csak vonzo, biztonsagos, magas szinvonalu, hatékonyan mikédtethetd rendszerrel
valosithatd meg. A tarifalis rendszernek és az utazasi kedvezményeknek ezt kell biztositaniuk ugy,
hogy az utasok kérében ne keltsen ellenérdekeltséget a tarsadalmilag és nemzetgazdasagi szem-
pontok szerint kivanatos folyamatokkal szemben.

A tarifarendszer-fejlesztési koncepcié alapjat tehat a mindenkori célnak kell meghataroznia, ezen

belll kiemelten fontos, hogy a dijtételek:

* biztositsak a szolgaltatas koltségeinek minél alacsonyabb szintl veszteségét;

¢ szolgaljanak kozlekedéspolitikai célokat; pl. optimalisan befolyasoljak a kézlekedési munkameg-
osztas alakulasat és az utasok jarmihasznalatat;

¢ tegyék lehetévé a szocialis szempontok érvényesitését.

A tarifarendszer-fejlesztés soran meg kell kilénbdztetni a kdzlekedésszakmai szempontokat,
amelyek szolgaltatasi, gazdalkodasi, munkamegosztasi kérdéseket vetnek fel, illetve a szocidlis és
koltségvetési problémakat, amelyek els6sorban a tarifaszintre vonatkoznak és tarsadalompolitikai
dontést igényelnek. Indokolt hangsulyoznunk, hogy a két kérdéscsoport mas-mas célokat szolgal,
de szamos terlileten szorosan 6sszefligg.

A tarifarendszer fejlesztési koncepcioé szakmai kérdései kdzll kiemelhet6k:

¢ a szolgdltatas szinvonala és a tarifaszint kapcsolata;

¢ az infrastrukturapotld szolgaltatasok (pl. iskola, kereskedelmi vagy egészséglgyi halézat hianya
miatti utazas) aranak kezelése;

¢ a terlileti adottsagokhoz, az eltérd szolgaltatasi ,,6rokségekhez”, a tarsasagok indokoltan kildn-
b6z6 koéltségszintjehez igazodé differencialt tarifaszint;

¢ a kdzforgalmu kozlekedés térvesztésének lassitasa (pl. realis, versenyelényt biztosité ar megal-
lapitasaval).

Az adott kérlilmények kdzdtti tarifarendszer fejlesztési koncepcid soran az aldbbi kdvetelményeket

célszer(i érvényesiteni:

* a kdzbsségi kdzlekedés rendszerén belll eltéréen kell kezelni azon teriileteket, ahol indokolt a
koltségelvl arat érvényesiteni;

¢ azon teriileteken, ahol a kdz6sségi kozlekedés ara dijszabasi kotelezettségként a kéltségelvi
arnal alacsonyabb, un. arnyékar keril meghatarozasra, s ott ezzel egyitt definialni kell a veszte-
ség finanszirozasanak keretrendszerét és forrasat is;

¢ az egyes terlleteken alkalmazott dijszintet a koltségelvl ar és a veszteségfinanszirozas lehetseé-
ges mozgasterére figyelemmel kell meghatérozni;
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¢ a kiilbnb6z6 tarifakhoz meg kell hatarozni az izemeltetés kdvetelményeit, valamint az elvart szol-
galtatasi szintet, kiiléndsen azokon a terileteken, ahol veszteségfinanszirozas térténik.

2.2 Lehetséges megoldasi valtozatok

A tarifafejlesztés kévetelményeit teljesitd megoldasként javasolhaté a menetrend szerinti helykozi
kozbsségi kdzlekedés funkcid alapu szétvalasztdsa. Nevezetesen, célszerli megkullénbdztetni a
régios és kistérségi szolgéltatast nyujtéo kdrnyéki, valamint az orszagos feladatokat ellaté tavol-
sagi kdzlekedést. A tarsadalompolitikai okbdl eltérd kezelést igénylé viszonylatoknal lehetévé kell
tenni kulénleges szabalyok alkalmazasat (a tovabbiakban: kilénleges kdzlekedés, ide tartoznak
pl. a vasuti kdzlekedéssel el nem latott tavolsagi viszonylatok). Cikklnk tudatosan nem tér ki a
Budapest eldvarosi, és ezzel 6sszefliggésben a vonzaskorzeti tarifakdzésségekkel kapcsolatos
fejlesztési irdnyokra.

A menetrend szerinti helykdzi kdzlekedés javasolt szétvalasztasa lehetéséget teremt funkcio és
feladat szerinti tarifakialakitasra:
¢ A kornyéki kategoria lehatérolasa és a tarifaszint megallapitds szempontjai:
¢ a kdrnyéki kdzlekedés egy-egy agglomeracidban, régidban, kistérségben felmertild uta-
z&si igények kielégitését szolgalja;
® a kornyéki kozlekedés teriletén minden allampolgér szamara azonos kdltségszintl
utazast szlikséges biztositani, fliiggetlenul attdl, hogy lakéhelye vasuti, vagy autdbusz-
kdzlekedéssel megkdzelithetd teleplilésen van, ezzel 6sszefliggésben szintén meg kell
teremteni az egyes alagazatok kdzétti atjarhatosagot;
® a megoldas rdvid tavon biztositja az ,,alkéltség” alapu tarifarendszerbdl az allam altal
ténylegesen felvallalt &rnyékaras teriletek kildnvalasztasat, megadva a kdltség alapu ar
és az arnyékar kulénbségének szabalyozasi lehetbségét;
¢ az armegallapitas joga révid tavon a feladatot megrendeld és a veszteségtéritést bizto-
sité minisztériumé;
* a megoldas hosszabb tavon biztositja a lehetéséget a kdzépszintli kdzigazgatasi rend-
szerbe vald kapcsolédasra, illetve a kdzlekedési szévetségek létrehozasara és az dnkor-
manyzatokkal kdz0s veszteségtérités felvallaldsa mellett a terlleti tarifak kialakitédsara.

¢ A tavolsagi kategoéria kialakitasa és a tarifaszint megéallapitds szempontjai:

¢ a tavolsagi kozosségi kdzlekedésnek a versenyképesség érdekében jelentésen maga-
sabb szolgaltatési szinvonalat kell nyujtania az utasok szamara (Iégkondicionalas, hely-
foglalas, Ul6hely, kedvezd utazasi sebesség stb.);

¢ a tavolsagi vonalakon biztositott kiemelt szolgéltatas alapjan elvarhaté a szolgéltato
koltségfedezetét biztositd tarifaszint érvényesitése, melynek alapjaként az autdbusz-
kdzlekedésre megallapitott kéltségszint alapu dij érvényesithetd;

¢ a tavolsagi kdzlekedés forgalomszervezési adottsagai — pl. a viszonylag hosszu megal-
I16k6z6k — kedvezben befolyasoljak a vonatok, autébuszok kihasznaltsagat;

¢ a tavolsagi kdzlekedés tarifajat kdltségalapon indokolt meghatarozni, kiilénds tekintet-
tel arra, hogy a kozlekedési kdzszolgaltatasok finanszirozasara vonatkozo hazai és EU
jogszabalyok elvileg kizarjak azon helykézi szolgéltatadsok tamogatéséat, amelyeknél a
bevételek a szolgéltatassal felmeril6 indokolt kdltségeket meghaladjék;

* az armegéllapité szerep a feladatot rovid és hosszu tavon megrendelé minisztériumé:
alkalmazandé arként legalabb a tavolsagi autdbusz kéltségalapu tarifajat javasolt de-
finialni. Ennek egyik — a jelenlegi szabdlyozéasi kérnyezethez igazodd — lehetbsége a
koltségalapu ar legalacsonyabb arként térténdé meghatarozasa. A javasolt arrendszer
tulmutat a hazai arszabalyozas jelenlegi jogszabalyi keretein.

A tarifaszintek meghatarozasa soran kezelni kell a kérnyéki és tavolsagi kdzlekedés jelenlegi be-
vételi szintjének atrendezdédését, valamint a tavolsagi kdzlekedésben a koététtpalyas kozlekedés
elsébbségére vonatkozo kézlekedéspolitikai elveket.
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A tarifaszint megéllapitasanal figyelembe kell venni, hogy 2006. éta elmaradt a kedvezményes
utazasok arkiegészitésének valorizacioja, mely ma mar azt jelenti, hogy a kedvezményes utazdsok
utani bevétel a teljes aru jegyhez viszonyitva 80% alatt marad. Egy tarifaemelés esetén, ha nincs
szer természetszer( problémajaként jelentkezik a kdzlekedési médtdl fliggetleniil azonos tarifa, de
nagy mértékben eltérd koltség.

2.3 Tarifarendszer javaslatok

a) arnyékar alapu tarifak a kornyéki és kiilonleges kdzlekedés esetében

e a tarifat a kdrnyéki autdbusz-kozlekedés kdltségalapon megallapitott tarifaszintjébdl kiindulva, a
kdzszolgaltatdsokhoz t6rténé hozzaférés szempontjaira tekintettel célszerli meghatarozni auto-
buszra és vasutra egyarant;

¢ a felmeril6 veszteséget allami veszteségtérités formajaban javasolt pétolni, a veszteségtérités
mértékét autdbusz esetében a kdrnyéki és kuldnleges kdzforgalmu autdbusz-kdzlekedés elis-
mert kdltsége, a vasuti kbzlekedésben pedig a kérnyéki és kulénleges kézforgalmu vasutkdzle-
kedés elismert kdltsége alapjan kell meghatarozni (ez értelemszerlien magasabb téritést jelent);

¢ a veszteségtérités mértékének meghatarozasara olyan szabalyzdkat kell kidolgozni, amelyek az
atlag feletti koltségeket csokkentik.

b) kéltség alapu tarifak a tavolsagi kézlekedés esetében

¢ autébuszra és vasutra legalacsonyabb arként egyarant az autdbusz-kdzlekedés kdltségalapon
megallapitott tarifaszintjének alkalmazasa célszerd;

e veszteségtérités az autdbusz-kdzlekedés esetében nem alkalmazhatd, a vasuti kézlekedés te-
riletén is csak akkor, ha igazolhatéan a tavolsagi vonat kéltsége magasabb, mint a tarifa alap-
jaként meghatéarozott koltség, de a veszteségtérités mértéke nem haladhatja meg a koltségek
kiulénbségét;

¢ kedvezményes utazdsok arkiegészitésének meghatarozasi alapjaként a jogszabalyban megha-
tarozott tarifa szolgal.

A javasolt tarifarendszer lehetévé teszi a tarifaszint alacsonyabb emelését és/vagy a koltségtéri-

tés-csbkkentést azaltal, hogy:

¢ a tavolsagi autdbusz-kdzlekedést kivonja a veszteségtéritési terlletrdl és piaci kdrbe helyezi, bar
jogi értelemben kézszolgaltatas marad;

¢ a legalacsonyabb éar és a ténylegesen alkalmazott ar kulénbsége megjelenik az arkiegészités
csOkkenésében;

* a ma veszteségesen lUzemel§ tavolsagi autébusz jaratok automatikusan leallnak, ez néveli a téb-
bi jarat, illetve a vasut kihasznaltsagat;

¢ a kornyéki autdbusz-kdzlekedésen belll varhatdéan az orszadgos koéltségszinthez igazodnak az
arak, mely folyamatot a veszteségtérités soradn Oszténézni kell. Ennek kovetkeztében ki fog
derulni tertletenként az agazati koltségkulonbség, mely az erésen veszteséges feladatok érté-
kelése alapjan a megrendel&t dontésre birja, nevezetesen a veszteséges vonalakat vagy feladja,
vagy szolgéltatasfejlesztéssel és korszer(, kdltséghatékony vasutiizemi és szervezési megolda-
sokkal meginditja a regiondlis vasuti kbzlekedés revitalizaciés folyamatat.

A javasolt rendszer elénye, hogy csak egyszer tartalmaz nagyobb véaltozast, nevezetesen a tavol-
sagi kdzlekedés onalldsitasat és a tarifa megaéllapitas modositasat. A tébbi valtozas megvaldsita-
séra a kdzlekedéspolitika altal meghatérozott itemezés alakithato ki.

A tarifarendszer fejlesztésével 6sszefliggésben ki kell emelni, hogy — bar a javasolt fejlesztési irany
a meglévd szabalyozasi keretek kdzoétt is realisan megvaldsithatd — a kézdsségi kdzlekedésben al-
kalmazott ar- és kedvezményrendszert meghatérozé teljes jogi és gazdasagi szabalyozérendszert
id6szerd felulvizsgalni.
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DR. BERENYI JANOS - DR. ZSIRAI ISTVAN
A REGIONALIS LOGISZTIKAI SZOLGALTATO
KOZPONTOK SZEREPE ES FEJLESZTESI IRANYAI

A magyar logisztikai szolgaltaté kézpontok (LSZK-k) hal6zataban megvaltozott a regio-
nalis kdzpontok tervezett szerepe, s ez igényli koncepcionalis atértékelésiiket. Jelen cikk
keretében e valtozast kivalté okokat elemezziik, meghatarozva a fejlesztések iranyait.
A kutatas soran el kellett késziteniink a magyar logisztikai igények alakulasanak vizsga-
latat és hosszu tava prognoézisat, a magyar LSZK-k rendszerének és eurépai helyzetének
vizsgalatat. Ezt kovetSen ki kellett dolgozni a regionalis LSZK-k kialakitasi szempontja-
it azok szallitasi, ellatasi és térségfejlesztési vonatkozasaival, valamint ezek illesztését a
magyarorszagi logisztikai rendszerbe. A tanulmany zarasaként meghataroztuk magyar és
nemzetk6zi szempontok alapjan a célszerii fejlesztés iranyainak f6bb elemeit.

A magyarorszagi logisztikai szolgaltaté k6zpontok rendszere és helyzete

A logisztikai szolgaltatasok terén Magyarorszag a tudatos fejlesztés mellett foglalt allast, nevezete-

sen az LSZK-k kifejlesztésére helyezte a hangsulyt. Az LSZK koncepciojan keresztil egyben felhivta

az érdekelt szakemberek, vallalkozok, kormanyzati és dnkormanyzati vezeték, politikusok figyelmét

a logisztika fontossagara az orszag, illetve a sz(ikebb teriiletek fejl6dését illetéen.

Az LSZK-k létesitésének prekoncepcidjat széles korl kutatas alapozta meg még 1991-93-ban.

Az akkori tanulmanyt a KTI Rt. készitette a BME munkatarsainak bevonasaval és német kutatok koz-

remikodésével. A kutatds eredményeként elkésziilt a magyar LSZK-halézat prekoncepcidja, amely:

e az orszag kuloénboz6 terlileti gazdasagi potencidljanak értékelésére, az eurdpai és magyarorsza-
gi infrastruktira elemzésére, nemzetkozi aruforgalmi felmérésekkel kialakitott informaciébazisra
épllt;

¢ kijelolte azokat a szlikebb orszagrészeket, amelyek alkalmasak lehetnek egy, Budapest esetében
tébb LSZK eltartasara, eredményes lizemeltetésére;

e meghatarozta a kialakitasra ajanlott LSZK-k tipusait és azok nagysagrendjét.

A kutatas eredménye, hogy valéban kellenek intermodalis és regionalis LSZK-k, illetve a rend-

szerben helyet kaphatnak egyéb logisztikai szolgaltatok, ugyanakkor kijel6ltik az intermodalis

kdzpontok helyeit (1. abra).
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1. abra: A logisztikai szolgaltato kdzpontok orszagos halézata

A tervek szerint a halézat harom szintje az orszag érdekeit kilonb6zd mértékben szolgalhatja:

¢ legnagyobb mértékben az intermodalis LSZK-k, vagyis a felsé szint teljesiti a célt, amelyek vas-
Utra-kozutra, még kedvezébb esetben vasutra-kdzutra, vizi és 1égi kikdtére egyarant épllnek;

e alacsonyabb szinten teljesitik a célokat a regionalis LSZK-k (nem biztos a vasuti kapcsolat, szol-
galtatasuk kevésbé kiterjedt stb.);

e részt vesznek a célok elérésében az egyéb logisztikai szolgaltatok is, mivel segitenek a szolgal-
tatasi rendszer felépitésében.

A magyar kozlekedéspolitikarol és a megvalésitasahoz sziikséges legfontosabb feladatokrol sz616
68/1996. (VI1.9.) Orszaggy(lési hatarozat alapjan elkezd6doétt a magyarorszagi LSZK-k megvalési-
tasa, s e tevékenységben a KTl folyamatosan részt vett.

A kutatasi eredmények felhasznalasa a Logisztikai Egyezteté Férum (LEF) 2006. marcius 21-i Uilé-
sén elfogadott - “A magyarorszagi logisztikai szolgaltaté kdzpontok cimelnyerési kritériumrend-
szerére” megfogalmazasaban nyert hivatalos format, mely szerint a meghatarozott harom szinten
tul elfogadtak a ,vallalati logisztikai kdzpont” szintet is'.

A rendszerben az LSZK-k négy szintjét hataroztdk meg, melyek altalanos kritériumai a kdvetkezék:

e az LSZK-n belll rendelkezésre all a kdzlekedési és kozmdi infrastruktira mindazokon a terile-
teken, amelyeken a kiszolgalas aktiv, s a tovabbi terlletek iranydban a racsatlakozasi lehetéség
adott;

¢ a szolgaltatas biztonsaga érdekében a terlileten biztositjak a vagyonvédelmet;

e biztositottak a logisztikai alapszolgaltatasok, valamint a logisztikai kiegészit6é szolgaltatasok ko-
zll legalabb a vamhoz k6t6dé szolgaltatasok, illetve az ezeket biztosité jogosultsagok;

e informacidszolgaltatas a kézpont mikoddésével kapcsolatos ellenérzések zavartalansagahoz a
fellgyel6 szerv szamara;

e a klldnb6z6 kozlekedési alagazatok kiszolgalasara alkalmas méretd terdilet;

e a klildbnb6z6 szolgaltatasok biztositasanak alkalmassaga;

e specializalédast egy vagy tobb megbizé kiszolgalasara, azaz hozzdadott értékl szolgaltatast is
végez;

e a szolgaltatasok biztositasdhoz szlikséges terdileti igény.

' Megjegyzés: A KTl kutatasi anyagaiban szereplé “véllalati logisztikai szolgaltaté kdzpont” nem kerlilt megnevezésre, tekintet-
tel arra, hogy ezek sok esetben gatoljak az intermodalis és regionalis kdzpontok fejl6dését.
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A jelzetteken tul az egyes logisztikai k6zpontok szintjeinek kritériumait az 1. tablazat foglalja dssze.

KOZPONT TIPUSA

INTERMODALIS KOZ-
PONT

Legalabb két kdzlekedési
alagazat kiszolgalasara
képes telephellyel ren-

delkezik.

REGIONALIS KOZPONT

Legalabb két kdzlekedési
alagazat kiszolgalasara
képes telephellyel ren-

delkezik.

1. tablazat: A logisztikai szolgaltaté kdzpontok rendszerének

HELYI KOZPONT

Kombinalt szallitasi kil-

demények fogadasara,

feladasara, tarolasara a

feltételek rendelkezésre
allnak.

Jelenleg is végez logisz-
tikai szolgaltatasokat
és kombinalt szallitasi

forgalmat.

Azonos telepiilésen belill
a teriilet nagysaga eléri
a 15 ha-t egy vagy legfel-
jebb 3 telephelyen.

Azonos telepiilésen beliil
a terlilet nagysaga eléri
a10 ha-t egy vagy legfel-
jebb 3 telephelyen.

Teriiletnagysaga eléri a
3 ha-t.

Fedett raktarozasi
kapacitasa legalabb
10.000 m?

Fedett raktarozasi kapa-
citdsa legalabb 5.000 m?

Fedett raktarozasi kapa-
citasa legalabb 3.000 m?

Rendelkezik Vamudvar

I-gyel, vagy biztositott

a vamiigynoki szolgal-
tatas.

Rendelkezik Vamudvar

I-gyel, vagy biztositott

a vamiigynoki szolgal-
tatas.

Kozforgalom szamara
nyitott.

Kozforgalom szamara
nyitott.

Kozforgalom szamara
nyitott.

Biztositja egyéb szolgal-
tatok betelepedésének
lehet6ségét.

Biztositja egyéb szolgal-
taték betelepedésének
lehetdségét.

Biztositja egyéb szolgal-
taték betelepedésének
lehet6ségét.

Nemzetkozi forgalmat is
kiszolgal.

Nemzetkozi forgalmat is
kiszolgal.

A logisztikai szolgaltaté kézpontokat a 2. dbra mutatja be a 2008. majus 7-ei allapot szerint.
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2. abra: Logisztikai szolgaltaté kézpontok Magyarorszagon
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Megallapithaté:

¢ Az orszagos koncepcidban meghatarozott LSZK-k jelentds részben megvaldsultak, illetve meg-
valoésuldban vannak, (BILK, DELOG, Csepel, Sopron, Székesfehérvar, Baja, Adony, Zahony,
illetve Gybr).

¢ A nyolc intermodalis és a nyolc regionalis LSZK mindsités részben igazolja a kijeldlt helyek Iét-
jogosultsagat.

¢ Szolnok esetében a mindsités csak a regiondlis kdzponti szintet, Nagykanizsa esetében helyi
szintet ért el.

e A mikodé 8 intermodalis 8 regionalis és 6 helyi minésités igazolja a kijel6lt helyek |étjogosultsa-
gat, ez Szolnok és Nagykanizsa esetében is igazolodni fog a fejlédés soran.

¢ A helyi kézpontok két fajtaja alakult ki, nevezetesen az atmeneti helyzet (Gyér, Nagykanizsa, Tisza-
ujvaros, Zahony) és a szinten tarté helyzet, melynél jelentds fejlédés révid tavon nem véarhato.

A regionalis logisztikai szolgaltaté kézpontok megvaltozott szerepe a logisztikai koz-
pontok rendszerében.

Az LSZK-k rendszere — mint azt kordbban bemutattuk — az intermodalis, a regiondlis és a helyi
LSZK-kbdl épiil fel. E rendszerben elméletileg az egyes kézpont tipusok hierarchikus rend-
szert alkotnak. A rendszer érvényesiilésének azonban szamos olyan feltétele van (pl. vas-
uthalézat, vasuti szallitasi sebesség, az intermodalis kézpont szolgaltatasainak teljeskorii-
sége), melynek nem teljesiilése esetén a szerepmegosztas nem tud, vagy nem az optimalis
elveknek megfeleléen tud megvalésulni.

Magyarorszagon a vasuthalézatunk és vasut mikodtetési rendszeriink elmaradottsaga kdvetkez-
tében igen alacsony a vasut szallitasi sebessége (kb. tizede a kdzuton elért értéknek). Ez azt jelen-
ti, hogy az intermodalis kdzpontok kozoétti gyors széllitas magyar szempontbdl nem biztosithato,
mely altal igy elvész elIméletileg kidolgozott egyik legnagyobb elénylk.

Az LSZK-k LEF altal jovahagyott mindsitési feltételei (1. tablazat) az intermodalis kézponthoz vi-
szonyitva a regionalis LSZK szolgéltatasaban — a gyakorlati lehetéségekhez igazodva — az eredeti
megfogalmazashoz képest szerény engedményeket tesznek, nevezetesen a regionalis kdzpont
esetében eltekintenek:

¢ a kombinalt széllitasra térténd kiépitettségtél;

¢ a logisztikai- és kombinalt szallitasi szolgéltatasi izemtdl;

® a nagyobb teriilettél.

Az intermodadlis és a regionalis kézpontok kéz6tti klildnbségek igy 1ényegében a kézpontok eltérd
fejlettségi fazisaként foghaték fel, amelyben jelentés kilonbséget csak a kombinalt szallitas hianya
képez. Ez a kulénbség azonban a vasuti széllitas kis sebessége kdvetkeztében a regiondlis LSZK
életében jelen stadiumban nem okoz emlitésre mélt6é hatranyt.

Aregiondlis LSZK mindsités két kozlekedési &gazathoz kotott feltétele azonban — a kdzuti forgalom
magas és egyre névekvd aranya kévetkezében — elméleti igényként jeldlheté meg, a gyakorlatban
a jelenleg helyiként kezelt kézpontok nem ,hordanak fel” a nagy kézpontokra, hanem kézvetlen
szallitassal oldjak meg sajat igénylk jelentds részét.
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Osszefoglalas

Megallapithatd, hogy a regionalis LSZK-k beleillenek az orszagos LSZK-k haldzati rendszerébe,
azonban a regionalis kdzpontok intermodalis feladatokat is ellatnak (3. és 4. abrak), ugyanakkor
bizonyos helyi kdzpontok is végezhetnek regionalis és nemzetkdzi szallitast is. Ennek eredménye-
ként az intermodalis LSZK-k lassabban fejlédnek és szadmolni lehet a regionalis LSZK-k gyorsabb
fejlédésével.

Jelmagyarazat

Termeld helyek
0 Regionalis logisztikai kézpont
O Intermodalis logisztikai kézpont

&= Hatar

3. abra: A logisztikai lanc kialakulasanak elmélete a kdzpontok kdzott

Jelmagyarazat

Termel6 helyek
o Regionalis logisztikai kdzpont
o Intermodalis logisztikai kézpont

oy, Hatar

4. abra: A logisztikai lanc kialakulasanak elmélete a kozpontok kozott
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A regionadlis LSZK-krol ki kell mondani, hogy a szallitasi lancnak nem egy kézbiils6, hanem
o6nallé elemét képezik, vagyis szallitasi szerepiik 95-98%-ban 6nallé. Ebbdl egyértelmien kovet-
kezik, hogy amennyiben egy intermodalis és egy regionalis kdzpont vonzasteriilete azonos, az arukibo-
csato és fogado helyek szamara azonos szolgéltatasaik alternativat (konkurenciat) képeznek.

A regionalis LSZK-knak e fejlett, az intermodalis kézpontokkal megkédzelitéen azonos szolgélta-
tasa az orszag szamara kedvezébb terileti lefedettséget jelent, ami csdkkenti a felesleges belsd
szallitasokat és el6segiti nemzetkdzi aruforgalmunk szallitasi idejének lényeges lerdvidulését.

A szallitds rendszerében e kialakult helyzetet a vasuti kézlekedés alacsony szallitasi sebessége
okozza, amely a kdrnyezetszennyezés szempontjabdl kedvezdtlenebb kozuti szallitast helyezi
elénybe. A jelenlegi vasuti aruszdllitasi sebesség mellett — egyes kivételes esetektél eltekintve
—nem varhaté a belféldi aruforgalomban az LSZK-kon keresztil térténd kdzuti—vasuti-kozuti szalli-
tasi lanc kialakulasa, a gyakorlat altaldban a kdzuti szallitast helyezi el6térbe.

Megfogalmazhatd, hogy a regiondlis LSZK-k gyorsabb fejl6dése a szallitasra pozitiv hatast gyako-
rol, és ha vasuti szallitdsi sebességiink kedvezden alakul, viszonylag egyszer(ien intermodalis kdz-
pontokka fejlédhetnek.

A regiondlis LSZK-k ellatasi rendszerben elfoglalt szerepe — a kombindlt széllitds atmeneti hia-
nyat kivéve — fejlédési stadiumanak megfeleléen az intermodalis kézponttal azonosnak itélhetd.
Megfeleld szamukkal igy 1ényegesen javitjdk az LSZK-k teruleti elldtottsagat, segitik a szolgaltatas
elterjesztését, helylktél és szolgaltatasi palettajuktdl fliggéen hozzajarulnak a varosok raktarozasi
és kamionforgalom aléli tehermentesitéséhez.

A regionalis LSZK-k szerepe tehat kiemelkedik az atmeneti, ugynevezett fejlédési idészakban,
majd hosszu tavon a vonzastertlet logisztikai igényétdl és a regionalis kdzpontok kozotti verseny-
ben elfoglalt helyétél fliggben alakulhatnak at teljes értékl intermodalis kézpontta, vagy tolthetnek
be regionalis szerepkdrt. A regionalis LSZK-knak az ellatds rendszerében tehat igen jelentds a
szerepe, s ez kuléndsen a fejlédés idészakaban jelentkezik, szerepiik azonos jelleglinek itélhe-
16 az intermodalis kdzpontokéval, vonzzak az ipar és kereskedelem letelepedését, vagyis a téke
megjelenését. Természetesen e vonzas mértékét jelentésen befolyasolja az adott LSZK fejlettségi
szinvonala és szolgaltatasi palettaja, de kiléndsen ismertsége, elfogadottsaga.

A logisztikai k6zpont telepiilésén és a telepiilés vonzaskdrzetében hatast gyakorol:

e az iparra, mivel a kbnny(, gyors szallitas és tarolas, illetve a betelepilt nagyobb cégek beszallitoi
igénye fejleszti a teriileten kialakult gyartasi, 6sszeszerelési, illetve beszallitéi igényt;

¢ a szdllitasfejlesztésre, mivel az LSZK megjelenésével a kordbban szétszoértan jelentkezd aru-
széllitasi feladatok egyre inkabb centralizalédnak, ezaltal idedlis aramlat nagysagok kialakulasat
eredményezik;

¢ a kereskedelem javulasara, mivel a szallitas, a raktarozas fejlédése el6segiti annak racionalis
muikodését, s ez ndveli a térségben a kereskedelem letelepedési hajlanddsagat;

¢ a térség szolgaltatasok iranti igényére (vendéglatas, szallashelyek stb.),

mindezek révén nd a teriilet adébevétele, amely a felsoroltakkal egyitt elésegiti a térség fejlédé-
sét. Hangsulyozni kell, hogy e fejl6dés altaldban lassan indul, majd bizonyos fejlettségli fazistdl
hatvanyozott névekedést mutat. A logisztikai k6zpontoknak munkahelyteremté hatasa is van nem
csak abban az értelemben, hogy magaban a logisztikai kézpontban foglalkoztatottak szama né,
hanem a logisztikai kdzpont integratori szerepébdl adéddan is, miutan a betelepllék keresletét
kiszolgald, a kdrnyéken lévd beszallitbk gazdasagi tevékenységének élénkitését is jelenti. Ez az
élénkilés mind az alacsonyabb iskolazottsagu rétegek szamara, mind pedig a minéségi munkaerd
szdmara munkaalkalmat és megélhetést teremthet. Orszagos tapasztalat, hogy ipari parkok, lo-
gisztikai kdzpontok létesitése esetén minden egyes termel6 beruhazashoz kapcsoléddan tovabbi
két munkahely jon Iétre a kapcsolédo beszallitoknal és szolgaltatoknal.
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KESERU IMRE - TOTH ARPAD

A HELYI ES REGIONALIS VASUTAK
0SSZEKAPCSOLASANAK LEHETOSEGE!I
MAGYARORSZAGON

Cikkiinkben a helyi és regionalis vasutak Tram-Train rendszerrel val6é 6sszekapcsolasanak
jogi, miiszaki, lizemeltetési és finanszirozasi kérdéseit, illetve a létesités regionalis, telepii-
léshalézati és varosszerkezeti vonatkozasait vizsgaljuk'.

A varosi és elbvarosi kdzlekedésben a fenntarthatésagot szem elétt tartva az egyik legfontosabb cél
a kozforgalmu kdzlekedési eszkdzok haszndlatanak 6sztdnzése és a személygépjarm(i-hasznalat
meértékének cstkkentése. A kdzosségi kdzlekedés vonzereje Ugy is ndvelhetd, hogy nincs sziikség
koltséges infrastruktura létesitésére: a meglévé varosi és elévarosi vasuti infrastruktura felhaszna-
lasaval, a kodzuti vasuti és nagyvasuti Uzemmodok Osszekapcsolasaval atszallasmentes kapcsolat
hozhaté létre az agglomeracios teleplilések és a varoskdzpont kdzétt. A ,Tram-Train” rendszerként
ismertté valt modszer egyesiti az elévarosi vasutak gyorsasagat és megbizhatésagat a kézuti vas-
utak slr(ibb megallokiosztasbol adédd nagyobb hatésteriletével, illetve alacsonyabb Gizemeltetési
koltségével, s kikiiszobdli a sokakat a tdmegkdzlekedéstél elriasztd atszallast.

Az utdbbi évek kulféldi, f6leg németorszagi sikereit latva hazai szakmai kérékben is felmerdlt a Tram-
Train (TT) rendszerek magyarorszagi bevezetése, elézetes megvaldsithatosagi tanulmany (Szeged
és Debrecen), illetve varosfejlesztési dokumentumok késziiltek (Miskolc, Szombathely, Hédmezéva-
sérhely). Az aldbbiakban a TT-rendszerek magyarorszagi alkalmazéasénak jogi, miszaki, finansziro-
zasi és tervezési kérdéseit tekintjik at.

" A cikk alapjat a KHEM megbizasabdl készilt tanulmany képezi. A munkaban kézremikodtek: Dr. Berényi Janos, Vass Lajos,
Serban Viktor és Térok Gaborné.
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Jogi kérdések

A palyahalézat mikddtetése szempontjabdl a TT-rendszer varosi szakasza kdzuti vasuti palya (a Vasuti
Toérvény [VT] szerint helyi vasuti palyahalézat) vagy iparvagany (a VT szerint orszagos vagy sajat célu
vasuti palyahalézat) lehet. Ha a palyahalézat miikodtetdje és a vasuti szolgaltatas nyujtéja nem ugyanaz,
a helyi vasuti palyat a kdzuti vasuti (Tram-Train) vagy nagyvasuti jarmivek (Train-Tram) palyahaszndlati dij
fejében hasznalhatjak, feltéve, hogy a helyi palyahalézatot nem mentesitették a nyilt hozzaférés aldl.

A TT kézponti varost elhagy6 regiondlis szakaszan valamivel bonyolultabb a helyzet. A jelenleg ha-
talyos szabalyozas alapjan a haszndlhaté vasuti palyak allami tulajdonban [év8 orszagos jelentéségl
vasuti palyak, iparvaganyok (orszagos vagy sajat célu palyak), valamint akar a helyi palyahalozat
részét képezd, de a kdzigazgatasi hatart atlépé kdzuti vasuti vonalak is lehetnek.

A TT megvaldsitasa szempontjabol legkedvez6bb az a helyzet, amikor mind a helyi, mind a regiondlis
haldézaton azonos statuszu és kiépitettségi a vasuti palya, s azon vegyes forgalom nem zajlik. Ez ugy
valésithaté meg, hogy a regionalis palyat levalasztjak az orszagos halézatrol. Ez orszagos mellékvo-
nalak esetén lehetséges, ha a nagyvasuti palya orszagos halézatban betoltétt szerepe csekély.

A TT szolgéltatas bevezetésében leginkabb akkor kaphat szabad kezet az izemeltet, ha a palya és
tartozékai tulajdonosava vélik. Mivel azonban az orszagos vasuti palyak kizarélagos allami tulajdon-
ban vannak, ez csak térvénymaodositassal lenne megvalésithato.

A palyahalozat-levalasztés, illetve a tulajdonosvéltas elénye, hogy a palyahalézat a kdzuti vasuti
eléirasoknak megfeleléen egyszerlibb Gzemvitellel, kevesebb szabalyozasi kététtséggel és kisebb
infrastrukturalis beruhazassal lenne miikddtetheté. Amennyiben a levalasztott palyahalézat nem ala-
kithatd at kdzuati vasuti Gzemre, az térségi vagy elévarosi palyahaldzatként mikodhet.

A fentiek fényében, attdl fliggéen, hogy a TT-rendszer mely pélyahalézatokat hasznalja, minden
egyes palyahalézat miikddtetésére és azokon a véllalkoz6i vasuti tevekenység végzésére kiilén enge-
délyt kell szerezni.

Mivel jelenleg a helyi kdzlekedésben az adott telepllés hatésagi arai, mig a helykdzi forgalomban
az allamilag, kilométer-6vezetenként meghatarozott arak érvényesek, a két tarifarendszer éssze-
hangoldsa a TT mikoédésének egyik alapveté feltétele. Optimalis megoldast jelentene a kdzlekedési
szbvetségek megalakulasa és a tarifakd6zosség létrehozédsa, amellyel a TT integralhaté lenne egy
egységes varoskornyéki haldézatba, s az utasok szdmara is méltanyos, egyszer(ien kezelheté rend-
szer jonne |étre.

Miiszaki kérdések, lizemtechnolégia

A TT-rendszerek kiépitése és mikddtetése soran dssze kell hangolni a kézuti vasut és a nagyvasut

miszaki jellemzéit mind a palya, mind a jarm(, mind pedig az Uzemeltetés oldalarol.

A miUszaki kérdésekkel kapcsolatban a kévetkezdkre kell figyelemmel lenni:

¢ jarm( (sebesség, szilardsag, Utk6zd, fék, tengelyterhelés, kerékprofil, Grszelvény, padlémagassag,
stabilitas, méretek [vasuttol eltérd jarmiiszélesség athidalas a peronndl], energiaellatas, kommuni-
kacié, biztositd berendezés);

¢ palya ((irszelvény; peronmagassag, -hossz, -szélesség; biztositdé berendezés; kiépitési és enge-
délyezett sebesség);

¢ biztonsagi kbvetelmények;

¢ forgalom lebonyolitasara vonatkoz6 szabalyok, személyzet kiképzése.

Ajelenleg hatalyos Orszagos Vasuti Szabalyzat (OVSZ) nem terjed ki a vegyes lzemre. Ebben a hely-
zetben minden Uj technolégiai megoldas esetén a konkrét palyaszerkezetet, jarmivet, stb. egyedileg
kell engedélyeztetni.
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Ez az eljaras a projektek el6készitését és a palyaztatast nagymértékben akadalyozhatja és az NKH
szamara is megneheziti az Uj megoldasok elbiralasat.

Az OVSZ modositasanak legutobbi tervezete csak elvi szinten foglalkozik a vegyes Gizemmel, és csak
a tovabbi technoldgiai és szabalyozasi kérdések tisztazasanak sziikségességére hivja fel a figyel-
met. Eppen ezért fontosnak tartjuk, hogy e kérdések részletes szabalyozasa bekeriiljon az OVSZ-be
annak kévetkez6 modositasakor.

A TT-rendszer hazai megvalésitasa szempontjabdl a jarm(vet tekintjik meghatérozénak, hiszen a
rendszerbe vont palya és mas infrastruktira elemek varhatoan és tulnyomaérészt a mar meglévé ele-
mek lesznek. A TT-rendszer kapcsan nem szamolunk jelentés hosszusagu infrastruktura beruhaza-
sokkal. A jarminek olyan specialis kialakitdsunak kell lennie, amely mind a varosi, mind a nagyvasuti
halozaton képes kodzlekedni. Ennek a kettds megfelelésnek akkor is eleget kell tenni, ha a nagyvasuti
hal6zatrész nem az orszagos koézforgalmu palyan, hanem egy arrél levalasztott, de nagyvasuti palya-
paraméterekkel rendelkez8 szakaszon talalhaté.

A megvalésitas koordinacioja és finanszirozasa

A TT-rendszerek megvalésitdsa szamos, gyakran egymastoél gyokeresen eltérd érdekil és hataskori
szerepld tevékenységének koordinacidjat igényli. Ez kilondsen nehéz akkor, ha nincs egy megha-
tarozott, a megvaldsitasért felelés szervezet, s a dontések meghozatala mindannyiszor az érintett
helyi és terileti 5nkormanyzatok és allami szervek, valamint egyéb érdekeltek hozzajarulasat igényli.
Idedlis esetben a kdzigazgatds és/vagy a kbzlekedésszervezés regiondlis atszervezésével egy TT
projekt koordinaciéjat a regionalis dnkormanyzat vagy a regiondlis kdzlekedési hatésag vallalhatna
fel, a tervezett regionalis kdzlekedési szbvetségek bevonasaval.

Bar a TT-rendszerek Iényege éppen az, hogy kevés infrastruktira megépitése sziikséges, koltségei
igy is jelentések. A hazai kértilmények kdzott a legjelentdsebb kdltségelem valdszinlileg a kapcsolé-
do regiondlis vasutvonalak felujitasa lenne, hiszen azok allapota — kevés kivételtdl eltekintve — rossz,
sem a palya, sem a megalldhelyek nem alkalmasak a korszer( elévarosi forgalom lebonyolitasara.
A helyi kozuti vasut feldjitasa viszont 2013-ig mindharom érintett vidéki varosunkban megtorténik.
A hagyomanyos kézuti vasuthoz képest nagyobb koltséget jelent a TT-jarm(ivek beszerzése, ame-
lyek masfélszer-kétszer annyiba kerililnek, mint a hagyomanyos villamosok. Az eddig megvalésult
TT-rendszerek szamdra vasarolt jarmivek 14.000-26.000 eurdba kertltek egy féréhelyre vetitve.
Ezzel 6sszehasonlitva a budapesti nagykoérutra vasarolt Combino tipusu villamosok ara féréhelyen-
ként 9600 eurd volt.

A TT alkalmazhatésaganak regionalis vizsgalata

A TT magyarorszagi nagyvarosi térségekben valé alkalmazhatésaganak elemzését célszer(i harom
Iépésben elvégezni. El6szér meg kell vizsgalni, hogy egy adott varosrégié kdzlekedésfoldrajzi és
telepuléshalézati adottsagai alapjan alkalmas-e egyaltalan a TT rendszer kiépitésére. Ezutan az
egyes régiokon bellll részletesen is sziikséges megvizsgalni, mely kézlekedési folyosok alkalmasak
a TT-rendszer bevezetésére a miszaki lehet8ségek és a varhatdé utasaramlasi jellemz8k alapjan.
Ezt kdvetden pedig az adott, kivalasztott vonalakra elvégezhet6 a részletes forgalmi-miszaki-gazda-
sagossagi elemzés.

Kutatasunk soran Magyarorszag legjelentésebb agglomeréaciés térségeire végeztik el ezt az
elemzést.

A vizsgalat elsé szakaszdban az egyes agglomeraciok és kézponti telepliléseik térszerkezeti és tar-
sadalmi jellemzéit hasonlitottuk Ossze.
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1. tényez6: Kdzponti varos jelentésége/mérete

Mutato: Lakossagszam (2007)

A vizsgalatba a nemzetkdzi tapasztalatok alapjan csak a 100.000 fénél népesebb varosokat és von-
zaskorzetiiket vontuk be.

2. tényez4: Az érintett agglomeracié mérete/jelentésége

Mutato: A vasut altal érintett teleplilések lakossagszama

Iranyonként maximum 60 perces utazast és legaldbb 40 km/é utazasi sebességet feltételezve a kdz-
ponti varos korili 40 kilométeres gy(rilt hataroztuk meg a TT-rendszerek vonzaskdrzeteként.

3. tényez6: Meglévo kézuti vasuti halézat

Mutato: Vonalhossz a jelenleg épuilé/tervezett szakaszok figyelembe vételével (km)

A TT-rendszerek kialakitdsanal a hal6zatszervezés és a megvalésitas koltségigénye szempontjabol
Iényeges kérdés, hogy van-e mar meglévé kdzuti vasut halézat, amelyhez csatlakoztathato a regio-
nalis hal6zat. Amennyiben nincs varosi halézat, a rendszer kiépitésének koltsége tdbbszérésére né.

4. A TT kialakitasara alkalmas kozlekedési folyoso a vasutvonal és a varoskdzpont k6zott
Olyan folyoséra van sziikség, ahol megfeleld szabad hely all rendelkezésre a kétvaganyu kézuti vas-
uti palya elhelyezésére, lehetdleg a tobbi forgalomtdl elkilénitve.

5. tényez6: A k6ézponti varos vonzasa

Mutato 1.: ATT altal potencidlisan érintett teleptlésekrél a kdzponti varosba naponta ingazoé foglal-
koztatottak szama (Népszamlalas, 2001)

Mutato 2.: ATT altal potencialisan érintett telepilésekrél a kdzponti varosba autdbusszal és vasuttal
utazoék szama (Orszagos Célforgalmi Felmérés, 2008)

6. tényez6: A kdzponti vasutallomas/palyaudvar tavolsaga a varoskézponttol
Mutato: Vasutéllomas és varoskdzpont tavolsaga (km)
Minél nagyobb ez a tavolsag, annal inkabb indokolhaté a TT-rendszer bevezetése.

7. tényezd: F6 utazasi célpontok elhelyezkedése a kéziti vasuti vonalhoz képest

Mutato: Empirikus vizsgalat sziikséges térképes abrazolassal.

Minél inkabb a kdzuti vasut vonalanak mentén tdmoriinek a fontos célpontok, annal indokoltabb a
TT-rendszer bevezetése.

E kritériumok alapjan a vizsgalt teleplléseket hdrom csoportra célszerl osztani (1. tablazat):

I: Nagyvarosok létez6 kézuti vasuti halézattal, a kiterjedt agglomeraciét feltaré vasuthalozattal,
jelentds ingazé forgalommal: Debrecen, Miskolc, Szeged.

II: Kézepes méretii varosok jelentés agglomeraciés forgalommal, koézuti vasuti vonal nélkil:
Kecskemét, Székesfehérvar, Gyér, Nyiregyhaza.

Ill: Csekély vasuti agglomeracios forgalommal rendelkezd varos: Pécs, amely bar mérete alapjan
az elsé csoportba kerllhetne, az apréfalvas teleplléshalézat és a vasuttal elérhetd agglomeracios
telepilések alacsony népessége miatt kertil ebbe a csoportba.

2 A kritériumok meghatarozasanal felhasznaltuk a Rob van der Bijl és Axel Kihn altal készitett 50 pontos kritériumrendszer
egyes elemeit.
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1. tablazat: Orszagos értékelés

1
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DEBRECEN
MISKOLC
KECS-KEMET
NYIREGYHA-
ZA

Kdzponti telepiilés

. p 205084 | 171096 | 167039 | 110316 | 101755 | 128 808 | 116874 | 156 664
lakossaga (f6)

Az érintett agglo-
meracio lakossaga 237231 | 171045 | 127573 | 149644 | 125300 95 317 174 370 19626
(fé)

Meglévé és épiilé

kdzati vasuti 16,6 13,1 16 0 0 0 0 0
halézat

TT szamara

alkalmas folyoso igen igen igen igen igen igen igen igen
megléte

A kdzponti varos
vonzasa/ foglal-
koztatott ingazék
(f6/nap)

Tomegkozlekedési
utasok szamaa
kozponti telepiilés-
re (utas/nap/irany)

11126 6440 3717 3645 8238 7299 7587 1670

17 876 9817 6745 4422 6671 6027 6756 2195

A kdzponti vasatal-
lomas/p.u. tavolsa-
ga a varoskdzpont-
tol (km)

ERTEKELES | | Il Il Il Il Il

13 2,4 1,6 14 1,4 0,9 1,8 1,2

A TT-rendszer varhatéan legkisebb koltséggel az elsé csoport varosaiban valésithaté meg, hiszen itt
a varosi halézat adott, még ha felljitasra szorul is.

A mésodik csoport varosaiban az agglomeréacios forgalom nagysaga dnmagéban indokolna kotott-
palyas elévarosi kdzlekedési rendszer létrehozasat, ez azonban csak akkor képzelhet6 el, ha a helyi
forgalom indokolja varosi kozuti vasuti halozat kiépitését.

A harmadik csoportban, Pécsett pedig a varhato alacsony forgalom miatt nem is javasolhaté a TT-
rendszer kiépitése.

Hangsulyozni kell, hogy a fenti elsé korl elemzés elsésorban a telepiiléshalozati, népességi viszo-
nyok alapjan készult, s a miszaki feltételeket csak korlatozottan vette figyelembe, ezekre a mésodik
kdrben, a konkrét vonalak értékelésénél tériink majd ki.

A mésodik 1épésben megvizsgaltuk, hogy mely irdnyok, vagyis vasuti folyosok lennének alkalmasak
a TT-rendszer bevezetésére. Itt ismét elemeztiik a varhatd utasforgalmat az érintett teleplilések és a
kdzponti teleplilés kozott, valamint figyelembe vettiik a vasutvonalak miszaki jellemzéit.
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A vizsgalat soran a kdvetkez6 kritériumokat vettik figyelembe: 2. tablazat: A vizsgalt vasutvonalak jellemzdi
* Kazincbarcikaig;** 160 km/6-ra kiépités tervezett; ***Debrecen-J6zsaval; ****Debrecen-)6zsa nélkiil

1. Uzemméd: (vegyes (izem vagy a vonal atvétele) Adatok forrasa: Sajat gyiijtés, KSH, KTI Orszagos Célforgalmi felvétel, 2008

Mutaté: Vasuti szakasz besorolasa a VT szerint (I. orszagos tdrzshal6zat - transzeurdpai haldzat, Il.
egyéb orszagos térzshalézati vonal, lll. orszagos mellékvonal).

e 8 . . o . 5 < L 2 2 | <5 | -9 22 |@<«
Minél fontosabb szerepet t0lt be a vasutvonal az orszagos halozatban, annal bonyolultabb a kilén- = B N = o il o I as, |ug
b6z6 forgalmak 6sszehangoléasa (vegyes lizem). E N = > g w i) E = % E 5: 2 IS

L -0 = < < |G Eo | 22 aNC ‘EE
2. Regionalis vasuti palya jellemzéi & o S =2 = FAC R ) g xS
Mutatok: == > = ~
a. Vaganyszam: a kétvaganyu palyakon vegyes lzem esetén kdnnyebb a forgalom szervezése, kiza- Piispckladany . o

rélagos lUzem esetén pedig kisebb a zavarérzékenység. 100 . Debrecen g 2 ! 120 49274 1 1593 2483 B

b. Energiaellatas (villamositott/dizel): A regiondlis halézat jellemzditél fliggben az optimalis meg-
. N . P ") . P o ey .. i ; Debrecen -
oldas a tébb-aramnemd villamos hajtas, vagy a villamos-dizel hibrid hajtds. Kérnyezetvédelmi, R (e . o
-, ., . . L . L . . ) B 100 | Ujfehérto - 2 i 120 35716 | 2231 2538 B
zajvédelmi és energiahatékonysagi szempontbdl kedvezébb, ha a TT altal hasznalandé regiondlis Nyiregyhaza
vasutvonalak mar villamositottak.
c. Engedélyezett sebesség (km/0): a regionalis halézaton legalabb 80 km/6 kivanatos a vonzo uta- 105 | Debrecen- m 1 n 80 | 5428 | 162 1534 C
zasi sebesség biztositasahoz. Nyirabrany oh.
106 Debrecen - Sarand
3.Az gdott vasutvonal varhaté forgalma 107' - Nagykereki/ 1. 1 n 60 37474 | 2587 3406 A
Mutatok: Létavértes
a. A vasutvonal altal érintett telepiilések szama és lakossaga
b. A vasutvonal altal érintett teleptlésekrél a kdzponti telepllésre ingazoé foglalkoztatottak szama Debrecen -
g ¢ al erintett telepul . D! P 9 9 : 108 | Balmazujvaros I. 1 n 80 |19239| 910 1057 C
c. Tomegkdzlekedési utazasok a kdzponti telepiilésre, naponta. .
- Flizesabony
4. A vasutallomasok és vasuti megallok elhelyezkedése az érintett telepiiléseken Debrecen -
Mutaté: Vasutallomas tavolsaga a telepliléskdzponttdl (km) 109 | Hajdabészérmény M. 1 n 60 | 69560 | 1224*** 7548%xxx A
- Tiszalok
5. Varosi éf regionélli.s hal6zat csatlakoztatasanak mikéntje Debrecen - Apafa
Mutato: Sziikséges Uj infrastruktira hossza (km) 110 | - Nyirbator - 1. 1 n 80 20540 | 1941 2872 A
o . . Matészalka
A, B és C betiikkel jeloltik az egyes vonzaskdrzeteken belll a folyosok alkalmassagat a TT rendszer Miskolc— S
bevezetésére. g | oNOICTOZEIENCs 1 i 120 | 15121 | 764 505 C
- Nyiregyhaza
A C kategériaba azok a vonalak kertiltek, ahonnan a bejarék szama nem éri el a napi 1000 fét, illetve 80 Miskolc - Flizes- | 2 i 120 | 26973 | 939 968 c
a tdmegkdzlekedést (autdbusz és vasut) igénybe vevék szama kisebb, mint 2000 utas/nap/irany. Az abony - Budapest
e kategériaba tartozé kdzlekedési folyosdk esetén az utazasi igény vélhetéen nem éri el azt a szintet, Miskolc - Tiszadj-
ami egy ilyen kdltséges beruhazast indokolhat. 89 varos - Tiszapalko- M 1 i 100 | 22660 | 864 1561 B
nya, Erémi
Az A és a B kateg6ria miszaki és forgalmi szempontbdl killdnbdzteti meg a vonalakat. A TT-rend- y
szerek kiépitésére ugyanis alkalmasabbak a kapacitastartalékkal rendelkez6, 100 km/6-nal nagyobb gg | Miskolc- I 1 i 100 | 18926 | 1692 2114 B
sebességre nem alkalmas, nemzetkozi, tavolsagi és teherforgalmat csak korlatozottan vagy egyalta- Hidasnémeti
lan nem lebonyolité vonalak, amelyek egy része —a VT szerint az orszagos mellékvonali kategoridba Miskolc - Kazinc- « -
tartozé vonalak — az orszagos haldzatrol levalasztva térségi vagy elévarosi vasutta alakithato. = barcika - Ozd . 21 S| o ezt | 2kl Sk A
Szeged -
135 | Hédmezévasarhely Il 1 n 80 80100 | 823 2289 A
- Oroshaza
14g |zesed- | 1 i 100 | 11863 | 1094 1456 B
Kiskunfélegyhaza
136 | Szeged - Rdszke | 1 n 60 3364 | 402 676 C
121 Ujszeged - Maké 1] 1 n 60 32246 | 1397 2324 B




TANULMANYOK

Ez utébbi vonalak kertiiltek az A kategériaba, itt javasolt els6 Gtemben a TT-rendszer kiépitésének
részletesebb vizsgalata.

A transzeuropai halézatba tartozé, vegyes forgalmu vonalakon egyrészt adottsag, hogy a palyahasz-
nalatért dijat kell fizetni, ami a TT-rendszer lGizemeltetési kdltségeit néveli, masrészt bonyolultabb az
altaldban maximum 80-100 km/é sebességgel kdzlekedd TT-jaratok menetrendbe illesztése, mivel
az egyéb vonatok itt 120-160 km/6 sebességgel kdzlekednek. Ezek a vonalak kertiltek a B kateg6-
ridba.

Az 2. tdblazat az elsd kdrben kivalasztott harom nagyvaros, Debrecen, Miskolc és Szeged kornyéki
vasutvonalak értékelését mutatja be. Hasonl6 téblazatok késziiltek az 6sszes 100000 6 népesség
félotti nagyvarosi régionkra, ezeket azonban terjedelmi korlatok miatt jelen cikkben nem tudjuk kdz-
zétenni.

Az elbzetes vizsgélatok azt mutattak, hogy a nagyvéarosaink (Debrecen, Szeged, Miskolc) agglome-
rek létrehozasat. A jelentésebb agglomeracios forgalom emellett Nyiregyhaza, Kecskemét, Székes-
fehérvar és GyOr esetében is indokoltta teheti a TT alkalmazaséat, aminek azonban jelenleg legfébb
gatja a hianyzé varosi villamosvasut. Amennyiben a jov8ben ezekben a varosokban kdzuti vasut
létesul, egyuttal kialakithaté a nagyvasuti csatlakozéas és a TT-rendszer.

Osszefoglalas

Hazankban a jelenleg hatalyos Vasuti Térvény alapjan mar ma is adottak a jogi keretek a TT-rend-
szerek megvalodsitdsahoz. A két rendszer kdzotti miszaki kildnbségek a kulféldén mar alkalmazott
megoldasok atvételével athidalhatok, az OVSZ modositadsaval pedig e modszerek zokkenémentes
alkalmazasa is lehetévé valhat.

A megvaldsitas egyik legnagyobb akadalya jelenleg a regiondlis, a helyi és térségi érdekeket keretbe
foglal6 koordinalé szervezet hidnya. Masik probléma a finanszirozasi forrasok megtalalasa lehet, ami
vonatkozik a létesitésre és az lzemeltetésre egyarant. Utébbira belathato6 idén beldil idén belul meg-
oldast csak EU forrasok jelenthetnek, ehhez azonban a 2014-2020 kdzotti idészakra sz616 kdzleke-
dési projektek kivalasztasanal figyelembe kellene venni a TT-rendszerek kialakitasanak lehetéségét.
A finanszirozashoz kapcsolodik a TT altal hasznalando vasuti mellékvonalak sorsanak rendezése,
mivel e vonalak felUjitdsa nélkll nincs értelme a TT-rendszer kialakitasanak, hiszen a f6 célokat,
a gépjarmi-forgalom csdkkenését és a vasuti mellékvonalak forgalméanak ndvelését nem lehetne
masként elérni.

Felhasznalt szakirodalom

[1] COWI Magyarorszag Kft.: “Tram-Train” integralt varosi és nagyvasuti rendszer bevezetésének
vizsgélata Szegeden. Elbzetes megvaldsithatosagi tanulmany, 2007.

[2] KUHN, Axel és VAN DER BIJ, Rob: Tram-Train the Second Generation. New Criteria for the Ideal
Tram-Train City. Lightrail.nl. [Online].
http://www.lightrail.nl/TramTrain/tramtrain.htm [2009.04.06.]
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MUNKACSY ANDRAS
AUTOBUSZ-ALLOMASOK MINGSITESI RENDSZERE

A mindsitési rendszer célja, hogy a helykdzi forgalomban hasznalt autébusz-allomasokat
- példaul a veszteségtérités vagy a kdélcsénhasznalat dijanak megallapitasa kapcsan - egy-
séges keretben, egységes szempontrendszer alapjan lehessen megitéini.

A helykozi autébusz-kézlekedés helyzete

Az orszag kdzforgalmu menetrend szerinti helykdzi kdzlekedési ellatdsdban az autdbusz-kézleke-
désnek meghatarozd szerep jut. A telepilések kétharmadan kizardlag az autébusz-kdzlekedés, a
t6bbi telepllésen — néhany kivétellel — az autdbusz és a vasut kdzdsen biztosit kdzforgalmud koz-
lekedési kapcsolatot. Mintegy szaz telepulésen a helykézi autébusz-szolgéltatdk biztositjak a he-
lyi utazasi lehetéséget is. Az Uzemeltetést 2009-ben alapvetéen 24 allami tébbségi tulajdonu és 6t
magantarsasag végezte.

Napjainkban, amikor az orszag menetrend szerinti helykdzi autobusz-kézlekedésében — az arkiegé-
szitési rendszer modositdsa és az elmaradt tarifaemelések miatt — az &llam jelentés veszteséget
vallal at, kiemelt jelentéségi, hogy a miikodtetés megfeleljen a valtozd kérilményeknek, az EU és a
hazai szabélyozas kévetelményeinek.

Tobb eurdpai orszagban - igy Spanyolorszdgban, Portugalidban, Belgiumban, Magyarorszagon és
részben Németorszagban — a piacra Iépés korlatozott, ennek kdvetkeztében napjainkban még a
versenyeztetés nélkul kiosztott engedélyek jellemzék. Spanyolorszagban és Portugdlidban példaul
a szolgaltaték megbizasa hatésagi engedélyek (koncesszidk) alapjan toérténik, amit a tarsasagok
altalaban hosszabb iddre, legfeljebb 10-15 évre kapnak. Magyarorszag 2004-ben nyolcéves atme-
neti idészakot hatérozott meg a szabalyozott versenymodell 2012-es bevezetése el6tt, amit késébb
(2009 6sz€én) 2016 végéig meghosszabbitott.

A véltozasok természetesen szdmos lehetdséget tartalmaznak, melyek egyértelmd hatast gyakorol-
nak a Volan-tarsasagok jovéjére, jovéképének célszer( kialakitdsara, emellett vannak olyan szerve-
zeti valtozasra vonatkozo igények, melyek megvalésitasa a jelen helyzet ismeretében is szlikséges.
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A KTl e témaban késziilt tanulmanya' a Volan-tarsasagok jelenlegi szervezetének értékelése, a me-
netrend szerinti helykézi autdobusz-kézlekedés forgalmi és gazdasagi attekintése, illetve a célsze-
ri szervezetfejlesztési javaslatok kidolgozasa mellett kiemelten foglalkozott a menetrend szerinti
helykdzi kdzlekedésben érintett autdébusz-dllomasok helyzetének felmérésével és értékelésével,
s javaslatot tett ezek mindsitési rendszerére. Erre egyfeldl azért volt szlikség, hogy a veszteségtérités
(veszteségkiegyenlités) rendszerének egyértelmli meghatarozasara térekvd szakminisztériumnak
rendelkezésére alljon az autdbusz-allomasok mikoédésének elemzé dsszehasonlitasa és az ebbdl
kdvetkezé, differencidlasra lehetéséget ado mindsitési rendszer. Masfeldl azért, hogy a minésitésbél
adédoé kategdriaba sorolas a dijszamitas alapjat képezhesse a Volan-tarsasagok egymas kozotti,
autdbusz-allomasok ,kdlcsdnhasznalatara” vonatkozd szerz6déseiben.

Az autébusz-allomasok allapota, szolgaltatasi szinvonala

A Volan-tarsasagok 2008-ban 130 autébusz-allomast tzemeltettek vagy hasznaltak Magyarorszagon
(1. abra). A rendelkezésre allé adatok szerint az dllomasok atlagéletkora 2009-ben 31 év; a legrégebbi
1935-ben éplilt (Jaszberény), a legujabbak 2008-ban (Zirc és Szolnok) létesiltek. Az dllomasok felujita-
sara, jelentésebb atépitésére — ha volt ilyen (és nagyrészt volt) — atlagosan 10 éve kerlt sor. 2008-ban
Ujult meg Monor, Nagykdros és Sopron autdbusz-allomasa. (A tipikus magyarorszagi autdbusz-allo-
mast tehat 1978-ban épitették, felljitasara legutdébb 1999-ben kerllt sor.) A megyeszékhelyeken az
allomésok atlagosan valamivel korabban, 33 éve épliltek, de tizenegy esetében atlagosan kilenc éve
nagyobb felujitast, atépitést végeztek — kdztliik a mar emlitett Szolnokon is 2008-ban.

Meglepd, de akad néhany olyan autébusz-allomas, ahol nincs varéterem, s még a megyeszékhelyek
esetében sem tekinthetd altalanosnak a Iégkondicionalé berendezés alkalmazéasa (orszagosan 13%,
megyeszékhelyeken 27% az aranya). Bar napjainkban mar az élet minden terlletén elvaras, csupan
az dlloméasok mintegy fele van akadalymentesitve. Nyilvanvaléan kedvezétlenul befolyasolja az uta-
sok kényelemérzetét, hogy még napjainkban is beszélhetiink olyan autébusz-allomasrdl, ahol nincs
mellékhelyiség (12%), a megyeszékhelyeken ugyanakkor erre mar nincs példa. Az allomasok szolgal-
tatasaival kapcsolatban elmondhaté, hogy vendéglaté-ipari egység 62%-ban (a megyeszékhelyen
lévé allomasok haromnegyedén), Ujsagarus az allomasok mintegy harmadan szolgéltat (megyeszék-
helyek: 80%). Csomagmeg6rzd szolgéltatas (vagy automata) igen kevés helyen, az allomasok alig
tizedén, a megyeszékhelyek allomasainak kevesebb, mint felén hozzaférhetd. Informaciés szolgalat
(szdbeli tajékoztatas) jellemzéen elérhetd, igaz, sok helyen a pénztarral vagy a forgalmi szolgalattal
o6sszevonva. Biztonsagi 6rzés az autdbusz-allomasok alig harmadan (megyeszékhelyeken mintegy
kétharmadan) van.

A kbzponti utastéjékoztatést szolgald dsszevont induldsi—érkezési jegyzék szinte az 6sszes autd-
busz-allomason megtalalhatd, dsszevont és kocsiélldsonkénti elektronikus utas tajékoztatas viszont
még a megyeszékhelyek autébusz-allomasainak is csak kortlbelll a felén, dsszességében pedig az
allomasok 28%-an (0sszevont), illetve 13%-an (kocsiallasonként) miikddik. A gépi hangos utastéjé-
koztatést a megyeszékhelyek autébusz-allomasain altalaban biztositjak, orszagos atlagban viszont
csak minden masodik allomason segiti gépi hang az idébeni, kényelmes felszallast.

A vasuti kapcsolatot, a kdzlekedési modok kdzotti kdnnyebb atszallast elésegitdé informaciés jegy-
zék, a kozeli vasutallomas indulasi—érkezeési 6sszesitdje annak ellenére is csak az autdbusz-alloma-
sok mintegy tizedén érhetd el, hogy az érintett telepilések 90%-an van vasutallomas vagy vasuti
megalléhely (a megyeszékhelyek koézil példaul 2008-ban minddssze egy autébusz-allomasan volt
hozzéaférhet6 a vasuti jegyzék, mikdzben valamennyi telepulésen van koézvetlen vasuti kapcsolat).
Bar az érintett telepllések tobbségén van helyi kézlekedés, az autébusz-allomasok tizedén nincs
kdzvetlen kapcsolatot adé megallohely; a megyeszékhelyek autdbusz-allomasainak pedig alig két-

" Volan tarsasagok jovéképével kapcsolatos szervezet- és infrastruktura felhasznalas szervezési kutatasok (A kdzlekedés szak-
mai irdnyitasahoz sziikséges megalapozé kutatasok végzése). 2009. majus. Témafelelés: Albert Gabor. Kidolgozta: dr. Zsirai
Istvan, Munkacsy Andras. Kézrem(ikédott: Trepper Endréné, Vass Lajos, Serban Viktor. Megbizé: Kozlekedési, Hirkozlési és
Energiatigyi Minisztérium. Konzulens: dr. Dabéczi Kalman.
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harmadan van helyi kbzlekedési megallohely (a kdzelben tovabbi 22%). SzemélygépjarmU-parkolas-
ra az allomasok negyedén, a kozelben az allomasok felén van lehetéség (megyeszékhelyeken ezek
a szamok: 39%, 50%). Ahol van — akar csak a kdzelben is — parkolasi lehet8ség, tobbségében (de a
megyeszékhelyek kozll csak minden harmadik esetében) dijmentes.

Javaslat a mindsitési rendszerre

Az autdbusz-allomasok haszndlatara — tobbek kézott a tarsszolgéltatok altali kdlcsénhasznalatra
— vonatkozé szabalyokat és az ezekhez kapcsolddo szerzddési kotelezettséget a kdzszolgaltata-
si szerz6dés szabalyozza. Eszerint a szolgaltatok kotelesek az altaluk lzemeltetett megalldhelyek
igénybevételét, illetve az autdbusz-allomasok hasznalatat (tekintettel azok befogaddképességére)
lehetbvé tenni a tarsszolgaltatok szdmara. A hasznalat és az igénybevétel feltételeirdl (koztik a kolt-
ségekrél) irdsban kell megallapodni.

A szerz8dés ugyanakkor nem tartalmazza a dijegységeket. Az autébusz-allomasok jelenlegi alla-
potat és szolgaltatasait feltaré elemzés alapjan erre két komplex differencialé tényezét érdemes
szamitasba venni, vagyis a kdélcsdnhasznalatért az autébusz-allomas helye (A) és az allomas
szolgaltatasi szinvonala (B) alapjan szamitott (jaratonkénti) arat célszerl kialakitani. Ennek
kapcsan indokolt tovabbi kiilénbséget tenni az autébusz mérete (sz616, csuklds, 15 méteres), illetve
az autobusz tartézkodasi ideje (egyszerl megallas, tartézkodasi id6, végallomas) szerint. A fen-
tieken tul a végallomasok esetében kilon dijtételként tarolasi igény is felszdmolhatd, amely szintén
differencialhaté az autébusz-allomas helye (frekventaltsaga), az autébusz mérete és a tarolas
idGigénye alapjan.

Az ennek szellemében kidolgozott minésitési rendszer célja az, hogy kiinduldpontként szolgéljon az
Uzemeltetdk egymas kozotti autdébuszallomés-hasznélati szerz6désének, s (a hely és a szolgaltatasi
szinvonal szerinti mindsités alapjan) elésegitse az egyes autébusz-alloméasok hasznalatéért jogsze-
rden elvarhat6 dij meghatarozasat.

(A) Az autébusz-allomasok hely szerinti mindsitése

Az autdbusz-allomasok hely szerinti minGsitése elsésorban az egyes telepulések mérete, népes-
ségszama, statusza (pl. kbzigazgatasi, egészségligyi szerepe), s az ezekkel 6sszefliggd kbdzlekedési
jelentésége kozti eltéréseket mutatja. Az utasforgalmi adatokat is figyelembe véve ezek alapjan két
kategoria elkilonitése javasolhaté:

A1 kategéria: megyei jogu varosok autdbusz-allomasai, valamint az utasforgalmi szempontbél ki-
emelt jelentéségl févarosi autdbusz-allomasok;?

A2 kategéria: egyéb autdbusz-allomasok.

(B) Az autébusz-allomasok szolgaltatas szerinti kategorizalasa

Az autdbusz-allomasok allapotara, szolgaltatasi jellemzdire éplild osztalyozas soran tekintettel kell
lenni a Volan Egyestilés javaslatéra, ami meghatarozza, hogy az egyes autdbusz-allomasokon (meg-

hatarozott dijazas ellenében) milyen szolgaltatasokat kell nyudjtani:
1. az utasok és kisér6ik részére (vardterem haszndlata, tajékoztatas stb.);

2 A 2008-as adatok alapjan a budapesti autdbusz-allomasok koziil az A1 kategériaba tartozik: Arpad hid, Etele tér, Népliget,
Stadionok.
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2. a.) ajaratok Uzemeltetdje részére (teriletfoglalas, jaratok érkeztetése és inditasa, naplézas stb.);

b.) a jaratok személyzete részére (segitségnyujtas, jaratok kozlekedtetését érintd szolgaltatasok

stb.);
c.) a jaratok Uzemeltet6je részére kildon megéllapodas (dijfizetés) keretében (taroléhely, tovabbi
szolgaltatasok a személyzet részére stb.).

Mivel a mindsitési rendszer kialakitasa mellett az autdbusz-allomasok minésitésére is sziikség volt,
tekintettel kellett lenni arra is, hogy mely adatok hozzaférhetdk és ismerhet6k meg. Ennek alapjan a
kovetkez6 f6 kategoridk szerinti tényez6k kertl(het)tek a rendszerbe: altalanos informaciok (léte-
sités éve, legutdbbi felljitas éve stb.), fizikai adottsagok (tarold helyek szama, kocsiallasok szama
stb.), forgalmi adatok (utasforgalom, érkez6, induld és atmené jarati forgalom), szolgaltatasok
(forgalmi szolgélat, informécios szolgélat, akadalymentesités stb.), kapcsolédé szolgaltatasok
(bufeé, italbolt, étterem, Gjsagarus stb.).
Az autébusz-allomasok szolgaltatas szerinti mindsitése mindezek alapjan harom pilléren
nyugszik. Az els6 az autdbusz-allomas altalanos allapotat veszi szamitasba az épités vagy a teljes
kord felvjitas alapjan. A masodik az autébusz-kiszolgalasra vonatkozik, Iévén a dijfizetésre kéte-
lezett tarsasagok éppen ennek kapcsan kerlinek kézvetlen kapcsolatba az autébusz-allomas szol-
galtatasaival. Ide tartoznak az autdbusz éalldsanak és taroldsanak kdrtlményei, a jarat inditasanak
modija, illetve a jdrmi személyzete részére nyujtott szolgéltatdsok. A harmadik, leghangsulyosabb
pillér az utaskényelmi és az utasokat érint egyéb szolgaltatasok kére, ami az utas altal utazas
el6tt és utan (esetleg a pihendidé alatt) tapasztalt ,,értéket”, szolgaltatdsokat (részben a szolgaltatasi
szinvonalat) foglalja magéban. E kérbe az allomas felszereltsége (pl. varéterem) és altalanos szolgal-
tatasai (akadalymentesités, légkondicionalas stb.), a tadjékoztatas mdédozatai (informaciés szolgalat,
indulasi-érkezési jegyzék stb.), a varakozas soran igénybe vehetd (pl. csomagmegdrzés) és a kényel-
mes felszallast segitd szolgaltatasok (hangos utastajékoztatas, kocsiélldsonkénti elektronikus tajé-
koztatés stb.), valamint az autébusz-allomas elérhetésége, megkdzelitésének kdriilményei tartoznak
(parkold, helyi kdzlekedési és vasuti kapcsolat).

A mindsitési rendszerben valamennyi tényezd sulyozva szerepel (1. tablazat). Minthogy a sulyozas
célja, hogy kiilonbséget tegyen az egyes autébusz-allomasok kozott, és lehetéséget adjon
viszonylag jol elhatarolhaté kategoériak létrehozasara, a sulyok megallapitasa soran szamitas-
ba vettik az autébusz-allomasok legfrissebb adatok alapjan (2008) feltart allapotat és szolgéltatasi
szinvonalat is. Vannak tényez6k, amelyeket csak negativ el§jellel lehetett figyelembe venni, mivel
részben fliggetlenek az autébusz-alloméas mikodésétdl: a vasuti kapcsolattal vagy helyi kézlekedés-
sel nem rendelkezd telepllések |étesitményeitdl nyilvanvaléan nem lehet elvarni, hogy tajékoztatast
adjanak a vasuti kapcsolatrél vagy legyen helyi kdzlekedési megalléjuk.
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MINGSITO TENYEZO SULYOZAS
1. Allapot épités, legutdbbi feldijitas 10%
fedett kocsiallas, kdzponti inditas,
Il. Autébusz-kiszolgalas tarol6 hely, gépkocsivezetd- 17%
pihenéhely

1I1.1. Alapszolgaltatasok
(varaterem, légkondicionalas,
akadalymentesités,
biztonsagi 6rzés)

26%

11l.2. K6zponti utastajékoztatas
(informaciés szolgalat, 6sszevont
induldsi-érkezési jegyzék, 10%
osszevont elektronikus
utastajekoztatas)

lll.3. Varakozas kényelme
(pénztar, csomagmegdrzés,
mellékhelyiség, vendéglato-ipari
egység, Ujsagarus)

0,
ll. Utaskényelem 20%

11l.4. Felszallas kényelme
(fedett kocsiallas - utas szem-
pontbél, kocsiadllasonkénti elekt- 10%
ronikus utastajékoztatas, gépi

hangos utastajékoztatas)

111.5. Kozlekedési kapcsolat
(személygépjarmii-parkoldhely,

helyi kdzlekedési kapcsolat, 7%
vashtallomas indulasi-érkezési
jegyzéke)
I-11l. 0SSZESEN 100%

A magyarorszagi autébusz-allomasok allapotat, szolgaltatasi szinvonalat is figyelembe véve
a mindségi jellemzék alapjan harom - egy sziik kérii kiemelt, egy bévebb kézepes és egy
alacsony szinvonall autébusz-allomasokat magaban foglalé — kategéria elkiilénitését java-
soljuk:

B1 kategoria: valamennyi autébusz-allomas, amelynek minésitése legalabb a stlyozott 6sszpont-
szam 75%-at eléri (a 2008-as allapot szerint e kategoéridba az autdbusz-allomasok 10%-a tartozik®);

B2 kategoria: az az autdbusz-allomas, amely nem felel meg a B1 kategoria kévetelményeinek,
de mindsitése legalabb a 45%-ot eléri (a 2008-as allapot szerint e kategériaba az autdbusz-allo-
masok 58,5%-a tartozik);

B3 kategoria: olyan autdébusz-allomas, amely sem a B1, sem a B2 kategériaba nem tartozik, tehat
a mindsitése nem éri el a 45%-ot (a 2008-as allapot szerint e kategdéridba az autébusz-allomasok
31,5%-a tartozik).

3 A 2008-ra vonatkozdan hozzaférheté adatok alapjan a szakminisztérium szamara készitett minésitésben figyelmen kivil

hagytuk a kézponti inditast, az autébusz-tarolohelyeket, illetve a gépkocsivezeté-pihendhelyet, s ebbdl kévetkezéen némileg
eltérd sulyozast alkalmaztunk.

A 2. tablazat részletesen bemutatja a mindsitési rendszerben javasolt pontozast (sulyozast), és
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harom — nem valés — példaval segiti a pontszamitas alkalmazasat.

2. tablazat: A mindsités részletes bemutatasa, példak az alkalmazasra

5SIT6 : 1. VOLAN 2. VOLAN 3. VOLAN
B e PONTSZAM - : :
TENYEZO X VAROS Y VAROS Z VAROS

MEGYEI JOGU
Autébusz-allomas VARQS, MEGYEI JOGU EGVER FGVARQSI
helye FGVARQSI VAROS (KIEMELT)
(KIEMELT), EGYEB

Létesités éve 3: ELMULT 1982 1978 1988
Legutbbi SEVBEN;
1. ALLAPOT | 3 | 3 | 0 2
Forgaimi 2: VAN; 0: NINCS VAN VAN VAN
szolgalat
Kézponti inditas 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS NINCS
Autobusz- 1: VAN; 0: NINCS VAN VAN NINCS
tarolohely
Gépkocsivezetd- 1: VAN; 0: NINCS VAN VAN NINCS
pihenéhely
Il. AUTOBUSZ-
KISZOLGALAS
Varéterem 3: VAN; 0: NINCS VAN VAN VAN
Legkondicionalas 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS NINCS
avaréteremben
Akadalymentesités | 3: VAN; 0: NINCS VAN NINCS NINCS
Biztonsagi 6rzés 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS NINCS
111.1. ALAPSZOL-
GALTATASOK 8 8 3 3
Osszevontindulasi- | ) /N 0. NINCS VAN NINCS VAN
érkezési jegyzék
Osszevont
elektronikus 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS VAN
utastajékoztatas
Informaciés 1: VAN; 0: NINCS VAN VAN VAN
szolgdlat
111.2. KOZPONTI
UTASTAJEKOZTA- 3 3 1 3
TAS
Pénztar 1: VAN; 0: NINCS VAN VAN VAN
Csomagmegérzés 1: VAN; 0: NINCS NINCS NINCS NINCS
wc 2: VAN; 0: NINCS VAN NINCS VAN
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2. tablazat (folytatas)

MINOSITO 1. VOLAN 2. VOLAN

TENYEZO

‘ PONTSZAM

X VAROS

Y VAROS

3. VOLAN
Z VAROS

IIl. UTASKENYE-
LEM

I-11l. GSSZESEN

22

30
(100%)

Vendeglaté-ipari 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS VAN
egyseg
Ujsagarus 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS NINCS
11.3. VARAKOZAS
KENYELME 2 £ L &
Fedett kocsiallasok 1:80%-; 0,5: o o o
arénya £0-80% 60% 0% 100%
Kocsiallasonkénti
elektronikus 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS NINCS
utastajékoztatas
Gépihangos 1: VAN; 0: NINCS VAN NINCS VAN
utastajékoztatas
Il.4. FELSZALLAS
KENYELME : o) Y 2
Gepjarmd- 1: VAN; 0: NINCS VAN VAN VAN
parkoléhely
A parkolas 6radija 1: INGYENES; 0:
(F0) EGYER 120 200 INGYENES
Helyi kozlekedés

- VAN/NINCS VAN NINCS VAN
a telepiilésen
Helyi kozlekedési HA VAN HELYI
megallohely KOZLEKEDES, DE
az autdébusz- NINCS MEGALLO: VAN NINCS VAN
allomason -2
Vasutallomas VAN/NINCS VAN NINCS VAN
a telepiilésen
Vasutallomas <
Jome ey HA VAN VA., DE
!ndula’S|-erkeze5| NINCS JEGYZEK: -1 NINCS NINCS NINCS
jegyzéke
111.5. KOZLEKEDESI
KAPCSOLAT 2 0 1 1
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Kovetkeztetések, tovabbi feladatok

Jelen mindsitési rendszer kialakitdsa soran elsésorban a meglévé helyzet értékelése volt a felada-
tunk, célunk. Az autdbusz-allomasok rendelkezésre allé adatait a Volan Egyesiilés kdvetelményrend-
szere, pontosabban az altalunk ennek felhasznalasaval |étrehozott mindsitési rendszer szerint vettik
figyelembe. Bar ezaltal — attételesen — az autdbusz-allomasok mikddésére vonatkozd mindségi
kovetelményeket is megfogalmaztuk, a rendszer ,tovabbfejlesztésének” els6 Iépése éppen e
mindségi kévetelmények pontositasa, egyértelmii meghatarozasa lehet. Megfontolando, hogy
a mindségi kdvetelményeket két szinten: 1. a kézforgalmu kdzlekedésben részt vevd valamennyi
allomasra vagy palyaudvarra (autdbusz, vasut stb.), vagyis altalaban a személyszallitasra; 2. kdzleke-
dési médok és utazasi tavolsag (helyi, tavolsagi stb.) vagy mas szempont szerint megkulénbdztetve
alakitsuk ki. Alapjat elsésorban a minéség-iranyitasi (ISO 9000 sorozat), illetve a kdzlekedési szol-
galtatasokra vonatkozo6 szabvanyok (EN 13816, EN 15140) képezhetik. Ebb&l adoddan lehetévé valik
a mindsités soran figyelembe vett (vagy figyelembe vehetd) tényezdk kérének esetleges bbvitése,
pontositasa.

Ezzel egyltt elengedhetetlen a mindsitési rendszer rendszeres fellilvizsgalata és fejlesztése,
hiszen id6vel valtoznak az elvarasok, példaul egyes tényezdk altalanossa (az akadalymentesités
esetében fontos lenne), masok feleslegessé valhatnak (pl. az elektronikus utastajékoztatas mellett
nem feltétlenll sziikséges a hagyomanyos tajékoztaté tablak alkalmazasa).

Minthogy a minésités egyik hangsulyos célja a veszteségtérités rendszerének szabalyozott és nyo-
mon koévethet6 alapokra helyezése, a minéségi kdvetelmények megfogalmazasa, a létesitmények
rendszeres minésitése mellett fontos feladatnak tlinik az autébusz-allomasok lizemeltetési és
gazdalkodasi koériilményeinek (felil)vizsgalata is.
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DR. PALFALVI JOZSEF
ATFOGO LEGI KOZLEKEDESI STRATEGIA

A KHEM megbizasa alapjan a KTl 2009-ben kidolgozta a légi kdozlekedés atfogé stratégi-
ajat. Jelen cikk a kézigazgatasi egyeztetésre és tarsadalmi vitara készitett munkaanyag
Iényeges megallapitasait, 6sszefiiggéseit emeli ki.

A légi k6zlekedési stratégia kiildetése

A modern gazdasagban barmely nemzetgazdasagi 4gazat vagy kozlekedési mod versenyképes,
egyuttal a fenntarthatésag kévetelményeit kielégité mikddése mar alapvetd kdvetelmény, igy ennek
kell jellemeznie a kdzeli és tavolabbi jévOben a hazai 1égi kdzlekedést is. A hazai Iégi kdzlekedési
stratégia kiildetése: az EU atlagos szinvonalat eléré versenyképes magyarorszagi légi kéz-
lekedés megvalésitasa a kdrnyezetvédelmi, kdozlekedésbiztonsagi elirasok és célok lehetd
legnagyobb mértékii érvényre juttatasaval.

A légi kozlekedés jovOképe nyitott, alkalmazkoddképes, versenyen és innovacién alapulé dinamikus
gazdasagra épll, amelyben az alagazat sajat fejlédése azt egyfajta huzéagazatta teszi, nemcsak az
EU-ban és a vilagban, hanem Magyarorszagon is. A kézlekedési tarca szerepe a XXI. sz. elején a Iégi
kdzlekedésben a piaci viszonyok létrehozasara, a tisztességes piaci verseny keretfeltételeinek kiala-
kitdsara és fejlesztésére, a 1égi kdzlekedés biztonsaganak és védelmének minél magasabb szint(
Iétrehozaséra, a kdrnyezetvédelmi szempontok maximalis érvényesitésére terjed ki.

A stratégia pillérei

A kildetés megvalositasat célzd stratégia a kdvetkezd nyolc (négy vertikdlis és négy horizontalis)
pillér ala rendelt kezdeményezéseken alapszik (1. dbra):

Légi tarsasagok

A hagyomanyos légitarsasagok menetrendszerinti szolgaltatast végeznek olyan 6sszehan-
golt menetrend alapjan, amely minél szélesebb féldrajzi lefedettségre torekszik (széles kori
szolgaltatas, magas koltségekkel, arképzésuk differencialt). Részben vagy teljes egésziikben allami
tulajdonban vannak/voltak, aminek kdvetkeztében az allam valamilyen mértékben tdmogatta a nem-
zeti légitarsasagokat. Az EU a versenysemlegesség érdekében mar teljes mértékben tiltja az allam
ilyen jellegll beavatkozéasat.
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Versenyképesség, fenntarthatésag,
biztonsag

Hatékonyan Uzleti alapon Biztonsagos Versenyképes

mikodd miikodo légiforgalmi légi jarmlvek
légitarsasagok replil6terek iranyitas gyartasa és
karbantartasa

Magas szintli képzés, oktatas

Hatékony biztonsag és védelem

Fenntarthato fejl6dés szolgalé kérnyezetvédelem

Hatékony és kell6 kapacitast intézmények és szabalyozas

1. dbra. Az atfogé légi kozlekedési stratégia pillérei

Magyarorszagon az egyetlen hagyomanyos légitarsasag a MALEV, ami gyakorlatilag olyan — sajatos
ellentmondassal biré — 1égitarsasag, amely szinében és arculataban nemzeti, de a tulajdonosi szer-
kezetét tekintve Iényegében magantérsaség. Stratégiai szempontbdl [ényeges kérdés, hogy melyiket
tekintjuk elsédlegesnek.

A MALEV az utébbi évek soran az egyre erésddé piaci versenyben megérizte piaci helyzetét, évrél-
évre ndvelte utasainak szamat, a veszteséges gazdalkodast azonban tartésan nem sikerult felsza-
molnia. Ennek oka tébbek k&z6tt — a hozzaférhetd informaciok alapjan — a vallalat eladésodottsaga,
a kerozin magas ara, az utasok csoportdsszetétele, valamint a lizing konstrukcio.

A MALEYV a kisebb légitarsasagok kdzé tartozik. Az eseti szanalasok csak ,tlineti kezelésre” alkal-
masak. ,Tulélési” stratégia esetén két Ut latszik jarhatonak, az egyik: k6zds légitarsasag létrehozésa
a kdérnyezd orszagok légitarsasagaival, a masik: beolvadés egy nagyobb légitarsasadgba. Mindkett6
azzal jar, hogy a MALEYV elvesziti ,nemzeti” jellegét (nevét is), de lehetésége van a talélésre. A har-
madik eset: a MALEV (izemeltetése (akar ,visszaallamositott” keretek kdzott), ekkor Ujra privatizalni
kell, igy egy idd utan ,feloldédik”, eltlinik a 1égi kézlekedés piacardl.

A ,diszkont” (low-cost, fapados) légitarsasagok térekednek a koltségek leszoritasara, illetve
nélkiiléznek minden, a tevékenységhez nem szorosan kapcsol6doé szolgaltatast (a lehetd leg-
nagyobb hatékonyséag elérése a kdltségek alacsonyan tartdséaval, a magas kihasznéltsagon keresz-
tul). Az alacsony koltségvetésl Iégitarsasagok (a kapott kedvezményekért cserébe) elészeretettel
hasznaéljak az un. masodlagos repiilétereket. A piacon minddssze egyetlen hazai bejegyzési
diszkont légitarsasag talalhaté: a WizzAir.

Az egyéb ,hazai” |égitarsasagokra vonatkoz6 hozzéaférheté adatok meglehetésen hianyosak, ezek
mar tisztan piacgazdasagi koérilmények kézétt mikddnek. Tébbséglk élményrepuléssel, részben
oktatassal, repll6gép-javitassal foglalkozik.
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A |égi tarsasagok versenyképességének javitasat szolgal6 stratégiai célok:

1. a cég mikodbéképességének megbrzése, a jovedelmezbség folyamatos javitasa, a szolgaltatasi
szinvonal emelése;

2. adott esetben egy-egy régio (6nkormanyzat) elvi tAmogatast nyujthat, kedvezményeket adhat;

3. az allam - a versenysemlegesség biztositdsa érdekében — kdzvetlen pénziigyi forrdsokat nem
folydsit, de az EU megszabta kereteken belll egyszerUsitheti a szabalyozast.

Repiil6terek

A XXI. sz. elején a repul6terek egyre inkabb a szdllitasi lanc stratégiai pontjai. Egy korszeri repii-
16tér 6nfenntarté gazdasagi vallalkozas, ahol a tulajdonosi kér 6sszetételében dnkormanyzatok,
légitarsasagok, pénzigyi befektetdk egyarant megtaldlhatok az allam részvétele mellett, vagy akar
anélkul (bevételik 60-70%-a nem kodzvetlenul a 1égi kdzlekedési tevékenységbdl szarmazik). Ma mar
a repuléterek kdzponti problémai kdzé tartozik a jovedelmezéség mellett a védelem (security), a kli-
mavaltozas elleni kiizdelem és az utasok igényeinek minél teljesebb kielégitése.

A magyarorszagi repuléterek igen nagy hanyada eredetileg katonai hasznalatra épult, és még nap-
jainkban is bizonyos mértékig magan hordozza az 6rékoélt adottsagokat. Ezen kivil szinte mindegyik
repulStér valamelyest eltér a tobbitél: a vonzaskdrzet nagysaga, a turisztikai attraktivitas, az ipari
hattér, a tulajdonosi kér 6sszetétele, a repllétér besorolasa tekintetében.

A Budapest Ferihegy Nemzetkdzi Repulétér (BFNR) olyan jé gazdasagféldrajzi adottsagokkal rendel-
kezb repulétér, amelyeket mind a mai napig még megkdzelitéleg sem sikerult kihasznalni. A kérnyezd
orszagokban talalhaté konkurens replléterek fejlédése sokkal dinamikusabb. A BFNR hub-tipusu
repulétérré valo atalakitasa mar tébb évtizedes elképzelés, ami eddig a koncepciondlis szintrél nem
mozdult el. A repulétér kapacitasa — a ndvekvd forgalomhoz képest — egyre inkabb szlk keresztmet-
szetet képez, akaddlyozza a tovabbi fejlédést. A BUD Future és a SkyCourt programok, projektek
megvaldsitasa hozzajarulhat a sz(ik keresztmetszetek megsziintetéséhez.

A BFNR versenyképességének javitasat segité hosszu tavu stratégiai célok:

1. a repllétér mikodéképességének megdrzése, a termelékenység emelése, a jévedelmezbség ja-
vitasa mellett a repulStéri illetékek csdkkentése, a szolgaltatési szinvonal emelése a Budapest
Airport Zrt. feladata;

2. a repulétér kdrnyezetére vonatkozé teriletrendezési koncepcid kidolgoztatasa, az érintett teriile-
tek rendezése (az dnkormanyzatok bevonasaval) és beépitése PPP konstrukcié keretében, vala-
mint az elérhet6ség javitdsa az allam feladata lenne.

A regiondlis jelent6ségli és egyéb polgari célu replldtereknek jelenleg tébb a hatranya, mint az el6-
nye, altaldban hidnyzik a gazdasagos lzemeltetéshez sziikséges fizetbképes kereslet. Egy regiondlis
repulétér tizemeltetése a minimalis évi 100 ezer f6 utas-forgalom alatt nem gazdasagos (nem vonzé
az a piac, amelyik nem tud biztositani legalabb napi egy kdzvetlen Boeing 737-es jaratot). Magyar-
orszag gazdasagi fejlettsége egyelére nem teszi lehetévé azt, hogy a regiondlis repiiléterek mogott
megfelel6 nagysagu fizet6képes kereslettel rendelkezd utas-mennyiség alljon. A regionalis jelentd-
ségl repulbterek esetében a versenyképesség javitasdhoz hosszu tdvon hozzéajarulé f6bb stratégiai
szempontok:

1. A hazai regionalis repul6éterek fejlesztésének allami tAmogatésa altalanos vagy helyi politikai és
presztizs okokbdl a jovében nem indokolt.

2. Csak az adott régio teriletfejlesztési céljaival 6sszehangolt repulétér-fejlesztés fogadhato el,
pénzulgyi forrasként a magantéke bevonasaval.
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A légi aruszallitds vildaggazdasagban tapasztalhaté gyors névekedése kdvetkeztében a Budapest
Airport cargo kapacitasa tiz éven belll telitédhet. Ebbdl ereden Uj, kbzép-eurdpai regiondlis jelen-
t8ségll cargo repulétér kiépitése valik sziikségessé (kormanyzati tdmogatéassal). Erre — pénziigyi
fedezet hijan — a 2013-ig tarto tervezési szakaszban nem kerdl sor.

A replléterek elérhetbségének javitasa allami feladat, altaldnos stratégiai célok:

1. Az évi tébbmilliés utas-forgalmat lebonyolité orszagos jelentéségli replldterek vasuti és nagyka-
pacitasu kozuti kapcsolatanak biztositasa.

2. Az évi néhany szazezres utas-forgalmat lebonyolité orszagos jelentéségi repuléterek (jelenleg
ilyen nincs) vasuti és nagy kapacitasu kozuti kapcsolatanak biztositasa.

3. Az évi néhany tizezres nagysagrendu utas-forgalmat lebonyolitd orszagos jelentéségi repuiléterek
megfeleld kdzuti kapcsolatanak biztositasa.

4. A nem nyilvanos repuléterek esetében — a repul6tér tulajdonosanak és/vagy tizemeltetdjének be-
vonasaval — a megfelel6 kapacitasu kdzuti kapcsolat biztositasa.

Légiforgalmi iranyitas

Az Egységes Eurépai Egbolt (Single European Sky — SES) kezdeményezés nem titkolt szandéka,
hogy olyan egységesitett rendszer alapjait fektesse le, amely egyértelmiien képes lesz a varhaté
ndvekedésbdl adédod nehézségek kezelésére. Ez a koncepcié megteremtené annak miszaki alapjat,
hogy a kdz6sségi 1égiforgalmi irdnyités jelenlegi gondjai megoldhatéva valjanak, és ki lehessen ala-
kitani a kor kihivasainak megfeleld jovbeli mikodést.

A SES keretében bevezetik a ,funkciondlis légtérblokkokat” (Functional Airspace Blocks — FAB),
mégpedig a Bizottsag javaslatanal egy évvel kordbban: 2012 helyett 2011-ig. A 1égi iranyitasi blokk
6sszevonasaval nagyobb funkciondlis blokkokat kell 1étrehozni. Ez elésegitené az iranyitas racio-
nalizélasat és a kapacitdsok kihasznalasat, egyben az lzemanyag-fogyasztas csékkentéséhez is
hozzjarulna.

A felallitand6 kilenc FAB egyik eleme a K6zép-Eurépai Légtérblokk (FAB CE), amelynek Magyaror-
szdag is tagja. A hazai fejlett MATIAS rendszer mellett ebben a blokkban hasznaljak még a COOPANS
rendszert is. Még elddntetlen kérdés, hogy a kettd kdzul melyiket alkalmazzak majd a FAB CE-ben.
A FAB rendszerre valé atéllas koltségét az EU t6bb forrasbdl is fedezi.

Mivel a magyarorszagi légiforgalmi iranyitast ellaté HungaroControl szakmailag jél felkészult szerve-
zet, mlszaki szinvonala nem marad el a tébbi eurdpai Iégiforgalmi iranyité technikai szinvonalatol. A
HungaroControl erésségei kdz6tt szerepel a fejlett technoldgia, jol képzett munkaerd, biztos pénz-
Ugyi helyzet.

Légi jarmiivek gyartasa, karbantartasa

Magyarorszagon néhany cég tervez és gyart ultrakénny(l repllégépeket, ami egyértelmd elénynek
tekinthetd. A cégek rendelkeznek a gyartdshoz szikséges engedélyekkel. A hazai gyartas eldénye,
hogy egyaltalan |étezik, a karbantarté cégek szama is elegendd. A lehetdségek kdzott emlithetd a
gyartmanyok megfeleld (exportalhatd) minésége (a gyartashoz hasznélt anyagok a legkorszer(ibbek
kdzé tartoznak) és arszintje, a gyengeségek kdzott viszont az alacsony belféldi kereslet.

A MALEYV tulajdonaban Iévé Aeroplex Central Europe (ACE) nemcsak a MALEV gépek szinvonalas
javitasat végzi, hanem bérmunkat is vallal. Az egyéb gépek javitadsat olyan kisebb tarsasagok végzik,
amelyek repulési tevékenységet is folytatnak.

Hosszu tavu stratégiai célok lehetnek:
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1. a cég mikoddképességének megdbrzése, a jovedelmezbség folyamatos javitasa, a gyartmanyok
m(iszaki szinvonalanak emelése, a piac feltarasa;

2. a lajstromozasra nem kotelezett replilészerkezetek és a magancélra hasznalt kisgépek szakmai
szabalyozéasat véaltozatlanul a Magyar Repulé Szdvetség, az ellendrzési feladatokat pedig az NKH
Légikdzlekedési Igazgatosaga latja el;

3. a kisgépek terveinek és gyartastechnoldgiajanak ellenérzése szintén az NKH Légikbzlekedési
Igazgatésaganak a feladata lenne, a gyartasfejlesztéshez az allam kdzvetlenil nem, de innovaciés
tamogatéas formajaban hozzajarul(hat)na.

Oktatas, képzés

A égi kdzlekedés rendelkezik a kozlekedési rendszerek szinte valamennyi sajatossagaval. Az iparag
szabdlyozasa, a repllések iranyitasa, a repulések foldi és leégi el6készitése, a replilések szervezése
és gazdasagossaga, az alkalmazott informatikai rendszerek, a kézlekedés biztonsaga és biztositdsa
a légi kdzlekedésben példaértéklen, csucstechnoldgiai szinten megoldott kuldnleges kérdések. E
komplex rendszer miikbdtetésében igen fontos szerepet jatszik az emberi tényezé.

A légi kdzlekedés szakszemélyzetéhez sorolhatok a pilotak mellett a Iégi utaskisérdk, a légi jarmlvek
karbantartasat és Uzemeltetését végzd személyek, a légi navigacids szolgéalatban dolgozdk és a foldi
kiszolgalast végz6 személyek is. A 1égi jarmUveket, replléeszkdzdket vezetbk képzésére van tanin-
tézmény, azon kivll szdmos légi kzlekedési vallalkozas is foglalkozik oktatassal, tovabbképzéssel.
Kielégitd a légiforgalmi irdnyitok képzése is, legfeljebb az oktatds szinvonaldnak emelése és a kor
kdvetelményeihez val6 igazitasa lehet feladat. A tdbbi szakszemélyzet oktatasara — a repulégép-
szerel6k és miszerészek képzésével (is) foglalkozoé Kossuth Lajos Miszaki Kézépiskolan kivil — ki-
I6nélld intézmény nincs. A 1égi utaskisérdket altaldban a légitarsasagok képezik ki. A Zrinyi Miklos
Nemzetvédelmi Egyetemen — katonai céllal — karbantarté mérndkoket képeznek.

Az EU tdrekszik a tagallamokban megszerzett képesitések kdlcsdnds elfogadasara, ami Magyar-
orszagnak is egyértelml érdeke. A folyamat mar megkezdédoétt, tamogatésa hazai részrdl teljes
mértékben indokolt. A szakszemélyzet képzését célszerl felllvizsgalni, és néhany éven belll létre
kell hozni a sziikséges intézményeket, vagy a mar Iétezd oktatési rendszerbe sziikséges beilleszteni
azokat.

Napjainkban az egyik legnagyobb gondot azon szakemberek hianya jelenti, akik a légi kdzlekedésben
a dontéseket hozzak, az engedélyeket kiadjak, nemzetkdzi szervezetekben Magyarorszagot képvi-
selik, ezért mar rovid tavon is Iépéseket kell tenni a szakember-hidny mielébbi megsziintetésére.

Biztonsag és védelem

A kozlekedés egészét tekintve a biztonsag egyrészt magaban foglalja a klasszikus értelemben vett
kdzlekedésbiztonsagot (safety), masrészt a terrorcselekmények, lopasok, rongaldsok megel6zését
szolgalod biztonsagi, védelmi tevékenységeket (security).

Az utébbi évtizedben a halalos aldozatokkal jar6 1égi katasztrofak 28%-at okozta valamilyen miisza-
ki probléma, az emberi tényez6 viszont 56%-ban jarult hozz4 a balesetekhez. A harmadik tényez6,
az id&jaras csak 8%-ban felels a halalos |égi katasztrofakeért.

A légi kdzlekedésben a biztonsag névelése nagyrészt a 1égi kdzlekedéstél fuggd, illetve altala vala-
milyen formaban befolyasolhat6 tényez6kdn keresztil torténik, a védelem viszont arra szolgal, hogy
a légi kozlekedésben minél kisebbre csdkkentsuk a kivilrdl jové fenyegetettséget. Mivel a 1égi kdzle-
kedés orszaghatérokon, kontinenseken ativel6 tevékenység, ezért a kézds (nemzetkdzi) szabalyok,
szabvanyok alkalmazasa a Iégi kdzlekedés biztonsagos mikddésének elengedhetetlen feltétele.
Hosszu tavu stratégiai célok lehetnek:
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1. arepllészemélyzet pihendidejének, kimeriltségi szintjének periodikus ellendrzése;
2. Magyarorszag részvétele a légi kdzlekedés nemzetkdzi szervezeteiben sziikségszer(i, a NKH kép-
viselete az EASA szervezetében tovabbra is indokolt.

Kornyezetvédelem

Mikdzben a légi kdzlekedés szerepe és fontossdga folyamatosan nd, az arnyoldalai is egyre szé-
lesebb korben valnak ismertté: egyre tébb replilégép egyre tébb Utvonalon repll, ezzel egyitt a
leveg8szennyezés és zajterhelés, a repuléterek kdrnyezetterhelése és a biztonsagi problémak is
drasztikusan nének.

Az alacsony koltségl jaratok elterjedésével Eurdpaban ugrasszer(ien megemelkedett a repulével uta-
zO6k szama. Bar a teljes széndioxid-kibocsatasnak jelenleg csupan a 3%-at adja a reptilés, am fokozott
figyelmet érdemel ennek a szektornak a kérnyezeti hatésa, mert a Iégi forgalom dinamikusan b&vil.

Az EU emisszi6-kereskedelmi rendszerének (az ETS-nek — Emission Trading System) a légi kdzle-
kedésre val6 kiterjesztése mar tobb évvel ezel6tt felmerdilt. A repilés azzal a feltétellel maradt ki a
Kiotoi Jegyz8kdnyvbdl, hogy legkésdbb 2007 végéig a Nemzetkdzi Polgari Repulési Szervezeten
(ICAO) belll az orszagok és a légi tarsasagok kidolgoznak egy alternativ kibocsatas-kereskedelmi
rendszert (ami nem készllt el) az agazatra az emisszioé csdkkentése céljabal.

Hosszu tavon a kdvetkezd stratégia kdvetése segitheti a hazai 1égi kdzlekedésnek a kdrnyezetvéde-
lem terén kifejthet6 tevékenysége szinvonalanak emelését:

1. az ETS-ben valé részvétel kdzép- és hosszu tavon egyarant allami feladat;

2. a hazai ultrakénnyl repulégépek gyartasanak tdmogatésa innovéacios forrasokbdl lehetséges,
ezeken keresztil ellenérzendd a kdrnyezetvédelmi eléirasoknak valé megfelelés is;

3. tarsadalmi (zajpanaszok) és gazdasagi szempontbdl (a BA cargo kapacitasanak telitédése) hos-
szabb tavu stratégiai cél lehet a cargo bazis athelyezése a Budapest Airportrdl;

4. arepul6terek kornyezetét ugy kell kialakitani, hogy az megfeleljen az unios eléirasoknak (216/2008/
EK rendelet, illetve annak modositasa), ezért a zajméréshez (is) igazodva a repilSterek kdzvetlen
kdrnyezetében fekvd teriletek felhasznalaséat célszer( korlatozni.

Szabalyozas

A repllésnek ahhoz, hogy vilagméret(, egységes rendszerré valhasson, két terlleten kellett atfogo,
nemzetkdzi megegyezést |étrehoznia. Az egyik az allami szuverenitas érvényesulése az orszag folotti
légtérben és ennek kévetkezményei, a masik a lehetb legnagyobb mértékl technikai, eljarasi jellegl
egységesités. Mindkét igény a repllés sajatos Uzemeltetési koriilményeibdl, hatarokon ativeld jelle-
gébdl fakad.

2009. marcius 25.-én az Eurépai Parlament elfogadta, 2009. marcius 30.-an a kézlekedési miniszte-
rek tanacsa tAmogatasardl biztositotta az Egységes Eurépai Egbolt szabalyozasanak médositasat
(SES II.). A két Uj rendelet nemcsak egyszerUsiti a 1égi forgalom irdnyitasat, de fokuszba helyezi a
kérnyezetvédelmi és a biztonsagi szempontokat is, bar f6 célja a biztonsagosabb és hatékonyabb
europai légi kbzlekedési ellendrzd rendszer kialakitasa. Itt kell megjegyezni, hogy a SES II. barmen-
nyire racionalis is, mégis sérti az allami légi fennhatésag elvét. Az EU-n belll az egységes piac
kdvetelményeire figyelemmel a kdzdssegi jog talajan kell rendezni a 1égtér-szuverenitas kérdését.

A szabdlyozas — mint horizontalis tényezd — mindegyik vertikalis pillért atszdvi, de érinti a masik ha-
rom horizontalis pillért is. Mivel Magyarorszag 2004. méjus 1. 6ta az EU tagja, az unids rendeletek és
iranyelvek elsébbséget élveznek, a szabalyozast is azoknak kell alarendelni. A horizontélis pillérek
esetében — a |égi kdzlekedés erbteljes nemzetkdzi jellege, 6sszefonddasa kévetkeztében — az unids
jogszabdlyok nemzeti szabadsagfoka nem tul nagy.
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Eppen ezért folyamatos tevékenységet igényel az Uj eldirasok kévetése, valamint a magyarorszagi
jogszabalyok igazitasa bizonyos id6kézdnként az EU jogszabdlyaihoz és a nemzetkdzi szervezetek
eléirasaihoz, ajanlasaihoz. Altalanos érvény(i stratégiai célként fogalmazhaté meg a hazai légi kdz-
lekedésben az, hogy mindent megtartani nemzeti keretek k6z6tt, amit csak lehet, és mindent
az EU-ra (EASA, JAA stb.) atruhazni, ami kételezéen el6irt. Ez a cél viszont csak akkor valosit-
haté meg, ha a nemzeti keretek koz6tt mikddik egy hatarozott, jol felkészilt, nagy szaktudassal és
tapasztalattal rendelkez6 |1égi kdzlekedési hatésag. Az NKH kialakitasaval és a Légikdzlekedési Igaz-
gatdsag felallitdsaval a hatékony és kell§ kapacitasu intézményi hattér Iétrehozasa mar elkezd6détt,
de pusztan az elsé 1épés.

Tovabbi feladat a szabalyok megalkotasa és az azokat betartatni képes hatékony és kell kapacitasu
intézményrendszer kialakitasa. Sajnalatos tény, hogy az utébbi évtized gyakori intézményi atszer-
vezései erételjesen megritkitottdk a nagy tapasztalattal rendelkezd, az allamigazgatasban is jartas
szakemberek szamat. Ha a cél az, hogy nemzeti keretek kdzott tartsunk meg mindent, amit lehet, és
a nemzetkozi szervezetekben érdekeinket érvényesiteni legylink képesek, akkor a megfelelé szamu
és tudasu szakembergarda az intézményrendszer hatékony miikédésének és hazai érdekek érve-
nyesithetéségének alapvetd feltétele.
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DR. PAL ERNO - DR. RADOCZY AKOS
A DUNAI HAJOKON KELETKEZO
HULLADEKOK KEZELESE

A WANDA projekt (WAste management for inland Navigation on the DAnube) célja: a Duna
szennyezés elleni védelmének biztositasa, hatékony technolégiak kidolgozasa a hajékon
keletkezd hulladékok gyiijtésére és artalmatlanitasara. A megvaldsulé innovaciot az 6ssze-
hangolt hulladékkezelés kisérleti megvaldsitasa jelenti.

1. A projekt attekintése

A South East European (SEE) Transznaciondlis Kooperacios Programban végzett interregionalis
egyuttmikodés elbsegiti a vizsgalt térségben a kérnyezet védelmét és a kdrnyezeti kockazatok be-
kdvetkezésének megelbzését. A projektben 9 hajézassal, illetve kutatassal foglalkozd partner vesz
részt nyolc Duna menti orszagbdél Ausztriatol Bulgariaig (via donau, KTl, VUVH, RSOE, APDF, APDM,
EAEMDR, POV, Plovput).

A téma magaban foglalja a hajékon keletkezd olajos fenékvizek egységes feldolgozasi technoldgiai
folyamaténak kidolgozésat és a nemzetkdzi gyakorlatban is hasznélhat6 finanszirozasi modell kiala-
kitasat. Az aktualitast az adja, hogy 2011-ben az EU soros elndkségi tisztét Magyarorszag toélti be,
és ekkorra el kell késziteni a ,,Duna stratégiat”, amelynek egyik meghatarozo fejezete a Duna kdrnye-
zetvédelmével foglalkozik.

A KTl feladatai e projektben: harmonizalt nemzetkdzi munkaterv kidolgozasa a dunai hajokon kelet-
kez6 hulladékok kezelésére, valamint a nemzeti terv elkészitése. A KTl a nemzetkdzi terv elkészitése
soran felhasznalja a partnerorszagoktél kapott helyzetjelentéseket, amelyek alapjan egységesitett
tervet készit a Fels6-Duna szakaszra (Ausztria - Szlovakia - Magyarorszag). A munkaba bevonja
az orszagos kozforgalmu kikotéket, a hajotizemeltetdket, valamint az illetékes hatésagokat. Szintén
a feladatok kozé tartozik a kisérleti megvalositd akciok (pilot projektek) tervezése és koordinalasa,
a regionalis finanszirozasi modell elkészitése és a projektrdl sz616 tajékoztatd tevékenység.
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A kodvetkezd feladatokat kell nemzetkdzi egyittmikddés keretében elvégezni:

® a nemzeti és nemzetkdzi jogi keretfeltételek, koncepciok attekintése a belvizi hajozas tertletén;

¢ a hazai hajézasi hulladékkezelési helyzet feltarasa és bemutatasa;

¢ a dunai orszagok jelenlegi hulladékkezelési gyakorlatanak elemzése;

¢ k6z6s Duna-menti hulladékkezelési koncepcio kidolgozasa;

® hazai és nemzetkdzi szakmai talalkozok, munkaértekezletek szervezése a hajézasi szakemberek
szamara;

¢ a projekt eredményeinek médidban valo kdzzététele, honlapon t6rténé bemutatasa;

* az eredmények hazai és nemzetkdzi szaklapokban, szakkonferenciakon val6 ismertetése.

2. A projekt céljai, indokoltsaga

A mult szazad torténelmi és miszaki fejlédését attekintve a Duna egyre nagyobb jelent6ségre tett
szert. Bar a belvizi hajézas kornyezetbarat szallitdsi mod, az esetlegesen fellépd negativ mellékhatédsok
megelézését a ndvekvd dunai személy- és aruszallitasi forgalomra valo tekintettel fejleszteni kell.

A foly6 és vizgy(jté teriilete igen értékes és a vilagon egyeddl all6 6koldgiai rendszert alkot, ami élet-
teret biztosit a valtozatos faunanak és fléranak.

Mar a projekt tervezési fazisaban innovativ megkozelités jellemezte a WANDA projektet. Az innova-

cioés eredmények ebbdl a megkdzelitésbdl szarmaznak:

¢ A part menti orszagok kilénb6zd jogi és mUiszaki keretfeltételeinek atfogo vizsgalata lehetévé teszi
a harmonizalt megvalésitasi koncepciok kialakitasat.

¢ A miszaki innovaciok magukban foglaljak a kisérleti (teszt) tevékenységeket a hajok hulladék-
kezelésére a Duna fels6 és alsé szakaszan 1évd orszagokban.

¢ A tevékenység kiterjed a finanszirozasi modell kialakitasara az olajos és zsiros hajé-hulladékokra
vonatkozéan.

A projekt tevékenységek célja a hosszu tavon fenntarthaté eredmények és megoldasok elérése:

* A WANDA el6késziti az utat a jovd nagyléptékl és hosszu tavu hajo hulladékgydlijtési szolgalatok
szadmara a Duna mentén.

¢ A projekt tevékenységek hozzajarulnak az (illegalis) hajo-hulladék Urités kdrnyezeti kockazatainak
csOkkentéséhez.

¢ A dunai hajéskapitanyok, hajotulajdonosok és hajélizemelteték vilagos informacidkat kapnak
a hajokon keletkez6 hulladékok elhelyezésére.

¢ Afelelés hatésagok kezdeményezéseit a kutatasi eredmények és az innovacids kisérletek jelentésen
megkdnnyitik, illetve alatdmasztjak.

3. A hajokon keletkez6 hulladékok kezelési koncepcioi

A Duna felsd, k6zépsb és alsd szakaszaira hajohulladék-kezelési koncepcidk késziltek, amelyek
magukban foglaljdk a hulladékok gyUjtését, kezelését és artalmatlanitdsat. Ezek alapjan készilt el
a kozds nemzetkdzi terv, amely tartalmazza az egységes minimalis kezelési iranyelveket. Javaslat
készultakezelend6 hulladékmennyiségek becslésére és a sziikséges hulladékkezell l1étesitményekkel
kapcsolatos igény meghatarozaséra.

Az elsd projekt munkaértekezletek tapasztalata, valamint a résztvevd szakemberek szerint a kik6tdk
felkészlltsége a hajohulladékok kezelésére tdbb orszagban nem kielégitd.
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A szennyezd hajohulladékok mennyiségének szamitasanal a motorteljesitmény, a hajé életkora, a
karbantartasi szint a meghatarozé. Az évi 3-4-szeri hulladékartalmatlanitasi igényt figyelembe véve
az évi hulladékmennyiség a kévetkez6 mdédon szdmszerlsithetd:

- folyékony olajhulladék: 3,7 m®/ hajé/ alkalom,

- szilard olajhulladék: 21,8 kg/ hajé/ alkalom,

- egyéb hulladék: 10,7 kg/ hajo/ alkalom (festékek, akkumulatorok, oldoszerek).

4. A hajohulladék kezelés megvalositasa

Az olajos fenékvizek és egyéb hajohulladékok kezelésére Magyarorszagon az orszagos kézforgalmu
kikotdk (Csepel, Gy6r-Gonyl és Baja) bevonasat tervezziik.

Bajan egy z6ld terminal kialakitasa az infrastrukturalis fejlesztésekkel mar elkezd6détt. A projektben
tovabbi kisérleti akciok megvalodsitasara kertil sor a Duna felsé és alsé szakaszan. A kdvetelmények
tisztdzasara és a kisérleti megvaldsitas menetrendjének 6sszeallitdsara nemzetkézi munkatalalkozék
alkalmaval kerdl sor.

Az olajos fenékviz gylijtésére a Rajnan és a felsé Duna-szakaszon az aldbbi megoldasok kinalkoznak:

¢ az dsszegylijtétt fenékvizet egy gyUlijtéhajon kezelik (kilonitik el) és a tisztitott vizet a folydba Uritik
vissza, a kulénvalasztott faradt olajat a partra adjak ki, ott artalmatlanitjak, egylittmikédve a hulla-
dékkezel6 vallalkozasokkal;

¢ az olajos fenékviz gyUijtését egy gyijtéhajo végzi, az olajos fenékviz tovabbi feldolgozasat a parton
erre szakosodott hulladékkezeld vallalkozas intézi;

¢ lehet6vé teszik a kijeldlt kikbtdkben és zsilipeknél a hulladékok leadasat.

Magyarorszagon kommunadlis szolgaltatd, un. szippanté kézuti jarmi megrendelésével biztosithato
az olajos fenékviz leadasa.

A hulladékkezelési m(iveletek finanszirozasara koordinalt modell késziil, ehhez alapul vessziik a
Rajna Bizottsag altal alkalmazott jelenlegi gyakorlatot és a ,,szennyezé fizet” elvet. A modell figyelem-
be fogja venni az érintett orszagok tizemeltetdi igényeit.

Atransznaciondlis dunai koordinalt hajohulladék elhelyezési és kezelési rendszer bevezetésére k6z6s
akcioterv készll, varhatéan 2012-re.
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DR. RADOCZY AKOS - KAROLY PETER

INNOVATIV ARUSZALLITASI MEGOLDASOK
FEJLETT HATASERTEKELESI MODSZERTANA -
AZ AIMS PROJEKT

Cikkiinkben egy jelenleg is futo, nem szokvanyos EU kutatasi téma (AIMS - Advanced Im-
pacts evaluation Methodology for innovative freight transport Solutions) bemutatasara val-
lalkozunk. A projekt célja a beruhazasok kockazatainak cséokkentése az aruszallitas kuta-
tas-fejlesztési folyamataban.

Az EU jelentds dsszegekkel tAmogatja az aruszallitasi K+F projekteket, a gyakorlati hasznositas mér-
téke azonban sok esetben megkérddjelezhetd, nem éri el a vart szintet. Ezért az Eurdpai Bizottsag
részérdl kézenfekvd volt, hogy olyan kutatasi feladatokra irjon ki palyazatot, amelyek elemezik a
hatékonysag elmaradaséanak okait, feltdrva ezaltal az eredmények jobb hasznositdsanak feltételeit.
Tudnunk kell, hogy csupan az aruszéllitashoz kapcsol6do, az EU altal finanszirozott vagy tarsfinan-
szirozott kutatasi tétmak szama kb. 2500, 6sszességében 11-12 milliard EUR értékben (FP5, FP6
keretprogramok). Kénnyen belathato, hogy 2500 projekt ,,utdéletének” nyomon kévetése valéban
oriasi feladat, éppen ezért inditott az EB parhuzamosan 5 kutatasi témat hatasértékelési moédszertan
kidolgozasara és alkalmazésara.

Az AIMS projekt innovativ kozelitési modot alkalmaz, amely a technol6giakon kivil figyelembe veszi
a tarsadalmi-gazdasagi és a terileti sajatossdgokat is. Ezen tulmenéen az aruszéllitasi alagazatok
jelenlegi helyzetét és jovObeni lehetéségeit felmérve ajanlasokat készit és iranyelveket dolgoz ki a
jov6 kutatasi politikaja szamara.

Az értékelés hat aruszallitasi alagazatra bomlik (kdzuti, vasuti, folyami, I€gi, rovid-tengeri, intermoda-
lis), a KTl a projektben a kdzuti aruszallitasi kutatasi témakat vizsgalja.

2500 FP5-FP6-0s projektet vizsgaltunk a CORDIS és az EU weboldalain. A végsé kivalasztas a
koordinator és a munkacsoport vezet6 valasztasi szempontjaival (fontossag, jelentéség az EU sza-
mara; egyensuly a keretprogramok kozott; kilénbozd projekt kdltségvetések; kilonbdzd kutatasi
és tevékenységi terliletek) 6sszhangban tortént. Keretprogramonként 6t projekt értékelése a WP2
részfeladat keretében befejez8dott.
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A vizsgalt projektekhez TST (technikai- tarsadalmi-terileti) modellek késziltek, amelyekkel leirhatd,
hogy a tarsadalom (szallitok, lUzemeltetdk, gyartok, kutatok, hatdésagok) milyen technikdkat alkal-
maz egy adott teriileten killdnb&zd idépontokban. igy az igényekhez, kdvetelményekhez igazodd
ajanlasok dolgozhatok ki Uj modszerek szamara. Az ajanlasok a projektek szervezési, adminisztrativ
jellemzdire, az U] kutatas-politikai célkitlizések meghatarozasara és a fenntarthaté szallitasi rendszer
versenyképességének ndvelésére vonatkoznak.

A TST modell f6bb strukturalis elemei az alabbiak:
¢ adatgydjtés:
¢ a szilkséges dokumentumok minél szélesebb kdérl megismerése;
e kapcsolatfelvétel, kérdbiv és interjukészités;
e gttekintés;
e workshopok szervezése;
¢ adatfeldolgozés:
¢ TST modell kidolgozasa projektenként és alagazatonként;
® elemzés, szintézis, beszamoldk, kommunikaciés dokumentumok készitése;
¢ a projektbe bevont szerepl6k és szakérték véleményének és értékelésének elemzése.

A TST alap diagram az 1. dbran lathat6. A harom részteriiletet (Technika-Tarsadalom-Tertlet) az id6-

tényezdbvel 6tvdz6 modell a kézlekedési alagazatonkénti szamos egyéb konkrét projekt elemzésének
modszertani alapja.

Id6
Tarsadalom

Egyének,
szervezetek
Technika Terulet
Funkciok, Csomopontok,
szolgaltatasok, Osszekotd
folyamatok lancok

1. abra: TST alap diagram

A TST modell elemeit a leird matrix és a vizualis modell mutatja be (2. és 3. abrak). A kifejlesztett mu-
taték, eljarasok és technoldgiak szoros kapcsolatban allnak a fébb tarsadalmi elemekkel. A forgalmi
feltételek megfigyelésére kidolgozott médszerek hosszu tavon is alkalmazhatok.
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Réviden bemutatjuk az FP6-os keretprogramban lezarult INTRO projekt TST modelljét (2. és 3.
abra).

A projekt célja a mar mikodddé és Uj szenzortechnikék Uj, igéretes kutatasi eredményeinek alkal-
mazdasa a kozuti biztonsagi ellenérzési médszerek fejlesztése a kapacitas és biztonsag novelése
érdekében.

A projekt eredmények felhasznalasaval névelhetd a kdzuti kdzlekedés biztonsaga a hatésagok és a
kozlekeddk problémaira adott valaszok gyors visszacsatolasanak biztositasaval.

A projekt keretében végzett munka az alabbi teriiletekre terjedt ki:
® a meglévé és Uj szenzor technol6gidk alkalmazasa és kombinalasa;
* Uj megkozelitési méd a kapacitas és a biztonsag ndveléséhez;
 Uj modszerek kifejlesztése a felszini biztonsag ellenérzésére;
e a jarmivezetdk tajékoztatasanak javitasa a hirtelen valtozd kozuti biztonsagi feltételekrol.
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TST matrix INTRO
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1.1 Fontosabb for-
galmi teljesitmény
és biztonsagi
mutatok

1.2 Forgalomko-
vetési modszerek
1.3 Legujabb
valos ideji for-
galomérzékeld

1. Technika

technolégiak
:
hatésagok
2.2 Nemzeti
utiigyi
kutatdintézetek

2.3 Magan mérnoki
vallalkozasok

2.4 Autbgyarak X X
2.5 Egyéb civil
szervezetek

2.6 Utiigyi
iparvallalatok

3.2 Nemzeti

3.3 Regionalis
3.4 Helyi

4.1 Rovid tav
(2010)

4.2 Hosszu tav
(2025)

X
X X

2. Tarsadalom

3. Teriilet

2. abra: A kapcsolatok leir6-matrixa
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DR. SISKA MIKLOS

HASONLOSAGOK ES KULONBSEGEK A HELYKOZI
UTAZASOK MODJAI KOZOTT MAGYARORSZAGON
A KT12008. EVI ORSZAGOS CELFORGALMI MATRIX
LETREHOZASAHOZ KAPCSOLODO HAZTARTASI
ADATFELVETELE ALAPJAN

A koézlekedési infrastruktura-fejlesztés egyik legfontosabb megalapozé kutatasi teriilete a
kézlekedési szokasok jellemzdinek, ezen beliil az utazék kdzlekedési mod valasztasanak
felmérése. Cikkiinkben ennek regionalis hasonlésagaival és kiilonbségeivel foglalkozunk.

A KTI 2008 6szén 70 magyarorszagi statisztikai kistérség mintegy 24 ezer haztartasaban tobb, mint
50 ezer embert kérdezett ki helykdzi utazasi szokasairdl. Ennek alapjan vizsgaltuk — az Orszagos
Célforgalmi Matrix Iétrehozasahoz kapcsoléddan — utazasi modok szerint is a lakossag utazasait.

Az adatfelvételbe bevont kistérségeket Ugy valasztottuk ki, hogy azok tdbb, szempontbdl is statiszti-
kailag j6l reprezentaljak Magyarorszag — nem Budapesten lakd — népességét. Nemcsak az egyes kis-
térségek eltérd foldrajzi elhelyezkedését vettik figyelembe: szamos gazdasdagi-szocioldgiai jellemzé
alapjan az egyes kistérségek eltéré fejlédési potencidlja, az ott él6 népesség nagysaga, a kistérség
kdzponti teleplilésének dominancidja, a kistérség hatarmenti, turisztikai, vagy akar sokgyermekes
jellege is szerepet jatszott abban, miként soroltuk osztalyokba az egyes kistérségeket. Figyeltiink
arra is, hogy az egyes megyék is megfeleléen legyenek képviselve mintankban annak aranyaban,
hogy a megye hany kistérségre tagolédik. Ezek utan az egyes, viszonylag homogénnek tekinthetd
csoportokbol valasztottunk ki egy-két kistérséget, ahol Magyarorszag vezeté piackutatd cégeinek
segitségével bonyolitottuk le az adatfelvételt. Az igynevezett “véletlen sétas” mintavétel mddszerét
alkalmazva kerestek fel a kérdezd biztosok kistérségenként 300-300 haztartast.

Eaage kasrig

‘dinamﬂ:us kistérség
iy
Ao sy
tajiSeis kisthradg

—_ “‘a falzdrkizd kistarsdg
'mm'-a slagnalé kistdrsag
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"““"“""*f lemaradd kistérség

kistérség és kistérségl
kizpont kulGn-kiildn

meghérdezve

1. dbra: A felmérésbe bevont kistérségek
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A kistérségeken belll az egyes teleplléseken megkérdezendd haztartasok szamat lakossag-
aranyosan hataroztuk meg. Mivel vannak olyan kistérségek, amelyek kdzponti teleptilései annyira
dominansak, hogy a kdzponti telepulésen kivul igy csak nagyon kevés csaladot lehetett volna fel-
keresni, a kivalasztott 70 kistérségbdl 10 esetében kildn-kildn kérdeztlink meg 300-300 haztartast
magaban a kistérség kdzponti teleptilésén, illetve a kistérséghez tartozo tébbi teleplilésen. A felmé-
résbe bevont kistérségek az 1. dbran lathatok.

A megkérdezés soran a kérdezdbiztosoknak nem kellett a haztartasban laké 6sszes személyt meg-
kérdeznilk, csak a 6 évesnél idésebb személyek legalabb haromnegyedét, igy dsszesen 52.533 sze-
mély valaszait rogzitették. Az egyes kistérségekben megkérdezettek szama 599 és 1.533 6 kdzott
mozgott. (Ez utdbbi esetben a kistérségen belll mintegy 600 haztartadst kérdeztek meg.) Ennek
alapjan tehat a mintabdl levonhatd kdvetkeztetések megbizhatésdga mintegy 96%-os (minimum
95,8%, maximum 96,4%). Ez mas szavakkal azt jelenti, hogy a mintank 96%-os valészinliiséggel
hden tlkrozi a teljes népesség adott jellemzéit, azaz a minta alapjan levont kdvetkeztetéseink ilyen
valészinliséggel érvényesek a teljes lakossagra vonatkozéan is. Ez egyben azt is jelenti, hogy a 4%
kordli, féként az annal kisebb ardnyszamokat bizonyos fenntartasokkal kell fogadnunk az elemzés
soran, hiszen értéklk a statisztikai hibahatar kézelében mozog.

Vizsgalatunkban azokat a nagyobb régidkat, amelyekbe az egyes kistérségeket besoroltuk, a hiva-
talos KSH besorolastdl eltéréen alakitottuk ki. Az Orszdgos Célforgalmi Matrix létrehozésa soran
ugyanis az utazasi szokasjellemz6k hasonlosagai alapjan Fejér, Komarom-Esztergom, Pest,
Veszprém és Zala megyéket bizonyos mértékig tébb részre kellett tagolnunk, vagy méshova kellett
sorolnunk. A Kézponti régidba gyakorlatilag Pest megye azon kistérségei tartoznak, amelyek a buda-
pesti agglomeraciot alkotjdk. Fejér megye egyes kistérségeit a Dél-Dunantulhoz, mas kistérségeit
az altalunk Kézép-Magyarorszagi régidnak nevezett térségbe soroltuk be. Ez utdbbiba tartozik még
Koméarom-Esztergom megye. Pest megye egyes, nem agglomeracios kistérségeit Eszak-Magyaror-
szaghoz, mas kistérségeit az Alféldhdz tartozénak tekintettlik. A dél-alfoldi és az észak-alfoldi régiot
o6sszevontan, Alféld nagyrégionak tekintettilk. A nyugat-dunantuli megyéket — egyes Zala megyei
kistérségek nélkiil —, valamint Veszprém megyét neveztilk Eszak-Dunanttlnak. A dél-dunantuli régié-
hoz soroltunk még Baranya, Somogy és Tolna megye kistérségei mellett néhany Fejér megyei, vala-
mint Zala megyei kistérséget is.

Amegkérdezésben hasznalt kérdbiv alapjan valaszt kaptunk arra, hogy az egyes személyek egy atlagos
6szi hétkdznapon (az adatfelvétel 2008. szeptember 9. és 2008. oktdber 18. k6z6tt zajlott) mikor, hova,
mivel és milyen célbdl utaztak. Minden egyes valaszadoérdl tudjuk azt is, hogy melyik évben sziiletett,
mi az iskolai végzettsége, milyen modon jellemezhetd gazdaséagi aktivitasa (alkalmazott, vallalkozo,
munkanélkli stb.), n6, vagy férfi, illetve, hogy milyen anyagi kérilmények kozétt él a csaladja, ezen
beldl, hogy rendelkeznek-e személygépkocsival, s amennyiben igen, akkor hany darabbal.

A 2002 el6tt szlletett 50356 valaszold 6sszesen 35010 helykdzi utazdsardl szamolt be.

(A valaszolok kdzlil 2177 személy ugyan 6 évesnél idésebb volt, de 2002-ben szliletett. Mivel a lakossag
életkor szerinti megoszlasara vonatkozéan rendelkezésiinkre allé6 KSH adatok a 2008. januar 1-jei alla-
potra vonatkoztak, ennek a 2177 fének a valaszait a tovabbi feldolgozés soran figyelmen kivil kellett
hagynunk annak érdekében, hogy a mintabdl sza&rmazo6 adatokat médszertanilag helyesen lehessen
a teljes, nem Budapesten €16 lakossagra vonatkoztatni.)
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A megkérdezések alapjan ezek utan rendelkezéslinkre allt kistérségenként az dsszes utazas utazasi
modok szerinti megoszlasa nemek és életkori csoportok szerinti bontasban. A mintdbél szarmazé
“nyers” adatokat sulyoztuk az egyes kistérségek lakdnépessége nem és életkori szerinti megoszla-
sanak megfeleléen annak érdekében, hogy mintank a megkérdezett kistérségek teljes lakossagéra
vonatkozéan mutassa a helykdzi utazasok utazasi moédok szerinti megoszlasat. Ha ugyanis ezt a
“tisztitast” nem végezzik el, akkor a mintdban a teljes népességétdl esetleg eltérd sullyal bekertild
lakossagi (életkor, illetve nemek szerinti) rétegek utazasai torzitast okoznanak.

A KSH adatai alapjan a mintadbdl becsiilt, egy 6 éven fellli lakosra jutd utazdsok szdmaval végul
tovabbi becslést végeztiink Magyarorszag telijes Budapesten kivil él6 6 éven fellli népességének
egy atlagos 6szi hétkdznapon lebonyol6do helykdzi utazasai szamara, illetve annak megoszlasara a
kildnb6z6 utazasi médok (vasut, autébusz, személygépkocsi és egyéb jarmiivek) kbzott.

Az Orszagos Célforgalmi Matrix létrehozéasahoz felhasznaltuk a BKV megbizasdbdl Budapesten
és az agglomeracié egyes telepilésein 2004-ben, 6sszesen mintegy 50 ezer hiztartasban végzett
megkérdezés eredményeit is, melynek soran mintegy 24000 budapesti haztartdsban kbzel 38000
személyt kérdeztek meg. Akkor szdmos olyan kérdést feltettek, amelyek alapjan — bizonyos hatarok
kdz6tt — az eredmények beépithetdk voltak a KTl megbizasabél végzett kutatas eredményeibe. igy
példaul rendelkeztiink arra vonatkoz6 adatokkal, hogy a megkérdezett budapesti lakosok mennyi
helykézi utazast bonyolitottak le egy atlagos &szi-tavaszi hétkdznapon, illetve, hogy helykézi utaza-
saikhoz milyen jarmUvet vettek igénybe. A 37243 megkérdezett 6 évesnél idésebb valaszol6 kereken
7200 helykozi utazast bonyolitott le. Rendelkezésiinkre allt természetesen az ebben a haztartasi
megkérdezésben résztvevék nemére és életkorara vonatkozé adat is. igy a megfelels, a nem buda-
pesti lakosok esetében ismertetett modon “tisztitott” adatokkal a budapesti lakosokra vonatkozdan
is el tudtuk késziteni a helykdzi utazasok szamara és utazasi médok szerinti megoszlasara vonatkozé
becsléslinket.

Az adatfelvételek alapjan szamitott vasuti és menetrend szerinti helykézi autdobuszos utazasok szama
jol kdzeliti a 2007-2008 folyaman a MAV és a Volan-tarsasagok helykdzi jaratain — szintén a KTI altal
— lebonyolitott utasszamlalasok eredményeit. A két becslés kdzétti eltérés (vasut: 17%, autdbusz:
4%) lényegesen nem befolydsolja az 6sszes utazas megoszlasara vonatkozé kdvetkeztetéseinket.
(Tulajdonképpen a forgalomszamlalas is az atlagos tavaszi-6szi hétkéznapi utazasok szaméanak és
megoszlasanak egy adott becslése. Ha tehat feltételezziik, hogy a napi utasforgalom csak +/- 10%-ot
sz6rddik az atlagos utasszam kordl, akkor is mindkét becslés ezen a savon belll taldlhatd.)

Az is megéllapithatd, hogy a helykdzi utazasok utazasi mod szerinti megoszlasa az adatfelvétellink al-
tal reprezentalt vidéki lakossag koérében jelentésen eltér a BKV megbizasabol 2004-ben Budapesten
elvégzett haztartasi kikérdezés alapjan kirajzolddé képtdl. Eppen ezért érdekes annak vizsgélata is,
hogy milyen hasonlésagok és eltérések mutatkoznak Magyarorszag nagyobb féldrajzi térségein é16
lakosok utazasainak utazasi moédok szerinti megoszlasa kdzott.

A budapesti lakosok helykézi utazasainak utazdsi mod szerinti megoszlasat a 2. abra, a Budapesten
kivili lakosokét a 3. dbra szemlélteti.
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2. abra: A budapesti lakosok helykdzi utazasai utazasi modok szerint
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3. abra: A nem budapesti lakosok helykozi utazasai utazasi médok szerint
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Abudapesti és vidéki lakossag helykdzi utazasai kozotti szembedtld kiildnbségek tobb tényezére vezet-
hetdk vissza. Ezek kozlll két dolgot kell mindenképpen kiemelniink. Az egyik, hogy a budapesti lakosok
helykézi utazasaikhoz sokkal nagyobb aranyban vehetnek igénybe helyi jaratnak mindstilé kozlekedési
eszkdzoket (HEV, Budapest hataran tlra kdzlekedd BKV autébuszok), amelyek — a Budapest kérnyéki
agglomeracié lakosait leszamitva — a vidéki lakossag részére nem, vagy nem olyan témegben alinak
rendelkezésre. A tavolsagi autdbusz és a vasut gyakorlatilag azonos sulyat pedig tébbek kézott az
indokolja, hogy Budapest kdzponti szerepe miatt mindkét kozlekedési eszkdz jol elérhetd, illetve a leg-
t6bb szokasos uti cél mindkét médon megkozelitéleg azonos feltételekkel érhetd el.

Talan ennél is lIényegesebb kilénbség az, hogy a budapesti lakosok bizonyos indokokbdl sokkal
ritkdbban, mas okokbdl pedig sokkal gyakrabban utaznak a lakéhelylikon kivili telepulésre, mint
altalaban a vidék lakossaga. Ez magyarazza azt az igen szembe6tld kiildnbséget, ami az egy lakosra
jutd napi helykdzi utazasok szamaban jelentkezik. A vidéki lakossag naponta atlagosan 0,71 helykozi
utazasra ,kényszerll”, ezzel szemben a budapesti lakosok csak naponta és fejenként 0,19 helykdzi
utazast bonyolitanak le.

Iskolaba, allampolgari ligyeik intézése miatt, vagy egészségligyi okbdl a budapestiek sokkal ritkab-
ban kényszerlilnek lakéhelylk elhagyasara, éppen ezért helykdzi utazasaikban sokkal nagyobb
aranyt képviselnek a vasarlas, vagy latogatas céljabdl lebonyolitott utazasok, mint a nem budapesti
lakosok kdrében. Ezen belll a vasarlas céljabodl lebonyolitott helykdzi utazasok érdemelnek kiemelt
figyelmet, hiszen Budapest kozvetlen kdzelében szamos bevasarlokézpont talalhatd, amit a vasarldk
dontéen személygépkocsival kozelit(het)nek meg (Budadrs, Tordkbalint, Budakalasz, Dunakeszi),
s ez magyarazatul szolgalhat arra, hogy miért kiemelkedéen magas a budapesti lakosok helykdzi
utazasain belll a személygépkocsival lebonyolitottak aranya. Kulén érdekesség, hogy munkéaba ja-
ras céljabdl a budapestiek is ugyanolyan aranyban utaznak mas teleptilésre, mint a vidéki lakosok
atlaga, s6t egyes gazdasdgilag elmaradottabb régidkkal dsszehasonlitva a munkaba jaras indoka
gyakrabban jelenik meg kériikben.

A tovabbiakban a nem budapesti lakosok utazasi moéd valasztasa kdzotti hasonlésagokat és eltéreé-
seket vizsgaljuk.

A legfontosabb megallapitasunk az, hogy a nem budapesti lakossag utazasainak utazasi mod sze-
rinti megoszlasat nagy régidk szerint vizsgalva sokkal nagyobb hasonlésagot fedeziink fel a régidk
koz6tt, mint kiilonbozéségeket. Bar a nem budapesti lakosok kdrében az egyes utazasi médok sulya
kozott szignifikans eltéréseket tapasztalhatunk, azonban ezek sokkal kisebb mértékiek, mint ha az
egyes utazasi modok aranyat a budapesti lakosok utazasainak megoszlasahoz hasonlitjuk!

Ugyanakkor azonban az igen figyelemre mélté hasonlésagok mellett szignifikans, habar korantsem
olyan sulyu kiilénbségek is fellelneték az egyes régidk lakossaganak helykdzi utazasai utazasi méd
szerinti megoszlasa kozott. A vidéki lakossag helykdzi utazasainak egyes utazasi mod szerinti meg-
oszlasét a 4. dbra szemiélteti.
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4. abra: A vidéki lakossag helykozi utazasai utazasi médok szerint

Amotorizacié mindenhol azzal jar, hogy a helykdzi utazasok nagyjabdl felét mar egyéni moédon, személy-
gépjarmuvel bonyolitjak le. Ez az az utazasi méd, amelynek aranyai kéz6tt — a budapesti agglomeraciot
leszamitva — a legkisebb regionalis kilonbségek tapasztalhatok. A legalacsonyabb dél-dunantuli sze-
meélygépkocsis utazasi arany (51,2%) és a legmagasabb észak-magyarorszagi arany (55,0%) kézott
korant sincs akkora eltérés, mint az ugyanezen térségek lakdinak akar az autébuszon, akar a vasuton
megtett helykdzi utazasai részaranya kézott. A személygépkocsis utazasokon bellll az utakat gyakor-
latilag a csaldd rendelkezésére all6 személygépkocsival teszik meg, de — bar mintank megbizhatésagi
szintjét még el nem érd aranyt képviselve — egyre gyakoribb az a jelenség, hogy tébben, akik egy
munkahelyen dolgoznak, egy valakinek a jarmivével mennek munkaba a témegkdzlekedés, vagy akar
a munkahelyek altal szervezett autdbuszos munkasszallitas igénybe vétele helyett.

A helykdzi utazasok kézel harmadat bonyolitjak le mindenhol menetrend szerint kdzlekedé helykdzi
autdbusszal, a munkasjaratokkal lebonyolitott utazdsok aranya 2-6% koézott mozog. Ez utdbbi sulya
szorosan 0sszefligg az egyes régiok foglalkoztatasi viszonyaival, hiszen ahol élénkebb a gazdasagi
tevékenység, nagyobb szerepe van a dolgozék autébusszal térténé kdzvetlen utaztatdsanak is lakéd-
helylk és az egyes gazdasagi kézpontok kozott. Tovabbi figyelmet érdemel, hogy a kdzforgalmu
kdzlekedési kinalattal leginkdbb ellatott Kézponti régidban a legalacsonyabb a személygépkocsis
utazasok aranya, s a kdzforgalmu kézlekedésen bellll is az atlagost meghaladé a vasuton lebonyo-
16d6 utazasok részesedése.

Osszességében a nem budapesti lakossag helykdzi utazasainak 6,4%-at bonyolitja le vasuton.
Az aranyokban ezen a téren tapasztalhaté a legnagyobb eltérés az egyes régidk kézott. Kiemelked6-
en magas a vasuton lebonyolitott utazasok aranya az Alf6ldon kikérdezett lakossag kdrében (9,4%),
mig a Dunéntulon a vasuti utazasok aranya az alféldinek a felét sem éri el (Dél-Dunantul 4,6%,
Eszak-Dunantul 4,4%). A vasGton lebonyolitott helykdzi utazasok aranya a Kézép-Magyarorszagi
régidban is alacsonyabb az orszagos atlagnal, mig Eszak-Magyarorszagon és a kdzponti régiéban
az atlagot megkdzelité ardnyban veszik igénybe a vasut szolgéltatasait.

A kdzponti régidban a legnagyobb a kézdsségi kdzlekedési eszkdzdkkel megvaldsitott helykdzi uta-
zasok aranya. Az dsszes helykdzi utazés kozel felét teszik ki, ezen bellil — a tébbi régidval torténd
osszehasonlitasban — kiléndsen a helyi témegkézlekedés részesedése (7,0%) haladja meg joval a
t6bbi régidét, de a vasuton lebonyolitott utazasok aranya is szamottevé (6,0%).
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Természetesen a kdzponti régidban is a helykdzi autdbuszos kézlekedés (menetrendszerinti és szer-
z6déses jaratok egytitt) a legfontosabb a kdz6sségi kdzlekedésen bellll, az 6sszes helykdzi utazas
37,3%-at jelenti. A személygépkocsis utazasok részesedése (beleértve a megosztott személygép-
kocsival torténé munkaba jarast is) csak 48,4%.

Ezzel szemben az észak-magyarorszagi, illetve az észak-dunantuli nagyrégioban a személygép-
kocsis utazasok képezik a legnagyobb részaranyt az 6sszes helykdzi utazason beldl (55,0, illetve
54,0%), s ezekben a régidkban a legalacsonyabb a kéz8sségi kdzlekedési eszkdzokkel lebonyolitott
helykdzi utazasok aranya. A ,lemaradas” a Dunantulon teljes egészében a vasuton megvalosuld hely-
kdzi utazasok alacsony hanyadaban jelentkezik, Eszak-Magyarorszagon pedig az autébuszos uta-
zasok részesedésében. Az Alféldon jelenti a vasut a legnagyobb versenyt az autébusszal szemben,
a személygépkocsis helykdzi utazasok aranya az atlag korul alakul. Ezzel egytitt még ebben a régio-
ban is harom és félszer tobb helykdzi utazast bonyolitanak le autdobusszal, mint vasuton. Ugyanez az
arany a Dunantulon mintegy nyolcszoros, Eszak-Magyarorszagon pedig kdzel 6tszords!

Megvizsgaltuk azt is, hogy a foldrajzi elhelyezkedésen tul — ami mint lattuk, tulsdgosan nagy magya-
réazo erével nem bir a kildnb6zd utazasi mod valasztasok eltérésére — milyen tényezdk lehetnek a
nem tul jelentés aranyeltolédasok mogott. A sok lehetséges ok kézill a jelen fazisban csak az egyes
régiok eltérd Ut- és vasuthaldzati slirliségét, a teleplilés sirliséget, valamint az atlagos telepulésen-
kénti lakossagszamot vizsgaltuk. Az egyes fajlagos értékeket az 1. tdblazat tartalmazza.

1. tablazat: Ut- és vasithalozati siiriiség, telepiilés siiriiség, lakossagszam

HELYKOZI UTAZASOK
MEGOSZLASA UTAZASI
MODOK SZERINT UTSURUSEG,

VILLAMOSI-
TOTT TELEPULES
VASUTVO- | SURUSEG,
NAL, DB/KM?
KM/1000 KM?

TELEPULES
NAGYSAG,
FO/TELEPU-
LES

KM/1000 KM?

Alféld 53,0% | 34,8% | 9,4% 668 22 1,85 4555
Dél-Dunantal | 51,2% | 39,5% | 4,6% 697 25 5,76 1423
Eszak- 54,0% | 38,0% | 4,4% 840 24 4,70 1685
Dunantul

Eszalc | eonon | 350% | 6% 851 26 4,65 1999
Magyarorszag

Kozep- | 5800 | 52.8% | 52% 901 62 2,20 4435
Magyarorszag

Kézpontirégio | 48,4% | 44,3% | 6,0% 1107 90 2,10 7341

Az egyes kivalasztott tényez6ink mas-mas médon szérddnak az orszagos atlagérték koril, ebbdl
addéddan joggal vartuk azt, hogy az utazasi mod vélasztasaban eltérd jelenségek magyarazatahoz
szolgalhatnak adalékul. Mindegyik magyarazé tényezdnkkel vizsgéltuk, hogy szérédasuk az atlagos
érték korul hogyan mozog egytt az egyes utazasi médok valasztasanak aranyaval az orszag kulén-
b6z8 foldrajzi régidiban. A korrelacié szamitdsok eredményei igen érdekes képet mutatnak.
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A személygépkocsis utazasok aranya altaldban kdzepes-erds negativ kapcsolatot mutat az adott te-
rilet kdzlekedési infrastrukturalis ellatottsaganak aranyaval. Azaz, minél slr(ibb a villamositott vasut-
vonal halézat (R?= -74,0), illetve az Uthalézat (R?= -51,7) az adott régidban, az utazasok annal kisebb
hanyadat bonyolitjak le személygépkocsival. Ennek éppen az ellenkezdjét mutatjak az autébusszal
lebonyolitott utazasok aranyai. Tehat: minél sirlbb a kdzlekedési infrastruktdra hélézata, annal
t6bben valasztjak helykdzi utazasaikhoz az autébuszt (R%= 84,2, illetve R2= 74,5 ugyanezen magya-
razé valtozokra). Erdekes, hogy a vastton lebonyolitott utazasok aranya gyenge-kézepes pozitiv
kapcsolatot mutatott egy-egy teleptilés atlagos lakossagszamaval (R?= 40,8), azaz atlagosan minél
nagyobbak a teleptilések, annal tébben valasztjak a vasutat helykdzi utazdsaikhoz. S minél nagyobb
atelepulés-s(irliség, anndl kevesebben utaznak vonaton; legalabbis a kbzepes-erés negativ korrela-
ciobdl erre kdvetkeztethetiink (R2= -62,7). Erdekes médon a kdzlekedési infrastruktira (sem a kézut,
sem a vasut) strisége gyakorlatilag nem mutatott 6sszefliggést a vasuton térténd helykdzi utazasok
aranyanak alakulasaval (R?= -29,7, illetve R?=-12,6). A jelenség mogo6tt az a tény jelenik meg, hogy a
vasutvonalak és megall6ik alapvetéen nagyobb, a térben egymastdl tavolabb 1évd, illetve ritkdbban
elhelyezkedd telepiiléseket kdtnek 6ssze.

Tovabbi fontos kdvetkeztetések levonaséra lenne lehetéség a féldrajzi klildnbségeken tul a gazdasa-
gi fejlettség, az utazasi indokok, vagy az életkorok szerinti eltérések vizsgélata, tovdbba a valtozasok
id6beli lefolydsanak, vagy az utazési lancok részletes elemzése soran is, de ezek a vizsgéalatok mar
meghaladnak jelen irasunk terjedelmi korlatait.
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DR. SISKA MIKLOS - ALBERT GABOR
A DIJFIZETESES UTHASZNALAT
ARANYANAK MEGHATAROZASA

A cikk Uj, a 2008-as haztartasfelvétel adataira alapozott médszert mutat be a személygép-
kocsi vezetok matricas autépalya dij fizetési dontésének modellezésére.

Atérsadalom és a gazdasag kulénb6zd halézatokat hoz létre és mikodtet. Ezek a halézatok bizonyos
esetekben spontan, mas esetekben tervszer(ien jénnek létre. A modern kor kdzlekedési halozatai
tervezett halézatok, amelyek hosszu és sokoldalu el6készité folyamat utan alakulnak ki a tarsada-
lom és a gazdasag helyvaltoztatasi igényeihez idomulva, illetve rendszeresen médosulnak a valtozd
igényekhez alkalmazkodva.

A kozlekedési hal6zat tervezése és tovabbfejlesztése soran a kdvetkezé kérdésekmeriinek fel:

¢ hol és mekkora forgalmi kibocsatas (forgalomkeltés) keletkezik;

¢ ez a forgalom milyen iranyokba, milyen végpontokra érkezik (forgalom szétosztas);

¢ a forgalom milyen kdzlekedési mdédok igénybevételével bonyolddik le (forgalom megosztas) végul
¢ a forgalom a kdzlekedési halézat egyes elemeit milyen mértékben veszi igénybe (raterhelés).

A kozlekedési halozat tovabbfejlesztéséhez a szakirodalom és a gyakorlat tdbb modellt ismer és
alkalmaz. Ezek egy része olyan célforgalmi méatrixokat hasznal, amelyeket célforgalmi felméré-
sekre alapoznak. Ezek a célforgalmi matrixok irjak le a kdzlekedési halézattal szemben tamasztott
igényeket. Az utazasi igények nyilvanvaléan az idék soran valtoznak, éppen a forgalom keltésére,
szétosztasara és megosztdsara hatd tényez6k valtozdsa kovetkeztében. Emiatt idérdl-idére el kell
végezni a célforgalmi felméréseket és Ujbdl I1étre kell hozni a célforgalmi matrixokat.

A KTl legutoljara 2008 6szén végzett célforgalmi kikérdezést és ennek alapjan késziilt el a legujabb
Orszagos Célforgalmi Matrix. Ennek soran sziikséges volt annak vizsgélata is, hogy az egyes viszony-
latokban milyen tényez6k hataséra és milyen ardnyban valasztjak az utazdk a dijfizetéses utakat.
Enélkdl ugyanis nem hatarozhaté meg az, hogy egy-egy viszonylat esetében a keletkezd forgalom
mekkora hanyadat kell a modellben dijfizetés Utszakaszra, illetve az alternativ megoldéasként jelent-
kez6 mas utakra terhelni. A legutébbi, 1995. évi Orszdgos Célforgalmi Matrix létrehozésa 6ta ugyanis
jelentésen bévilt Magyarorszag autépalya halézata. Nemcsak a gyorsforgalmi utak hossza, hanem
féldrajzi kiterjedése is szélesedett. Az orszag olyan koézlekedési folyosdi mentén is redlis alternativa-
ként jelent meg az autdpélya, amelyeken korabban fel sem merdilt az a kérdés, hogy egy meghata-
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rozott koltségtobblet fejében a kdzlekedés szereplbi tavolsag és/vagy idémegtakaritast érhetnek el
a dijfizetéses Utszakasz igénybevételével.

Az egymassal ,,versengd”, alternativ Utvonalak kéz6tti valasztés, azaz a raterhelés modellezése soran
azonban problémaként mertl fel, hogy Magyarorszagon a dijfizetés nem aranyos az igénybevétellel.
Ha valaki ugyanis kifizeti az utdijat, akkor a dijfizetés érvényességi idétartaman belll tetszéleges
tavolsagra és az érvényességi idén belll tetszéleges alkalommal hasznalhatja a dijfizetéses uthalo-
zat barmelyik elemét. Ebbdl kdvetkezben az utdij koltségeket tartalmazo, a raterhelést meghatéarozé
ellenallas fliggvényekbe t6rténd beépitése csak igen koérlilményesen végezhet6 el.

Az utazasi tavolsag és a véalasztott Utvonaltipus (gyorsforgalmi ut, orszagos féut stb.) fliggvényében a
jarm( hasznalatahoz kapcsolodo kéltségek nagy része (lizemanyag, a futasteljesitménytdl figgd pi-
aci értékvesztés, szerviz kdltség stb.) aranyos kdltségként viselkedik. igy ezek aranyban allnak azzal,
hogy az utazést milyen gyakran, illetve milyen tavolsagra tessziik meg. Ezzel szemben a ,,matricas”
dijffizetés allandé koltségként viselkedik (hasonldéan a biztositasi dijhoz), ennek megfeleléen azt
kévetden, hogy valamilyen megfontolasbdl mar kifizettlik valamilyen id6tavra az utdijat, a kdvetkezd
konkrét utazasra vonatkoz6 déntés esetében a dijfizetés mar un. ,elslllyedt kdltségként” viselkedik,
utvonal-valasztasunkat mar nem befolyasolja. A modellezési feladatokban jelenleg rendszeresen
hasznalt ,virtudlis kdltség” sem tlkrozi ezt a dontési folyamatot, igy alkalmazasa kérdéseket vet fel.
A tovabbiakban egy lehetséges Uj megoldas csirait ismertetjik, amelynek segitségével a dijfizetéses
uthasznalatot, mint kdzlekedési szokasjellemzét vehetjik figyelembe modellezéstink soran. Ebben a
megoldasban tehat a kdzleked6 autdpalya-hasznalati déntését nem a raterhelési Iépésben az ellen-
allas fuiggvény, hanem a célforgalmi matrix dijfizetés szakaszokat hasznalékra és nem hasznaldkra
bontasa képviseli.

A javasolt szamitasi modszer

A vélasztast leird szokasjellemzé meghatarozdséara a legutdbbi Orszagos Célforgalmi Matrix |ét-
rehozasat megalapozé 2008. évi haztartasi kikérdezés adatait hasznaltuk fel. Ennek keretében
Magyarorszag kulénbdzé féldrajzi régidiban 70 kistérség tdbb mint 24 ezer haztartdsdban mintegy
50 ezer személy 35 ezer hétkdznapi helykdzi utazdsainak adatait dolgoztuk fel. A megkérdezettek
kildn-kilén szamot adtak minden egyes helykdzi utazasuk kiinduld és céltelepulésérdl, indulasuk és
érkezésik id6pontjardl, az utazas indokardl és az adott utazashoz hasznalt utazasi moédroél. Személy-
gépkocsival vezetéként lebonyolitott utazds esetén azt is megkérdeztik, hogy hasznalt-e dijfizetés
Utszakaszt az adott utazashoz, s amennyiben igen, akkor milyen idétartamra érvényes ,matricat”
vasarolt.

Ezek kozll az utazasok kozil elészor azokat valasztottuk ki, amelyeket személygépkocsival bonyo-
litottak le ugy, hogy a kiindul6 és célallomas koézétt dijfizetés Utszakaszt is igénybe vettek. Majd a
kdvetkezd Iépésben kiszlrtlk azokat az utazasokat, amelyeket havi, vagy éves ,matricaval” tettek
meg, hiszen ezek esetében a dijfizetés Utszakasz véalasztasa nem az adott Utra vonatkozd egyedi
dontés eredménye, hanem a kdzlekedd egyéb dontésének kdvetkezménye. Az ezekhez az utazdsok-
hoz tartoz6 dontéseket ugyanis mas kdzlekedési szokasjellemz8vel lehet/kell leirnunk, mint a révid
id6tartamra sz616 dijfizetést. Feltételezéslink szerint ugyanis havi, vagy éves dij fizetés valasztasat
az id6szakon belll 6sszesen lebonyolitani kivant utazasok hatérozzak meg. A hosszabb idészakra
érvényes (havi, éves) dijfizetés valasztasat akar mar az érvényességi idétartamon belul lebonyolitani
szandékozott egyedi utazasok alkalmaval jelentkez viszonylag kisebb idé- és/vagy tavolsag meg-
takaritas, de akér csak a nagyobb biztonsag és kényelem is indokolhatja. Ugyanakkor az alkalman-
kénti dijfizetést valasztok esetében, feltételezésiink szerint, a dijfizetés valasztasa, vagy elutasitdsa
melletti dontésben jelentésebb sulyu lehet a dijfizetés Utszakasz hasznalataval elérhet6 id6- és/vagy
tavolsag megtakaritds mértéke. Nyilvanvalé ugyanis, hogy azon viszonylatokban, amelyekben az
utdij megfizetése nem jar semmilyen megtakaritédssal, az utazék csak egészen kivételes indokkal
valasztjak a dragdbb és hosszabb utazast.
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Az utazasok kozll kiszlirve a személygépkocsis utazasokat, majd az egy jarmiben tébben utazok
adatait is levonva dsszesen 19.410 hétkdznapi, személygépkocsi mozgas adataival dolgoztunk a
tovabbiakban. A ,matricaval” lebonyolitott helykézi utazasbdl 6sszesen 626 olyan utazast talaltunk,
amelyet személygépkocsival, fizetds Utszakaszon bonyolitottak le. Természetesen nem minden uta-
zast lehetne dijfizetéses Utszakasz igénybe vételével lebonyolitani. Az adatfelvételben szerepld uta-
zasok csak mintegy nyolcada (2.533 ut) volt olyan, hogy akar dijfizetés Utszakasz igénybe vételével is
kézlekedhettek volna. Ezeket az utazasokat olyan viszonylatok k&zétt bonyolitottdk ugyanis le, ahol a
dijfizetéses Utszakasz hasznélataval id6 és/vagy tavolsag megtakaritast érhettek volna el az utazok.
A potencialis dijfizetéses személygépkocsi utazasoknak mintegy negyedénél a megkérdezettek
ténylegesen fel is hajtottak a ,matricds” Utszakaszokra. A személygépkocsi mozgasok utdijfizetés
szerinti adatait az 1. tablazat tartalmazza.

1. tablazat: Személygépkocsi mozgasok utdijfizetés szerint

AUTOPALYAT HASZNALO

MEGNEVEZES OSSZES SZGK.

POTENCIALIS TENYLEGES

HELYKOZI
SZEMELYGEP- 19 410 100,0%
KOCSIMOZGAS

ebbél: dijas
Gtszakaszt nem 18784 96,8%
hasznalé

potencialis dijast

s 2533 13,0% 100,0%
hasznalé
TENYLEGES DIJAS
UTSZAKASZT 626 3,2% 24,7% 100,0%
HASZNALO
ebbal: rendszeres 379 2,0% 15,0% 60,5%
hasznalé
alkalmi hasznald 247 1,3% 9,8% 39,5%

A tovabbiakban mar csak az alkalmi dijfizetéssel lebonyolitott utazasokra koncentraltunk. Heti, vagy
négy napos érvényességi idejl dijfizetés mellett 247 utazast bonyolitottak le a megkérdezettek.
A dijfizetés valasztadsaval megtehetd utazasok kdzil a legrévidebbeket 11 km, a leghosszabbat 535 km
tavolsagra tehették meg. Az dijfizetds Utszakaszt alkalmilag igénybe vevdk altal megtett legrévidebb
tavolsag 18 km, a leghosszabb pedig 505 km volt. A dijfizetds uUtszakaszt igénybe nem vevdk altal
megtett legnagyobb tavolsag pedig 535 km volt. A dijfizetés Utszakaszt alkalmilag igénybe vevék
atlagos utazasi tavolsaga 138,4 km, a dijfizetds Utszakaszt igénybe nem vevéké pedig 78,6 km (a dij-
fizetds Utszakaszt igénybe vevdk fele 130 km-nél t6bbet, a dijfizetés Utszakaszt igénybe nem vevék
fele pedig 44 km-nél kevesebbet utazott).
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A dijfizetds Utszakaszt nem hasznald, illetve dijfizetés Utszakaszt alkalmilag hasznal6é személygép-
kocsik mintankbdl szarmazo, utazasi tavolsag szerinti tapasztalati strlségfliggvénye az 1. abran
lathato.
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Alkalmi dijfizetés B Dijfizetést nem valaszté

1. abra: Legfeljebb adott tavolsagra utazék aranya azonos viszonylatokban

Atapasztalati strliségfiggvényekbdl megallapithatd, hogy jelentds utazasi tavolsag kiilénbség tapasz-
talhaté a dijfizetds Utszakasz hasznalata szempontjabdl. A gyakorisagok figyelemre mélto eltéréseket
jeleznek. Ezért az utazasi tavolsag fliggvényében vizsgaltuk a dijfizetés valasztas valdszinliségét annak
megéllapitasara, hogy kimutathaté-e valamilyen szamszerisithetd 6sszefliggés az utazéasi tavolsag és
a dijfizetés Utszakasz hasznalata kozott. A vizsgalatok soran a dijfizetds Utszakasz hasznélat aranyat a
megtett Ut km-ben mért hosszanak fliggvényében elemeztik. Ehhez az Orszagos Célforgalmi Matrix
elééllitdsahoz hasznalt Uthalézati modelliinkben alkalmazott tavolsdgokat vettik figyelembe, majd az
1. &bran szerepl6 adatokbdl képeztik az egyes utazasi tdvolsdgokra az adott tdvolsdgra utazdk szama-
bdl a diffizetds Utszakaszt alkalmilag valasztok aranyat a kdvetkez6 modon:

yi = x1i / (x1i + x2i

ahol:
y, az adott tavolsag osztalykzbe utazokbdl a dijfizetéses Utszakaszt valasztok
aranya,
X, az adott tavolsag osztalykdzbe utazokbdl a dijfizetéses Utszakaszt valasztok
szama,
X, az adott tavolsag osztalykdzbe utazdkbol a diffizetéses utszakaszt nem
valasztok szama

A szamitasok soran csak azokat a viszonylatokat vettik figyelembe, amelyek kozétt dijfizetés ut-
szakaszt hasznal6é és nem hasznal6 valaszadonk egyarant volt. A tdbbi viszonylatot azért zartuk ki
a vizsgalatbdl, hogy a dijfizetds Utszakasz hasznalatdnak valasztaséat, vagy nem valasztdsat minél
inkabb 6sszehasonlithatd korilmények kdzoétt vizsgalhassuk.
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Figyelembe véve, hogy mar az utazasi tdvolsag is nagymértékben megmagyarazza a dijfizetds ut-
szakasz valasztaséara vonatkozo6 dontést, az elemzés jelenlegi szakaszdban nem vizsgaltuk az egyéb
tényezdk (a valaszado jovedelme, gazdasagi aktivitasa, iskolai végzettsége, lakdhelyének foldrajzi el-
helyezkedése, stb.) hataséat. Nyilvanvalé azonban, hogy még lehetnek relevans befolyasold tényezdk.
Hiszen a dijfizetds utszakaszok nyuijtotta nagyobb kényelem és biztonséag is feltehetbleg szerepet
jatszik a dontésben. A pénzben kdzvetlenil nem jelentkezé elénydk dontést befolyasold hatasa
inkabb kétédhet az utazé tarsadalmi helyzetéhez.

A tovabbiakban azt vizsgaltuk, hogy az utazasi tavolsag és a dijfizetds Utszakasz hasznalata kozotti
kapcsolatot milyen fliggvénnyel kozelithetjik. A késébbi modellezés soran ugyanis ennek segitségé-
vel hatarozhattuk meg, hogy mely viszonylatok kézétti utazasok esetében kell, illetve nem kell az
utazést, vagy az utazdsok egy részét fizetés Utszakaszra terhelnlink. A keresett fliggvény egyben
arra is valaszt adott, hogy az utazdsok mekkora hanyadat kellett dijfizetés Utszakaszra terhelnink.

A szamitasok soran vizsgaltuk a dijfizetds Utszakasz valasztas gyakorisaga és a megtett Ut illetve fel-
haszndlt id6, valamint az id8- és a tavolsag megtakaritas kilénbdz6képpen transzformalt adatai (re-
ciprok, logaritmus, stb.) k6z6tti kapcsolatot is. A tovabbi elemzés azt mutatta, hogy a legszorosabb
kapcsolat az utazasi tavolsag reciproka és a dijfizetds Utszakasz valasztasa kézott all fenn: a korrela-
Cios egyutthato értéke ekkor mar -90,9%.

Ezek utan tértlink ra a kapcsolatot legjobban leir6 fliggvény meghatérozasara. A lineéris regresszios
modell mellett kerestiik alegjobban illeszked6 exponencidlis, logaritmikus fliggvényeket és polinomo-
kat is. A kapcsolatot legjobban leird, végll is exponencialis egyenlet a kévetkez6:

y = 1,262¢70:069

ahol:
y: a dijfizetds Utszakaszt hasznalok aranya
X: az utazasi tavolsdg km-ben mért hosszanak reciproka

A gorbe illesztés értéke R? = 0,830
Mivel azonban ez a fliggvény nem korlatos, végre kellett hajtanunk egy olyan transzformaciét, hogy
a megdfigyelt adatokra illesztett gérbénk értékkészlete 0—1 kdzé essen, hiszen a dijfizetds Utszakasz

valasztaséanak valészinliségét kivanjuk az utazasi tavolsag fliggvényében becsdlni.

A dijfizetds Utszakasz vélasztdsanak valoszinlségét megado eloszlasfliiggvény a kévetkezd:

y=b*(-1/(x+1)2)+1

ahol:
y: a dijffizetés Utszakasz valasztasanak valdszinlisége;
X: az utazasi tavolsag km-ben mért hossza;
a és b: a fliggvény konstans paraméterei: a = 0,8588, b = 14,6467

A gorbe illesztés R? értéke: 0,921.
A kétféle mddon képezett fliggvények a 2. és 3. dbrakon lathatok.
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2. abra: Autépalya valasztas valdsziniisége az utazas km-ben mért
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3. abra: Alkalmi dijfizetds utszakasz valasztas valdsziniisége a tavolsag fiiggvényében -

utazasi tavolsag szerinti tapasztalati eloszlasfiiggvény
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Ezek utan vizsgaljuk meg, hogy a gorbe milyen viselkedést ir le, s ez mennyire fogadhaté el logikusnak.

a. Az uthossz ndvekedésével eleinte gyorsan ndvekszik az utdijfizetés valdszinlisége. Ez érthetd,
hiszen egyrészt igy az egy km-re juté utdij egyre kedvezdbb, masrészt egy hosszabb utazas soran
a gyorsforgalmi utak elényei jobban érvényesiinek. Rdadasul a dijfizetds utszakaszok altalaban
a teleplilésektdl tavolabb futnak, vagy legalabbis a rajuk térténd felhajtashoz sokszor kisebb-
nagyobb kerul6ket kell tenni, tehat egy révid Ut megtételéhez sokszor aranytalanul sokat kellene
csak a gyorsforgalmi ut eléréséig utazni. Emiatt is sokkal valészinlbb, hogy a rovidebb utazasok-
hoz inkabb hasznaljak a f6- és mellékutvonalakat.

b. Az uthossz tovabbi névekedésével az utdij valasztas valdszinlsége erdsen kdzelit maximumahoz,
a dijfizetés Utszakaszt valasztok ardnyanak ndvekedési Uteme tehat csokken. Ez magyarazhato
egyrészt azzal, hogy egyre kevesebben vannak azok, akik a hosszabb tavolsag ellenére sem don-
tottek a dijfizetés mellett, igy a névekedés Uteme matematikai térvényszeriiségek kdvetkeztében is
csOkken. Masrészt tovabb csokkenti a ndvekedési Utemet az a kikérdezésekbdl ismert kdriilmény,
hogy néhanyan a dij nagysagatol fiiggetlendl eleve elzark6znak annak megfizetésétdl.

Elmondhaté tehat, hogy a mért adatokra legjobban illeszkedd gdrbe éltal leirt viselkedés a dijfizetési
készség ar-rugalmassagara vonatkozo tapasztalatokkal is 6sszhangban van, s ez alatamasztja az
analitikus Uton elért eredményt.

A kutatas tovabbi iranyai

A haztartasi kikérdezéssel parhuzamosan az orszag egymastdl jol elkildnithetd kdrzetének 12 tele-
piilésén kordonponti kikérdezést is végeztiink. Igy tovabbi, kézel 2600 dijfizetés Utszakaszt hasz-
nal6é utazds adataival is rendelkeziink. Ezek esetében ugyan nincs informacionk sem a valaszadé
szocioldgiai jellemzdire, sem lakdhelyére vonatkozdan, de ezt béven karpoétolja az utazés kiindulé és
végpontjara, az utazas indokara és gyakorisagara vonatkozo, a haztartasi kikérdezésbdl szarmazok-
hoz viszonyitva nagysagrenddel tdbb adat. A tovabbi vizsgalatokba ezen utazdsok adatait is be kell
épitenuink. Reményeink szerint ekkor mar kell6 mennyiségl adat all majd rendelkezéslinkre, hogy a
kiilénb6z6 utazasi indokok, a kilonbdzé idétavra érvényes dijfizetés, valamint az utazas gyakorisaga
szerint kiilén-kilon is vizsgalhassuk a dijfizet8s Utszakasz valasztasara hat6 tényezdket (utazasitavol-
sag, utazashoz sziikséges id6, az elérhetd ut és/vagy idémegtakaritas), illetve meghatarozhassuk
felirhassuk a dontést leird fliggvényeket.

Amennyiben a tovabbi vizsgalatok is pozitiv eredménnyel jarnak, azaz kelléen szoros korrelacio
mutathatd ki egy vagy tébb déntést befolyasold tényezd és a dijfizetds Utszakasz valasztasanak
valészinlsége kozott, akkor az Orszagos Célforgalmi Matrix eléallitasahoz felhasznalt modelllinkkel
tesztelni tudjuk majd, hogy ez a médszer javitja-e a forgalmi raterhelés hatékonysagat, a valésag
leképezésének pontossagat. Az eredményekrél természetesen ismét beszamolunk.
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SZELE ANDRAS
A KOZTERULETI PARKOLOHELYEK FOGLALTSAGANAK
ES A PARKOLASI Di) MERTEKENEK OSSZEFUGGESE

Az Alkotmanybirésag 2009 végén megsemmisitette a dijfizetds parkolas alapjait jelenté
toérvény egyes szakaszait, igy elkeriilhetetlenné valt a parkolas jogi alapjainak tjbéli meg-
teremtése. Az Uj szabalyozas a parkol6helyek foglaltsagi szintjét tekinti kiindulasi alapnak.
A foglaltsag és a dijszint 6sszefiiggéseit mutatja be cikkiink.

El6zmények

Az Alkotmanybirésag 109/2009. (XI. 18.) hatarozataval 2010. junius 30-i hataridével hatalyon kivil he-
lyezte a kdzuti kozlekedésrél szol6 1988. évi l. térvénynek, és a helyi dSnkorméanyzatokrél sz6l6 1990.
évi LXV. térvénynek a kdzterlleti parkolas szabalyait rogzité szakaszait, tovabba megsemmisitette a
Budapest févaros kézigazgatéasi terliletén a jarmUivel varakozéas rendjének egységes kialakitasarol, a
varakozas dijardl és az Uzemképtelen jarmivek taroldsanak szabdalyozasarol sz6l6 24/2009. (V. 11.)
Fév. Kgy. rendeletet.

Ahatérozat indokolasa szerint a kdzlekedésnek, mint alapjognak tekinthetd allampolgari jog korlatoza-
sat — az Alkotmanyban foglaltakkal ellentétesen — nem torvényi szint(i rendelkezések tartalmazzék.
A torvény csak felhatalmazast ad ezeknek a korlatoknak az alacsonyabb szintl jogszabalyokban
valé meghatarozasara. De ez a térvényi felhatalmazas is keretek nélkili, d5nkényes jogalkotasi lehe-
t6séget biztosit a parkolas korlatozasaval, dijhoz kotottségével kapcsolatban.

Az Alkotmanybirésag szerint sem a toérvények, sem a févarosi kdzgydlési rendelet nincsenek tekin-
tettel a fogyasztdk kiszolgaltatottsagara és a szolgéltatast nyujté tarsasagok monopolhelyzetére.
Rendezetlen a hatalyos szabalyozasban, hogy a Févarosi Kdzgyllés és a kerlleti Snkormanyzatok
kivel és milyen feltételek szerint szervezhetik meg a parkolohelyek tizemeltetését, illetve hogy a szol-
galtatast ténylegesen nyujté tarsasdgokat milyen kotelezettség terheli a fogyasztdkkal szemben.
A hatalyos szabalyok nem alkalmasak a parkolassal kapcsolatos kérdések és a jogszer(tlen parkolas
kdvetkezményeinek hatésagi kezelésére sem.
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A feladat

Az Alkotmanybirésag egyik legfontosabb kdvetelményként tdmasztotta, hogy a nyujtott szolgalta-
tdsnak és az érte kért dijnak aranyosnak kell lennie. Ezért tanulmanyunkban az egyes parkolasi
ovezetek kijelOlését és az ott szedhetd dijakat az adott dvezeten bellili parkoldhelyek telitettségéhez,
vagyis a kereslethez javasoltuk kétni.

A parkolasi Ovezetek kijeldlésének lehet6ségét az adott dvezeten bellili parkoldhelyek bizonyos ki-
hasznaltsaga felett javasoltuk meghatarozni. igy kivantuk elérni azt, hogy csak a forgalomszabalyoza-
si szempontbdl indokolt helyszineken — tehat ahol a kereslet meghaladja a kinalatot — lehessen
dijfizetéshez kotni a varakozast, és csak azokban az idészakokban, amikor a rendelkezésre allé vara-
kozbhelyek szama nem elégiti ki a kozlekedési igényeket.

Az Alkotmanybirésag hatarozataban foglaltak jogi rendezéséhez, az 1988. évi I. térvény moédosi-
tdséhoz szikséges mliszaki megalapozast a KTl a KHEM megbizdsabdl dolgozta ki. A kdzteruleti
parkolohelyek foglaltsagi mértékének meghatarozasa volt a hattértanulmany legfébb célja, itt ezt
mutatjuk be.

A vizsgalatok

A térvényi koncepcidnak a kozterileti parkoldhelyek foglaltsaga volt az alapja, ezért a Budapesten
kivili adatok beszerzésének szandékaval, illetve a budapesti adatok frissitése céljabdl méréseket
végeztunk. A KTl 2010. januér elsé hetében 6t varosban hat helyszinen végzett parkolasi foglaltsag
mérést. A munka célja a telitettségi, foglaltsagi viszonyok mérése és tisztazasa, és ezzel a dijszint és
a foglaltsag kozotti 6sszefliggések megismerése és megalapozasa volt.

Az altalanosan értelmezhet6 adatok biztositdsa érdekében a magyar telepulésrendszer tébb szintjérdl
kivantunk adatot gydijteni, igy a magyar nagyvarosokrol, kdzépvarosokrol és kisvarosokrél egyarant.
A nagyvarosok kozil Budapest, Gydr és Szeged mellett dontéttiink. A kdzépvarosi szintet Veszprém
képviselte. Mivel a dijfizet6s parkolas alapvetéen a nagyobb varosok jellegzetessége, ezért a kisvaro-
si szinten csak egy teleplléssel, nevezetesen Szentessel foglalkoztunk.

Budapesten két helyszint vizsgéltunk, az |. kerlleti Naphegy egy részét, illetve a VI. keriletben
az Opera kornyékét. Gybrben négy, Veszprémben és Szegeden harom-harom parkolasi dvezetet
vontunk be a mérésbe. Szentesen a mérési terllet egy 6vezethez tartozott.

A rdvid hataridé miatt le kellett bonyolitanunk a méréseket, bar a parkolas szempontjabdl a januari id6-
szak a legkevésbé jellemzbek kdzé tartozik, mivel éves szinten ilyenkor a legalacsonyabbak a parkolasi
igények. Munkankat nem segitette az orszagos havazas, majd esézés sem, de a helyiek beszdmoloi
szerint a parkolas szemponjabol nem volt érdemi eltérés az altalanos éallapotokhoz képest.

A mérések hétkdznapokon zajlottak le, a fizetési idészak elStt egy éraval kezdbdtek és egy éraval
a fizetds id6szak vége utan fejezddtek be. A mérészemélyzet minden 6raban végigjarta a szdmara
kijeldlt utcakat és megszamlalta az ott parkold jarmiveket. A mérés folyaman egyszer minden utcéra
megallapitottak az ott taldlhaté féréhelyek szamat, illetve feljegyezték az adott utcéra érvényes tarifat.

A felvett adatokbdl a teljes mérési terlletre és minden egyes utcara (vagy parkolasi évezetre) kilon-
kllén is megallapithaté volt a foglaltsag szintje a fizetési idészak elétt, alatt és utan. Az egyes mérések
eredmeényei kdzul példaként egyet, a Gybrben lezajlott mérést ismertetjik vazlatosan.

A gy6ri adatfelvétel eredményei

Gydrben a belvaros egy részét szemeltik ki az adatfelvétel végrehajtasara (1. abra). A dijfizetds id6-
szak reggel 8:00 6ratdl délutan 18:00 oraig tart. A felmért terllet négy kilénb6zd dijfizetési zénaba
tartozik. Gyérben progressziv dijfizetés mikodik, fél éranként 10 forinttal emelkedik a parkolasi dij.



TANULMANYOK

PARKOLOHELYEK FOGLALTSAGA

Gyfrben
2010, janudr 7.
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1. abra: Az adatfelvétel helye Gyér belvarosaban

Az els6é és masodik nap mérési eredményei alapvetéen hasonldak voltak: a legdragabb (kézponti)
zondban a fizetds idészakban az atlagos foglaltsadg 72,8 — 75,6 %-ra adddott, 245 vizsgélt parkol6-
helyen. A felmért parkoldk — a Teleki Laszl6 utcat kivéve — altalaban 70%-nal valamivel magasabb te-
litettséget mutattak. Lathatd volt (1. diagram), hogy az igények 10 és 13 6ra kdzo6tt (olykor jelentésen)
meghaladték a 80%-os kihasznéltsagot is.

Az |. (lila, 190 Ft/6) zondban 214 felmért parkolohelyen a fizetés idészakban 80,3%, illetve 83,6%
foglaltsagot tapasztaltunk, itt minden utca 70% felett teljesitett, de volt 100% foglaltsagi érték is.
All. (kék, 100 Ft/6) zénaban 72,2, illetve 78,7% foglaltsagot mértiink a két napon 288 parkolohelyen,
az értékek 49,2% és 92% kdz6tt mozogtak. A lll. (80Ft/6) zénaban 112 parkoléhelyen 48,4 és 55%
foglaltsagi értékeket mértink.

Az engedéllyel hasznalhaté parkoldban 52-55%-0s volt a foglaltsadg. Az 1. diagram a teljes felmért
terllet foglaltsagi viszonyait mutatja be a mérés alatt.
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Parkoléhelyek kihasznaltsaga

Gy6r, 2010. januar
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1. diagram: A felmért teriilet foglaltsagi viszonyai

Mint lathato, a 100-290 Ft/6 parkolasi zénak terlletén az atlagos napi foglaltsag jellemzéen 70-80%
kdzott volt. A teljes vizsgalt dijfizetds terlleten a fizetési id6szak alatti foglaltsag 71%, illetve 76 % lett
a két mérési napon.

Gyor belvarosaban tehat egy havas janudri napon, négy dijovezetet és 859 parkoldhelyet vizsgélva a
fizet6s id6szakban 70 és 80% kozotti atlagos foglaltsagot mértink.

A foglaltsag és a parkolasi dij kozotti 6sszefliggések

A foglaltsag (%) és a parkolasi dij (Ft/6) kdz6tti dsszefliggés

A KTI mérései, tovabba a rendelkezésre all6 budapesti, 2009. &szi foglaltsagi felmérések alapjan
szamos elemzés készithetd, amelyek a parkolasi dvezetek kijeldlésében, a foglaltsag és a parkolasi
dij kdzotti 6sszefliggések megértésében segithetnek.

igy példaul felrajzolhaté a foglaltsag (%) — parkolasi dij (Ft/6) dsszefiiggés, amelyet a 2. diagram
mutat be. A diagram készitéséhez szamos 2009. évi, jelen tanulmanyban nem részletezett adatot is
felhasznaltunk.

A legnagyobb szérés az ingyenes terlleteken lathatd, ahol kizardlag a kereslet hatarozza meg a
foglaltsagot. 150 Ft/é parkolasi dij fol6tt mar nem jellemzé a 60-70% alatti kihasznéltsag. Az adatok
jol mutatjak a dij és a foglaltsag kozotti dsszefliggés jellegét, vagyis az intenziv parkolasi igények
magasabb dijak mellett is megvalosulnak.

Mivel a parkolasi keresletre, és igy a foglaltsagra a dijon kivil még sok tényezd jelentésen hat (pl. a
terulet fekvése, kdzdsségi kdzlekedéssel valo ellatottsaga, a forgalomvonzé helyek kézelsége), pontos
Osszefliggés a parkoldhelyek foglaltsaga és a parkolasi dij kozoétt ilyen médon nem volt kimutathato.
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A foglaltsag (%) és a parkolasi dij kategoriak (Ft/6) kozotti 6sszefliggés
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2. diagram: A foglaltsag (%) és a parkolasi dij kategériak (Ft/6) k6zotti 6sszefiiggés

Olyan médon is vizsgélhato a parkolasi dijak és a foglaltsag 6sszefliggése, hogy nem az egyes teru-
letek értékeit vetjik 6ssze, hanem a fizetds terlleteket dijkategoriakba osztjuk, és az e kategériakon
bellli értékeket vizsgaljuk. Esetlinkben 48 terlilet napi atlagos foglaltsagi értékeivel rendelkeztink,
amelyek kozil 16 esetben nem volt parkolasi dij, igy végul 32, ténylegesen dijfizetés dvezet adatait
tudtuk elemezni. A dijfizetési kategoériak a kdvetkezdk voltak: 100 Ft/6 alatt, 100 és 150 Ft/6 kdzott,
150 és 200 Ft/6 koz6tt, 200 és 250 Ft/6 kozott, 250 és 300 Ft/6 kdzott, végul 300 Ft/6 felett.

Az egyes kategodriakba tartozo teruletek atlagos napi foglaltsagi eredményeit atlagoltuk. Az eredmény
a 3. diagramon lathaté.
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3. diagram: A teriiletek atlagos napi foglaltsaga

Az 4bra tanuséga szerint a két vizsgalt érték kdzott ilyen médon mér joval szorosabb dsszefliggés
bontakozik ki. 300 Ft/6 parkolasi dijig a foglaltsagi adatok egyértelmlien emelkednek, de az e f6l6tt
lathato visszaesés arra enged kévetkeztetni, hogy a 300 Ft/6 fol6tti dijak — a kereslet szempontjabdl
—mar tularazottak a vizsgalt tertileteken. Ha a diagram pontjait 6sszekétjik, akkor azt 1athatjuk, hogy
a 150 Ft/6-hoz tartozé foglaltsagi érték 60% korul van, a 200 Ft/6-hoz tartozé érték pedig valamivel
70% alatt. A legmagasabb foglaltsagi érték a grafikonon a 74%, ehhez a 250-300 Ft/6 dij tartozik.
A 70%-os foglaltsadgot a diagram szerint 300 Ft/6 feletti dijakkal is el lehet érni, de ez mér a csdkkend
foglaltsdgok tartoménya. E vizsgélat szerint tehat a parkolast igénybe vevék, a fogyasztdék szempont-
jabdl az elfogadott ar: 60% foglaltsagnal mintegy 150 Ft/6, 70% foglaltsagnal mintegy 200 Ft/é.

Egy kovetkezd vizsgélat szerint 32, jelenleg dijfizet6s terlleten megvizsgaltuk, hogy ha a dijfizetds
Ovezet létrehozéasat a telitettség kiilonb6zd szintjeihez kotjlk, akkor a vizsgalt dvezetek kozil hany
maradhatna tovabbra is fizetés. Az eredményeket az alabbi tdblazat mutatja be.
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A jelenleg dijfizetds teriiletek szamanak vizsgalata a telitettséghez kotott dijfizetés esetén

A DIJFIZETOS

PARKOLASI

OVEZET DiJFIZETOS NEM LESZ DiJFIZETOS
LETREHOZA- TERULET MARAD TERULET

SANAK FOGLALT-

SAGIHATARA

50% 22 68,8% 10 31,3%
55% 22 68,8% 10 31,3%
60% 19 59,4% 13 40,6%
65% 19 59,4% 13 40,6%
70% 15 46,9% 17 53,1%

Ezek szerint, ha 50% foglaltsagnal hizzuk meg a dijfizetés dvezet Iétesithetdségének hatarat, akkor
a 32 vizsgalt terliletbdl csak 22 maradhat dijfizetés. 60%-nal 19 teriilet, 70%-nal pedig mar csak 15,
azaz kevesebb, mint a fele.
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Kovetkeztetések

Mint korabban emlitettlik, az egyes parkolasi dvezetek kijelolését és az ott szedhetd dijakat az Svezet
altalanos foglaltsagi viszonyaihoz, az adott dvezeten belili parkoléhelyek telitettségéhez javasoltuk
kotni.

A bemutatott mérések és adatok alapjan ez az elképzelés megallja a helyét. Végll szamos egyéb
szempontot is figyelembe véve a parkolasi Ovezetek kijeldlésének lehetéségét az adott Gvezeten be-
tili parkoléhelyek 70%-os kihasznaltsaga felett javasoltuk meghatarozni. igy elérhets, hogy csak a
forgalomszabalyozasi szempontbdl indokolt helyszineken lehessen dijfizetéshez kétni a varakozast,
és csak azokban az idészakokban, amikor a rendelkezésre allé varakozohelyek szama nem elégiti a
kozlekedési igényeket. A mddszer jelentés elénye, hogy a 70%-os telitettséget az dvezeti hatarok, a
dijfizetési id6szak és a tarifa valtoztatasaval lehet szabalyozni, ezzel Iényegében a kereslethez igazit-
va a dijfizetés korllményeit, f6ként a dijat.
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Személykozlekedési Igazgatésag

Regionalis Kozlekedésszervezési Irodak

ACS BALAZS - TOTH GABOR
UTEMES MENETRENDI RENDSZER KIALAKITASA
AZ ORSZAGOS HALOZATI ELEMEKEN 2004-2010

2010-t6l Budapestrél valamennyi megyeszékhely elérhetévé valt Gitemes vastti és/vagy auté-
busz menetrend szerint. A folyamat a KTl RKI-k koordinalasaban zajlott le, ennek soran nem-
zetkozileg ismert elméleti forgalomszervezési modelleket liltettiink at a magyar viszonyokra.

Az iitemes menetrend fogalma és fejlodése

AMAV részéré| korabbi években is tdbb esetben felismerhetd volt a térekvés iitemes, vagy legalabbis
Utemes jellegli menetrendek bevezetésére. A legsikeresebb probalkozasok a Budapest-Vac-Szob
vonalon voltak, és a nagyobb forgalmu vonalakon az InterCity vonatok menetrendje is alapvetéen
Utemes volt a kezdetektdl fogva, de volt érvényben ilyen jellegli menetrend példaul a dél-balatoni
vonalon, legaldbbis a budapesti indulasok tekintetében. Az litemes menetrend terjedése terén a leg-
nagyobb lépés az ITF-OST projekt volt, melynek eredményként 2006 decemberében a keleti orszag-
rész valamennyi févonalara (kdztlik 8 Budapest elévarosi vonalra), tovabba a Budapest-Szeged,
valamint a Budapest-Hegyeshalom vonalakra egyidében keriilt bevezetésre egy olyan menetrendi
struktura, mely nem csak egyszer(ien Utemes volt, hanem integraltan Utemes, azaz a t6bb nyugati
vasutnal is alkalmazott ITF médszer alapjan késziilt.

Az ITF alapu héalézatok jellemzirél mar volt sz6 a 2008-as KTl évkdnyvben, de emlékeztetdil az

alabbiak szerint foglaljuk 6ssze azokat:

e (itemesség: egész nap egységes menetrendl vonatok biztositjak az alapltemet, mely csucsidé-
szakban s(rithet6 (de az alapltem akkor is véltozatlan);

e kinalatisag: a kozlekedés legaldbb oranként-kétoranként biztositott. (Ennek bevételi hozadéka
ugyan nem minden esetben bizonyitott tudomanyosan, de a kdzforgalmu kdzlekedés irant elvaras
a megfeleld sirlség, eszkdzgazdalkodasi oldalrél pedig a jobb kihasznalas);

e szimmetria: a menetrend-abrak egész, vagy félorara szimmetrikusak, s ez a rendszer kénnyd illeszt-
het6ségét és kiterjesztését egyarant szolgdlja;

e csomopontok: akarcsak a menetrend, ezek is litemesen helyezkednek el, egymastol fél- vagy egy
6ra tavolsagra, és minden iranybol minden iranyba biztositott az atszallasi lehetéség;

e integréltsag: a vonatok nem csak mas vonatokhoz csatlakoznak j6l (vonalon beliil, vagy vonalak
kézott), hanem az egyéb kdzlekedési alagazatokhoz is.
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Utemes koltségek és bevételek

A fenti elvarasok kifejezetten utasbarat kdzlekedési kinalat megteremtését teszik lehetdvé, azonban
mig az ehhez kapcsolodo kéltségek kézzel foghatéan jelentkeznek, a hasznok java csak externalia-
ként. Nem véletlen tehat, hogy a fentieknek kristalytisztdn megfeleld koézlekedési rendszer csak
nagyon kevés helyen létezik, mert az ilyen rendszer fenntartasahoz szikséges feltételek biztositdsa
jelentds finanszirozasi igénnyel parosul, megkivanja a tarifarendszer integrélt kezelését, a hasznalat
(az utasok) kulénb6zd szintli tAmogatéasat, valamint az alternativ kdzlekedési médok hattérbe helye-
zésének szandékat, melyhez a kérnyezetvédelmi szempontok markans érvényesitése és az ehhez
kapcsolddod nevelés is sziikséges.

Az integréalt GUtemes menetrendi rendszer utasbarat megoldas, és altalaban — kiléndsen vasuton
- javitja az infrastruktura kihasznalhatosagat, egyszerlibbé teszi az lizemmenetet, egységesiti a
vonatnemeket, a kocsidsszeallitast, és hatékonyabba teheti a szerelvényforduldkat is. Ugyanakkor
hatranyai, nehézségei is vannak. A magyar vasuti rendszerben kordbban megszokott, és az utasok
altal igényelt szolgaltatasokat, mint pl. kdzvetlen kapcsolatok bizonyos vonalak kéz6tt, vagy a napi
1-2 InterCity vonat, az integralt Utemes rendszerben csak jelentds kompromisszumok aran lehet
biztositani (pl. Kaposvar Gtemesen csak atszallassal érhetd el). A felépitett rendszer nem tolerélja
a palyaallapotok — hazénkban sajnos jellemzd — romlasat, illetve az ideiglenes vaganyzarakat sem.
A féldrajzi adottsdgok sem mindig szerencsések, és emiatt némely esetben az ltemesség biztosita-
sa érdekében megallasi helyek megsziintetésére is sziikség volt. Az 6ras, vagy éppen kétoras alap-
Utem biztositdsahoz tobb vonalon is jelentés jaratsirliség ndvelésre volt sziikség, melynek valds és
elszamolt koltségei kdzott olykor sokszoros kulénbségek vannak. Sajatosan magyar kdrtlmény az
is, hogy vasut altalanos allapota palya, eszkéz és emberi oldalrél egyarant olyan melynek feloldasa
aranytalan eréforrasigényt jelent, ha egyaltalan lehetséges.

Mindezek ellenére, az elmult évtizedben az orszagos kbzforgalmu vasuti és autdbusz menetrend
egyértelmien az Utemesedés iranydba haladt, megfelelve olyan célkitlizéseknek is, mint a vasut
elétérbe helyezése a tavolsagi személyszallitdsban, a regionalis érdekek fokozottabb érvényesitése,
a hatékonyabb, fokozottan utasbarat, korszer(ibb kézlekedésszervezés.

Az els6 nagy lépés: az ITF-OST

2004 augusztusaban még csak a Vac koérnyéki elévarosi vonalakon kerllt bevezetésre az integralt
Utemes menetrend, 2006 decemberében azonban kiterjesztették 11-bél 8 budapesti elévarosi vo-
nalra, egyuttal az ezek folytatdsaként mikddé févonalakra is, majd az ezekhez csatlakozd vonalak
révén a teljes keleti orszagrészre. A Iépés nagysagat mi sem jelzi jobban, mint hogy ezaltal — mini-
mélis kivétellel — egy csapésra az dsszes kétvaganyu, villamositott, nagy forgalmu vasutvona-
lon integraltan Utemes lett a menetrend, és ez a MAV utasainak tdbb mint kétharmadat érintette,
tulnyomé tébbséguket kedvezden. Az Uj rendszer kulcseleme a kétérankénti Budapest-Miskolc-
Nyiregyhaza-Debrecen-Szolnok-Budapest kor-IC, mely betétjaratokkal siritve valamennyi
érintett megyeszékhelynek érankénti IC vonati kdzlekedést biztosit. Ehhez csatlakozik éranként
Cegléden a Budapest-Kecskemét-Szeged hibrid IC, melynek ujdonséga, hogy a vonatszerel-
vény egyik fele IC kocsikbdl, a méasik gyorsvonati kocsikbdl all. A kdr-IC vonalardl csatlakozéassal,
illetve kdzvetlen gyorsvonatokkal érhet6 el Salgétarjan és Eger is. Kelet-Magyarorszagon mar
csak Békéscsabardl nem esett sz6, de oda is kialakult az Gtemes menetrendi struktura, mely
2007-t8l — féloéras eltolassal — kétorankénti nemzetkdzi IC vonatokat tartalmaz, melyet a hidnyzé
6rak tébbségében napi 5-6 par gyorsvonat bévit. Nyugat-Magyarorszagon is éreztette hatasat az
ITF-OST projekt, Tatabanya és Gy6r is bekapcsolodott az Gitemes kdzlekedésbe, tehat a megye-
székhelyek t6bb mint fele (11) érintett volt.
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Az ITF-OST hatasa a koltségekre és bevételekre

Vonatkilométerben 13%-nyi névekményt jelentett volna a bdvités, &m az évkdzi vaganyzarak miatt
ez végul 10% alatt maradt, de igy is évtizedek éta a legnagyobb mértéki kinalatbdvités volt. Az ezzel
jaré koltségndvekmeény (melyet a személyszallitas, illetve a START fizetett palyahasznalati-dij, vonta-
tasi dij, stb. formajaban) a MAV-csoporton beliil javarészt bevételként is megjelent, igaz, a csoport
mas tagjainak ehhez kapcsolédéan névekedtek a kéltségei. igy nehezen kimutathaté, mennyi valédi
tébbletkdltséget jelentett az Uj menetrend, anndl is inkabb, mert a cégcsoporton belili elszamolé
arak és a valos koltségek kozotti korreldcio igen gyenge.

Az eszkdzok kihasznaltsdganak javulasat bizonyitja, hogy a 13%-nyi vonatkilométer-kinalat b&vités-
hez csupéan 2-2%-kal tdbb személykocsira, mozdonyra, illetve személyzetre volt sziikség. Ebben
nagy szerepe volt annak is, hogy az ITF bevezetésével megtorténtek azok az eszkdzkihasznaltsag-
javité (pl. szerelvény-forda optimalizald) 1épések, amelyek egy részét ITF nélkil is meg lehetett és
kellett volna Iépni.

A rendszer hozadéka a vasuti bevételek alakulasaval lehetne mérhetd, azonban a bevezetést kdve-
téen fél éven belll kétszeri jelentds tarifaemelés tortént, és ennek hatasat nehéz kisz(irni és elklil6-
niteni a terlleti sajatossagoktél. Ez a kellemetlen egybeesés a késdbbiekben jelentésen megnehe-
zitette az itemes menetrendszer tovabbi kiterjesztése melletti érvelést, és lassitotta a folyamatot.
A rendszer tovabbterjesztése az egyvaganyu, kisebb forgalmu vasutvonalakra ettdl fuggetlendl is
Iényegesen nehezebb volt, féként infrastrukturdlis és gazdasagi korlatok miatt, és azért is, mert
egy ritkdbb kdvetési idejl vonalon az Utemes menetrend kialakitdsa sokkal nehezebb, mivel az
Utem érdekében jelentésebb elmozdulasok szikségesek. Ennek ellenére 2007 decemberében to-
kéletesedett Békéscsaba addig is Utemesnek mondhato kiszolgélasa, és a Dél-Alféld egyéb fon-
tosabb vasutvonalain is GUtemes menetrend lett.

A masodik vasuti lépéscsoport: az ITF-WEST

2008-ban a Dunantul teljes terlletére elkésziilt az Gtemes menetrendi alaphdlé, azonban ezt véglll
szinte csak a Dombdévart érintd vonalcsoportok térségében vezették be decembertél. A megyei jogu
varosok kozil Pécs kapott kétérankénti IC vonat kdzlekedést, és beindultak a kétérankénti Un. délkor-
vonatok Kecskemét-Kiskunhalas-Domboévar-Kaposvar kézott. Budapest elévarosaban pedig a két
érdi vonalon vezették be Utemes menetrendet, igy mar Székesfehérvar is az Utemesen kiszolgalt va-
rosok kdzé tartozik, igaz, 2008-ban még csak az elévarosi vonatok révén. A menetrend véglegesitése
elétti utolso pillanatokban még torélték, illetve korlatoztak néhany ttemes vonatot, kdztik alapttem-
ben kozleked6 IC vonatokat is, még az ITF OST-ban érintett terlileteken is.

Ezek j6 része 2009 decemberétdl sem allt vissza, de mas vonalakon, mint példaul a két balato-
ni vonal, és a Budapest-Veszprém-Szombathely/Zalaegerszeg vonatok esetében mar felallt a
2 6rés Utem( tavolsagi kdzlekedés, és beindultak a Sarbogard-Szekszard-Baja InterRégi6 vonatok
is, ezéltal Budapestrél minden megyeszékhely legalabb kétéranként Gtemesen elérhetbvé valt vas-
uton, igaz, némelyik csak alacsony szinvonalon (atszallassal, hosszi menetidével, alacsony jaratsu-
riséggel, illetve gyenge szinvonalon). Ezen megyeszékhelyek, illetve megyei jogu varosok budapesti
kapcsolatat tovabbra is els8dlegesen autébusszal célszer( biztositani.

Harmadik Iépéscsoport: iitemes menetrend az autébusz-kézlekedésben

Az autdbusz-kbzlekedésben a vasuti menetrendtdl eltéréen mindig is a valds utazési igények, ezek
kdzul is kiemelten a hivatasforgalom kielégitésére, és a hatékony kézlekedés megteremtésére tére-
kedve késziltek a menetrendek. Ebbél kifolydlag a kisforgalmu, holt idészakokban (féként délelétt
és este) tobbnyire szerény kinalatot nyujtottak a Volan autébusz-menetrendek. A cslcsiddszakok-
ban pedig az igényeknek megfeleld, ugyanakkor tdbbnyire rendszertelen, az eseti utasok szamara
nehezen megjegyezhetd, de forgalomszervezési szempontbdl kedvez6, sét, jorészt ezéltal megha-
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tarozott menetrendi kinalat volt. igy sem a cstcs-, sem a vélgyidészakokban nem volt jellemzé az
Utemes menetrend, bar szinte minden Volan-tarsasagnal akadt olyan vonal, ahol tébbé-kevésbé
fellelhetd volt az Gtemes kozlekedés.

Avasutnal egyre szélesebb kérben alkalmazott Gtemes menetrendek kialakitasaval és stabilizalasaval
parhuzamosan egyre erésebben fogalmazddik meg a Volanokkal szemben is az elvaras, hogy
azokban a viszonylatokban, kilénésen a nagyobb forgalmu varoskozi vonalakon, ahol nincs vasut,
vagy valamilyen oknal fogva nem tud versenyképes szolgaltatast biztositani, az autébusz-kozlekedés
biztositsa j6 szinvonalon a kinalati, Gtemes, ugyanakkor hatékony és az lzemeltetés szempontjabdl
is elényds menetrendet. Ennek az elvarasnak eleget téve, a Regiondlis Kézlekedésszervezési Irodak
megalakulasukat kovetéen szamos sajat kezdeményezésli menetrend-mddositédssal térekednek
arra, hogy az autébusz-menetrendek ttemesebbek, integraltabbak és hatékonyabbak legyenek.

Az arra érdemes autébuszvonalak Utemesitése a vasuti menetrenddel ésszehasonlitva [ényegesen
kisebb Iépésekben indult be. A legtébb autdbuszvonalon tébb szolgaltato is jelen van, és e szolgal-
taték eltérd Uzleti filozofidk alapjan, egyéni 6nkoltség-szamitasi elvek mellett, és valtozatos kulsé-
belsd kérnyezetben mikoddnek, emiatt hosszu és nehézségekkel teli menetrendi egyeztetésekre volt
szlikség. A vasuti kdzlekedésnél tapasztaltaktdl Iényegesen eltérd problémakkal kellett szembestilni
egy-egy autdbuszvonal Utemesitése, atszervezése kapcsan, mint példaul a teljesitmény-aranyos fej-
lesztés, a bérletes utasok szallitdsa, a szolgaltatok eltérd egyéni érdekei és a rendszer optimuma
kdzotti 6sszhang megteremtése. Olyan menetrendi struktdra kialakitasara kellett térekedni, mely jo
szinvonalon kielégiti a meglévd és latens utazési igényeket, hatékonyan tizemeltethetd és a szolgal-
taték részérdl is elfogadhatd.

Els6ként a Budapestrél indul6 sugériranyd autdbuszvonalakon térténtek intézkedések az ltemesités
irdnyaba, majd ezt kdvetben a kialakitott autdbusz-csatlakozasi pontokat alapul véve, masodik Ié-
pésként lehet megvaldsitani a harantiranyu, autébuszvonalak integralasat.

A 2007-2010 kozotti idészakban az aldbbiak szerint torténtek az ttemes menetrend iranyaba térténd
elmozdulasok a Budapestrdl kiindul6 tavolsagi autdbuszvonalakon.

Teljesitmény-kivonas a Budapest-Gy6r autébuszvonalon, 2007. augusztus

Alig néhany hénappal az RKI-k megalakuldsa utan, 2007. év nyaran kerilt sor a Budapest — Gy6r
autdbuszvonalon kdzlekedd jaratok szamanak csékkentésére. A kordbbi 6ras alapitem szerint kdz-
lekedd 17 jaratparbdl 6sszesen 11 par maradt a vonalon. A korabbi 6ras Gtemesség helyett Buda-
pestrdl kétéras alapitem kerilt kialakitasra, Uj id6pontokba rendezett jaratokkal, és 3 Gtemen fellli
munkanapos jarattal, Gyérbdl pedig az alapmenetrendi struktdra véltozatlanul hagyasa mellett t6-
réltek tobb jaratot is. Mivel a vasuti kdzlekedés a Budapest-Gy&r vonalon azéta tovabb fejlédott,
tovabbi autébuszjaratok torlése varhaté a koézeljévében.

Budapest-Nagykanizsa litemesités és fejlesztés, 2008. oktober

Nagykanizsa a vasuti kdzlekedés szempontjabol éppen ellentétes iranyu valtozason ment keresztil,
mint Gydr. A palyadllapot romlasa miatt a menetidd kozel egy éraval megndvekedett, ekdzben meg-
épllt az M7-es autopalya, és ez lehetéséget teremtett az ltemes tavolsagi autdbusz-menetrend
bevezetésére. A menetrendi struktira elvi vazat a Kbzép-magyarorszagi RKI dolgozta ki, melynek
f6 sarokpontjai a hatékony eszkdzfelhasznalas, a jo csatlakozasi-rendszer, és a meglévd, bejara-
tott indulasi idépontok megtartasa. Ujdonsagot jelentett a Tempo100-as, azaz emelt sebességl
kozlekedésre alkalmas menetiddk széles kor(i alkalmazasa. A jaratok jellemzéen 2 éras Gtemben
kdzlekednek, és minden masodik Zalakarost is érinti, igy az érkezések mar nem Utemesek.
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Utemesités a 2008/2009 menetrendi évtdl kezdédéen

A 2008. december 14-én életbe Iépett autébusz-menetrendben szamos autdbuszvonalon tértént
elmozdulds az Gtemes, kinalati menetrendi struktira megteremtése felé. Noha ezek a prébalkozasok
még korantsem tették lehetévé, hogy tokéletes, valddi ITF alapu menetrend j6jjon 1étre, mégis sza-
mos tapasztalatot, tanulsagot lehetett levonni, az egyeztetések sora, az engedélyezési folyamat, a
bevezetés lebonyolitasa, és az utasok visszajelzései alapjan. Ezeket a késdbbi menetrendek tervezé-
sekor mér elénydsen lehetett hasznositani.

¢ A Budapest-Székesfehérvar-Veszprém vonalon a délelétti idészakban a Volanbusz Zrt. altal kozle-
kedtetett jaratok ttembe alltak, igy 30 perces kovetés alakult ki.

¢ A Budapest-Gydngyds—Eger vonalon a szolgéltatok a jaratok tdbbségét Utembe allitottak, valamint
mentesité (Un. masodrész) jaratokat is meghirdettek. A kialakitott menetrend alapvetéen Gtemes
jellegl lett, de az eltérd vonalvezetési jaratok rendszertelensége miatt még ezen a vonalon sem
beszélhetiink az ITF kdvetelményrendszerének is megfelel6 menetrendi strukturarol.

* A Budapest-Ozd vonalon par perces moédositasokkal kialakult a kétéras kdvetésli menetrendi
struktura alaplteme.

Budapest - Zalaegerszeg iitemesités és fejlesztés, 2009. oktdber

A nagykanizsai vonalhoz hasonléan itt is alapveté elvaras volt, hogy kinalati, itemes, a helykdzi auté-
buszjaratokkal szorosan integralt, valamint hatékony eszkdzfelhasznalast lehetévé tevé menetrendi
struktura alakuljon ki. Ez utébbi kdvetelmény teljeslilésére jellemzd, hogy a vonalon kézlekedd egyes
autdbuszok éves futasteljesitménye a Volan atlaganak mintegy 6tszérdse. A bevezetéssel egyidejlleg
t6bb helykozi-tavolsagijaratmenetrendjeis modosult, igy csak minimalistébbletteljesitmény merdltfel,
eszkdzigény pedig egyéltalan nem, sét, annak csdkkenése is lehetévé valt. Az alapitem Budapestrél
2 oras, Zalaegerszegrél 3 6rés, a jaratok egy része — a kapacitdsok hatékony kihasznalasa, és a
térség ellatdsa érdekében — Keszthely-Hévizen &t kozlekedik, emiatt a zalaegerszegi érkezések mar
nem ltemesek.

Utemesités a 2009/2010 menetrendi évtdl kezdédéen

Az ellatasért felelés KHEM elvarasa volt 2009 6szén, hogy azokba a megyei jogu varosokba (Salgé-

tarjan, Eger, Hodmezd8vasarhely, Szekszard), amelyek nem érhetéek el Budapestrdl kézvetlenil az

orszagos térzshaldzatba sorolt vasutvonalakon, autébusszal legyen biztositva jé szinvonalon, Gteme-

sen a kdzszolgaltatas. Az elvarasok alapjan a Kézép-magyarorszagi RKI elvi menetrendeket készitett

az érintett autdbuszvonalakra, s ezeket kisebb médositasokkal, az érintett tarsirodakkal és szolgalta-

tokkal szorosan egyuttm(ikddve be is vezették.

¢ A Budapest-M3-Salgoétarjan autdébuszvonalon a kordbbi napszakonként valtozo, tébbé-kevésbé
Utemes menetrendet az ITF valamennyi kdvetelményrendszerének (itemesség, kinalat, szimmetria,
csatlakozopontok, integraltsag) megfeleld, az eszkdz- és munkaerd-hatékonységot is szem el6tt
tartd menetrendi struktura valtotta fel. Az Uj menetrend mindkét végpontrdl reggeltél estig minden
6ra 40. percében indulé gyorsjaratokat tartalmaz, ezeket Paszton at kdzlekedd lassabb jaratok
egészitik ki.

¢ A Budapest-M3-Eger, valamint Budapest-Gydngyds—Eger autébuszvonalakon 2008 decemberé-
ben bevezetett alapvetéen temes jellegl, de rendszertelen vonalvezetésli menetrendet minden
tekintetben egységes rendszert alkoté menetrendi struktdra valtotta fel. Az Uj menetrendben min-
den 6ra 15. percében indulnak az expresszjaratok a vonal mindkét végérél, 45 perckor pedig a
gyorsjaratok Gyéngyos érintésével, igy Eger 30 percenként elérhetd.

¢ Budapest-Hodmezdvasarhely viszonylatban a kordbban is kdzlekedd jaratokon fellil tovabbi két par
autdbuszjarat forgalomba allitaséval, egyes Budapest-Szeged jaratok meghosszabbitasaval, és egy
jaratpar médositasaval elérhetévé valt egész nap a kétoras alapltem( autdbusz-kodzlekedés.
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Budapest - Szekszard vonalcsoport litemesités 2010

Az M6-os autopalya 2010. marciusi atadasa megteremtette annak lehetéségét, hogy a Buda-
pest-Dunaujvaros—-Szekszard-Pécs/Mohacs tengelyen kozlekedd autébuszjaratok menetrendje
is teljesen atalakuljon. Az autépalya atadasat kévetéen bevezetett autdobusz-menetrend nem csak
Szekszardot, de Bajat, Mohacsot, Siklést és Harkanyt is 30-45 perccel kbzelebb hozta a févaroshoz.
A régi 6-os uton kdzlekedd autébuszjaratok menetrendje is atalakult, 60 perces alapitemmé valto-
zott (részben ritkult, részben sirlis6doétt). A jaratok egész orara szimmetrikus rendszerben kozle-
kednek, Szekszardig éranként, Pécsig 2 6ras Utemben. Az elleniranyban koézlekedd autébuszjaratok
minden esetben az egymastdl 25-30 percre fekvé varosokban, Dunaujvarosban, Dunaféldvéron és
Pakson talalkoznak, ami j6 hangolast tesz lehetéveé — tobbek kdzétt — a dunafdldvari Duna-hidon at
kdzlekedd interregionalis jaratokkal.

Tovabbi Iépések: hatralévé sugariranyu litemesitési projektek

A megyeszékhelyek immar Gtemes menetrend szerint elérhetéek, de még vannak jelentésebb tavol-
sagi autdbuszvonalak, melyeken van elegend® utasforgalom és jaratkinalat ahhoz, hogy Utemes
menetrend valjék kialakithatova a szigoru gazdalkodasi kbvetelmények mellett is. llyen a Budapest-
Rétsag-Balassagyarmat, a Budapest-Jaszberény és a Budapest-Solt-Kalocsa-Baja, valamint toké-
letesitésre var a Budapest-Kecskemét-Szentes/Szarvas, illetve Budapest-Veszprém-Balatonfired/
Tapolca/Papa vonal menetrendje is. Ez utdbbi vonal nem véletlentl kerll a sor végére, itt ugyanis a
rendkivul nagyszamU Uzemeltetd, és a helykdzi kdzlekedésbe nagymértékben integralt menetrendek
miatt gyakorlatilag Veszprém megye teljes autdbuszkdzlekedésének fellilvizsgalatat igényli az Ute-
mes menetrend Kiterjesztése. Mindemellett a K6zép-magyarorszéagi régiéban folyamatosan zajlik a
helykdzi-elévarosi autdbusz-vonalakon az Gtemes menetrendi rendszer bevezetése, mely a budai
részen mar kozel teljes, a pesti oldalon pedig egyre nagyobb teriileteket fed le.
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InterCity vonat 3:01 VAEE R VAEE]

--

Nyiregyhaza

InterCity vonat 2:51 5:45 19:45

pecs - 120-360 19:16
Salgétarjan expressz autébusz 109 1:40 60 6:40 20:40
Szeged Hibrid InterCity 191 2:22 60 5:53 | 20:53
gyorsvonat 67 1:03 60 6:11 19:1
Székesfehérvar elévarosi zénazé 67 1:18 60 5:46 | 20:46
expressz autdbusz : 7:05 17:05
Szekszard
InterCity vonat g 6:23  19:23
InterCity vonat : VAE] ERE]
Szolnok gyorsvonat 100 1:17 120 6:28 | 22:28
gyorsvonat 100 1:19 120-360 | 6:13 | 18:13
elévarosi zonazo 100 1:40 60 7:18 | 20:18
Szombathely gyorsvonat 245 3:32 120 6:11 18:11
Tatabanya gyorsvonat 73 0:52 120-60 | 6:38 | 19:38
i gyorsvonat 112 1:44 120 6:11 18:11
Veszprém
gyorsvonat 239 3:46 120 6:11 18:11

Zalaegerszeg
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TOTHNE TEMESI KINGA
TAPOLCA VAROS
KOZLEKEDESFEJLESZTESI KONCEPCIQJA

A KTI tanulmany' Tapolca varos példajan keresztiil mutatja be, milyen 6sszefiiggések
talalhatok a demografiai mutatok valtozasai, a telepiilés munkahelymegtarté szerepe és
a mobilitasi, helyvaltoztatasi igények, valamint a kdzlekedési szolgaltatasok lehetéségei
k6zott, kiilonos tekintettel a szezonalisan jelentkez6 turisztikai igényekre. A tanulmany ja-
vaslatot is ad a kozosségi kozlekedés igény alapu szolgaltatasanak megvalésitasara, egy
intermodalis kdozlekedési csomoépont optimalis kialakitasara. Vizsgalja a diakforgalom uta-
zasi jellemzéit figyelemmel az életkorra és a vonzaskoérzetekre. K6zéptavon meghatarozza
Tapolca varos infrastruktiara halézatanak legsziikségesebb kézlekedésfejlesztési elemeit,
szoros 0sszefiiggésben a forgalombiztonsag javitasaval.

Tapolca Varos Onkorményzata felismerte, hogy a varos kiegyensulyozott fejlédésének eléfeltétele a
megfelel teleplilésszabalyozas, a varos dinamikajat megalapozé és kiszolgalo (hattér) infrastruktura
megteremtése.

A tervezett varosfejlesztési elképzelések sikeres megvalésitasa, az élhetd kornyezet, a versenyké-
pesség és az elérhetdség dsszhangjanak megteremtése érdekében a varos péalyazatot irt ki Tapolca
varos kozlekedésfejlesztési koncepciodjanak kidolgozaséara. A palyazaton elvégzését a KTl nyert.

A tanulmany szintetizalja a kordbban elkésziilt terlilet- és teleplilésrendezési terveket, vizsgélja az
el6készités alatt 1évé — az elkdvetkezendd 10-15 évben tervezett beruhazasokat, teleplilésszerke-
zetet befolyasold — fejlesztések kdzlekedési vonatkozasait és hatasait, valamint javaslatokat ad a
kdzlekedési infrastrukturat érinté sziikséges beavatkozasokra.

Magyarorszéag telepllésszerkezete sajatos. Az Orszagos TerUletfejlesztési Koncepcié elfogadaséaval
az Orszaggyllés meghatérozta a térségen bellli sulypontokat, a fejlesztés iranyait, a térségeken
bellli kdzpontok, mint sulypontok és az ezekre felf(iz86d6 teleplilések, mint vonzaskorzetek tertlet-
politikai szerepkdrét, ezek fejlesztési lehetbségeit.

" Médszer kdzlekedésfejlesztési koncepciok kidolgozasara Tapolca varos példajan. Témaszam: 730-001-2-9. Témafelel6s:
Téthné Temesi Kinga. Kézrem(kodtek: Ferencz Zsolt, Horvath Katalin, Horvath Laszl6, Kiss Margit, Lacsnyi Csaba, Nagy
Laszl6, Schindler Tamas, Tujder Zoltanné.
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Az EU tamogatésaval a 2003-2006, valamint a 2007-2013 koz6tti tervezési idészakban szamos tele-
pulés nyert el tAmogatast varoskdzpont rehabilitaciora, elkerlld utak épitésére, egyéb telepllésszer-
kezetet befolyasold, elérhetdséget és telepllési életmindséget javité beruhdzasra.

Magyarorszag 3152 teleptilésébdl 328 varosi rangu teleplilés, ebbe beletartozik 23 megyei jogu véros,
valamint a févaros. Févarosunk, valamint a megyeszékhelyek, megyei jogu varosok altalaban ren-
delkeznek telepllésfejlesztési, valamint kozlekedésfejlesztési koncepcidval, ezzel szemben a 30000
6 alatti 268 kisvaros - esetében a rendezési terv az egyetlen irdnymutaté dokumentum szakagi ala-
tdmaszté munkarészek nélkul. Az orszagos terlleti folyamatok az EU-s térekvésekkel 6sszhangban
szikségessé teszik, hogy az elérhetdség javuldsaval a kdzlekedés mindinkdbb szolgalja a telepulé-
sek fenntarthato fejlédését, a munkahelyek megtartasat, az élhetd kérnyezet kialakitasat.

Tapolca - 17 000 lakoséaval — a 30 000 f6 alatti kisvarosi kategoria tipikus példaja, ezért ezen keresztil
vizsgaltuk, milyen 6sszefliggések taldlhatok a demogréfiai mutatok véaltozasai, a telepllés munka-
helymegtarté szerepe és a mobilitési, helyvaltoztatasi igények, valamint a kdzlekedési szolgaltatasok
lehetdségei kdzott, kilonds tekintettel a szezondlisan jelentkezd turisztikai igényekre.

A kozlekedésfejlesztési koncepcio altalanos célkitiizései:

¢ A kdzOsségi kozlekedés (kdzforgalmu kdzlekedés) eldnyben részesitése az egyéni kdzlekedéssel
szemben.

¢ A kdzOsségi kdzlekedési agazatok (vasuti, autdbusz kdzlekedési) szolgaltatasi szinvonaldnak emelése.

¢ Az integralt kbzlekedési rendszerek kialakitasa (P+R parkolas — tdmegkoézlekedés, B+R kerékparo-
zas — tdmegkdzlekedés).

¢ Varoskdzponti gyalogosrendszer fejlesztése, forgalomkorlatozasi és csillapitési dvezetek kialakitasa.

e Elkerilé Uthalézatok fejlesztése.

¢ Parkolas-szabalyozas (id6korlatozas, parkolasi dij névelése).

Tapolca varos kozlekedésfejlesztési koncepcidjanak altalanos célrendszere:
¢ A varoson bellli életmindség javitasa.

¢ Az idegenforgalom igényeinek kielégitése.

¢ A kdzlekedésbdl szarmazo kérnyezetterhelés csdkkentése.

¢ A kdzlekedésbiztonsag javitasa.

¢ A kdzforgalmu kdzlekedés (tdomegkozlekedés) elényben részesitése.

¢ A forgalom-lebonyolitas szinvonaldnak javitasa.

e A varosrészek dsszekottetésésének javitasa.

¢ A parkolas-szabdlyozas korszer(sitése.

A kozlekedésfejlesztési koncepcioé konkrét céljai:

¢ A gyalogos terlletek ndvelése, a gyalogos kdzlekedés elényben részesitése a varoskdzpontban
(Deak Ferenc utca).

¢ A helyi varosi kbzdsségi kdzlekedés szinvonalanak emelése, a tavolsagi és helykdzi autdbusz palya-
udvar varoskézpontbdl valé kihelyezése.

¢ A tranzitforgalom folyamatos ,kiszoritasa” a belsd varosi halézatrél a tervezett elkertild utakra (Ipar
utca korszer(sitése, a veszprémi — zalahalapi 6sszekétd utak 6sszekdtése a Barackos lakoparktol
keletre, északi tehermentesitd ut).

¢ Vonzo, dsszefliggd térségi és varosi kerékparut-haldzat kiépitése.

¢ A varoskdzpont és az attdl tavol esé varosrészek 6sszekottetésének javitasa.
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Elérhetdség, forgalmi és baleseti elemzések

Tapolca halézati szerepkorl mellékut sszekottetéssel rendelkezik a kdvetkezd telepllésekkel: Zala-
halap, Gyulakeszi, Kisapati, Raposka, Lesencetomaj, Simeg. A fenti 6sszekdtd utak kozil a legje-
lentésebb héalézati kapcsolatot a Siimeg és Devecser felé irAnyuld utak biztositjak. Megvalésult a
7319. j. 6sszekotd ut korszerUsitése, és miel8bb sziikséges a 7317. j. 6sszek6td ut feldjitasa is, ezaltal
Tapolca északi iranyu, a Balatont a Kisalfdlddel 6sszek6td kapcsolatai felértékel6dnek.

A déli tehermentesité Ut megépitésével az 4tmend forgalom a belvaros kikerulésével haladhat at a
telepllésen. A déli tehermentesitd Gt Il. Gtemének megépitése, valamint a Dedk Ferenc utcaban meg-
valésitott forgalomcsillapitas érzékelheté forgalomcstkkenést eredményezett a varoskdzpontban.
A kozeljov8ben korszerisitendd Ipar utca tovabbi forgalomatrendez6dést fog eredményezni, ami a
varoskdzpontot kedvezéen érinti.

A 7301. j. Veszprém-Tapolcai 8sszekété ut forgalma Stimeg feldli iranyban megkézeliti az 5000 E/nap
értéket, a belterlleti részen egyes szakaszokon ez a forgalom 8600 E/nap félé emelkedik, és Veszp-
rém felé valamivel 5000 E/nap feletti értéket mutat. A tehergépjarmi forgalom aranya kuléndsen a
veszprémi iranybdl erds, a nehéz tehergépjarmi forgalom dsszes forgalomhoz viszonyitott ardnya
jarmi darabszamot tekintve meghaladja a 25%-ot. Ez 8sszekdtd Uton kildndsen nagy forgalomnak
szamit, eléri a féutak atlagos forgalmi terhelésének mértékét. A nehéz teherforgalom magas aranya
megmutatkozik a 7317. j. Devecser-Zalahalap-Tapolca 0sszek6té uton is (30% feletti!), ami igazolja
a Pula-Tapolca-Zalahalap irany magas nehéz tehergépjarm( terhelését. A tobbi érintett orszagos
kdzuti szakasz forgalma az 6sszekotd uti atlagértékeket mutatja.

A véaroskozpont forgalomcsillapitott dvezetének kiterjesztéséhez a belvarosi utakra kiterjedé minta-

vételi forgalomfelvétel késziilt, ennek alapjan az alabbi megallapitasok tehetdk:

¢ Kapacitashiany nem jelentkezik a vizsgalt Utszakaszokon, a forgalomlefolyas problémai elsésorban
a parkolasi lehet6ségek idészakos hianyara vezethetdk vissza. Forgalmi torl6das elsésorban az
autébusz-palyaudvaron a reggeli és a délutani csucsidékben jelentkezik.

¢ A Dedk F. u. csucsidejli forgalma kézel masfélszerese az Ady Endre utca csucsidejl forgalménak.
Ebbdl az kdvetkezik, hogy a Deédk F. utca esetlegesen felmerdilt teljes lezarasa — a jelenlegi uthalo-
zat mellett — az Ady Endre utcéaban 2-2,5-szeres forgalomnévekedést eredményezne.

Tapolca véaros forgalombiztonsaga 6sszességében jonak mondhaté. Nincsenek fokozottan veszélyes
baleseti gbcok. Egyeddli baleseti slrlisédés a Pacsirta utca—Semmelweis Ignac utca csomopontjaban
tapasztalhaté. A balesetek bekdvetkezésének kockézata a forgalomsUrliség ndvekedésével egyenes
aranyban természetes mdédon névekszik. Ezért a bekdvetkezett balesetek adatainak kiértékelése alap-
jan aleginkdbb balesetveszélyesnek mondhaté Utszakaszok az Ady Endre utca, a Keszthelyi ut-H8s6k
tere—Deak Ferenc utca—F6 tér—Kossuth Lajos utca Utvonal a Baross utca-Vérésmarty utca kdzétti sza-
kaszon, a SUmegi ut, valamint a Juhasz Gyula utca.

Tapolca varos k6zosségi kézlekedése

A kozlekedésfejlesztési koncepcio elsddleges célkitlizése a kézdsségi kdzlekedés elényben része-
sitése. Tapolca két hazai, a Balatonszentgydrgy-Tapolca és a Szabadbattyan-Tapolca térzshal6za-
ti vasutvonalon is elérhetd. Tapolca varos kiemelten fontosnak tartja az orszagos vasuthalézatban
betoltétt szerepét, melyet a jévében megtartani és erésiteni kivan turisztikai és logisztikai céllal.

Tapolcanak Veszprém megye fébb varosaival kdzvetlen autdbuszos kapcsolata van. Budapestre
5 kozvetlen jaratpar biztositja az eljutdst szamos veszprémi atszallasi kapcsolat mellett. Tapolca
kistérségi szerepe miatt jelentés mobilitasi igény jelentkezik a kdrnyezd telepilésekrdl: kérhaz, szak-
rendel6k, okmanyiroda, iskolak, bevasarlokézpontok. A tapolcai kistérség mind a 33 teleplilését
bekapcsolja a kdzuti kdzosségi forgalomba. Valamennyi teleptilésrdl atszallas nélkil megkdzelithetd
a kistérségi kdzpont.
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A kistérségi, kozponti szerepkére, a vonzaskdrzet viszonylag nagy foldrajzi kiterjedése magaval
vonzza a szolgaltatas szinvonalanak fejlesztési igényét az elérhetéség és a fenntarthatésag szem-
pontjabdl. A fejlesztési lehetdségeket ndvelheti egy kiterjesztett, megfelel6 kdzlekedési kapcsolatok-
kal feltart munkaer6-bazis. A fejlesztéshez hozzatartozik az autébusz-allomas tovabbi fejlesztésének
igénye, melynek soran elsddleges fontossagunak kell tekinteni az intermodalitas kialakitasat is.

A tanulmany dsszefliggéseket keres a didkforgalom utazasi jellemzéire, figyelemmel az életkorra és a
vonzaskdrzetekre. Mindez azért jelentés, mert ezen adatok mutattak ra, milyen valtozasok varhatok a
kézOsségi kozlekedés utasforgalmanak valtozasaban, valamint a didkforgalom milyen aranyt képvisel
az §sszes hivatasforgalom aranydban. Ezen jellemzOk és tendencidk ismeretében kell megszervezni
a kdzdsségi kozlekedést. Az altalanos és kdzépiskolak a varos tertiletén elszértan helyezkednek el, a
napi utazasszam jelentés. Altalanos iskolaba tébb mint 350 tanulé jar be kiilénbdzd — elsésorban kis-
térségi — telepuilésekrél. A kdzépiskolaba vidékrdl érkezék szama kdzel 530, 6sszesen 80 telepulésrél.
Ugyanakkor jelentds a Tapolcardl elutazé didkok szama is. Veszprém megye 11 varosanak kdzépfoku
intézményeiben 6sszesen 274 tapolcai diak tanul. Mértékadodnak tekinthetdk ezen felll a keszthelyi
kdzépiskolai adatok, ahol 75 a tapolcai diakok szama.

A helykézi autdbusz-allomas jelenleg a varoskdzpontban taldlhato. A terllet beépitettsége miatt
a palyaudvar tovdbb nem bdvithetd, a jelenlegi 5 kocsi-allds a csucsidékben az autébuszok csak
balesetveszélyesen bonyolithatjék le a forgalmat. A legszlikebb keresztmetszetnek szamité reggel
7:00-7:10 6ra kéz6tt 9 autdbusz tartdzkodik egyidejlileg a palyaudvaron. Kiallé autébusz parkolaséa-
ra nincs lehetéség, az utasok kiszélldsa utan azonnal el kell hagyni az autébusz-pélyaudvart. Kijeldlt
parkolohely a Volan-telep. A tanév id6tartama alatt munkanapokon az autébusz-allomast 39 menet-
rendi vonalban 224 jarat érinti.

A jelenlegi autobusz-allomassal kapcsolatos konkrét problémak:

e tulzsufoltsag (szlk keresztmetszet);

¢ a mUszaki telephely térbeni és idébeni tavolsaga;

¢ a varoskdzpontba nem illeszked§ elhelyezkedés;

¢ vasutallomas térbeni és idébeni tavolsaga (az intermodalitds nem érvényesiil);

¢ a kdzforgalmu helyi-jaratos feladatot végz6 autébuszok nem térnek be az autébusz-allomasra.

Az j autobusz-allomas épitésével szembeni szakmai elvarasok:
¢ Kereskedelmi funkcidk, amelyek az utasok fogadasaval, ellatasaval kapcsolatosak.
¢ Forgalmi funkciok, amelyek a jarmivek kézlekedésével kapcsolatosak.

Javasolt kdozéptavu intézkedések

A KTl tanulmany 18 pontban 0Osszegzi a koézéptavon megvalodsitdsra javasolt Utépitéseket,
forgalomszervezési intézkedéseket. Kiemelten vizsgalja két, a belvaros forgalmat alapvetéen befo-
lydsol6 beruhazas lehetdségét. Egyfeldl az autdbusz pélyaudvar athelyezésével, masfelél a Deak
Ferenc utca és a F6 tér gépjarmUiforgalom eléli lezarasaval kapcsolatban késziiltek alternativak.

Javaslat integralt kézlekedési csomopont kialakitasara

A koncepcid tanulmanytervi szinten vizsgélja integralt kdzlekedési csomopont kialakitasanak lehetésé-
geit is. A kdzdsségikozlekedési csomopont kialakitdsa az egyes kdzlekedési szolgaltatok utas felvevd
és utasforgalmi létesitményei kdzotti atjdrhatdsagot, a j6 megkdzelitést célozza meg, kiegésziilve egy
kéz0s menetiranyitasi rendszer, 6sszehangolt menetrend, az egységes utas tajékoztato és jegykiadasi
rendszer lehet6ségével. Mindezek a k6zdsségi kdzlekedés szamara vonzé kérnyezetet hozhatnak Iétre.
Lehet&ség nyilik eurépai szinvonalu, akér fedett megoldasu, akadalymentes atszallasi kapcsolat meg-
teremtésére, valamint a csomaoépont, terllete, a meglévd vasuti éplletek tobb szolgaltatasnak (étterem,
hirlaparus, egyéb kereskedelmi egységek) is helyet adhat. A terv megvalositasaval varhatdan elérheté
a kozbdsségi kdzlekedésben résztvevdk aranyanak névelése az egyéni kdzlekedéssel szemben.
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Az autébusz-péalyaudvar athelyezésével kapcsolatban harom lehetéség mertilt fel. Az intermodalis
kapcsolatok kialakitdsanak lehetésége, a minden iranybdl vald kozuti megkozelithetéség, az utasfor-
galom optimalis lebonyolitasa és a hatékony lizemeltetés szempontjait figyelembe véve az autébusz
palyaudvar idedlis helyszinéll a tanulmany a vasutallomast jel6li meg.

1. abra: Tapolca varos integralt kozlekedési csomépontjanak latvanyterve 2

A vasutallomas terliletén, illetve szomszédsagaban a Tapolcara, illetve Tapolcardl pl. Keszthelyre
ingazok részére a tanulmany P+R parkol6 kialakitasat javasolja, ahonnan az utasok helyi jarattal
folytathatjak Utjukat a varosban. A koncepcié javaslatai szerint a Tapolcara befuté kerékparutak a
déli elkertilé ut mentén és a déli varosrészben kiépitendd kerékparut altal nyernének egymassal kap-

csolatot, amelynek kézponti eleme lehetne az intermodalis csoméponthoz kapcsolédé kerékparos
kdzpont.

A koncepcio javaslatokat ad menetrendi és tarifalis valtoztatasokra is, amelyek segithetik az intermo-
dalis vasuti-kozuti k6z0sségi kdzlekedési csomodpont megfeleld kihasznalasat.

A jelenlegi autdbusz palyaudvar terlilete, azaz a varoskdzpont ezaltal felszabadul, amely a tovabbi-
akban koztérként funkcionalhatna, egyuttal biztonsadgosabba téve a kdzelben 1évé iskola didkjainak

és az elbtte talalhaté helyi jarati buszmegallét hasznaldk kdzlekedését, csdkkentve a helyi kérnye-
zetszennyezést.

A forgalomcsillapitott 6vezet kiterjesztése a belvarosban

A tanulmany javaslatot tesz a gyalogos dvezet kiterjesztésére. A Dedk Ferenc utca és a F6 tér idésza-
kos gyalogos 6vezetté alakitasaval egy id6ben, illetve attdl fliggetlenil is megvaldsithatéd a Kisfaludy
Sandor utca lezarasa, a Kossuth Lajos utca és a Tamasi Aron M(ivel6dési Kézpont mégétti parko-
16b6l nyild kijarat kézotti szakaszon. Ezt kildndsen indokolja a Tavasbarlang népszer(isége és az

idegenforgalmi id6szakban gyakran tapasztalhatd fokozott gyalogosforgalom a Tavasbarlang beja-
rata el6tti kdzterileten.

2 Készitette: PHP Epitész Studié
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2. abra: Tapolca belvarosanak forgalomcsillapitasa

A Deék Ferenc utca és a F6 tér forgalom el6li elzarasanak megvaldsitasat a koncepcié fokozatosan java-
solja. Els6 |épésben a posta és az Iskola utca kozoétti szakasz lezarasat javasolja a juliusi és augusztusi
vasarnapokon, 10.00 és 18.00 koz6tt, majd augusztusban ugyanez a szakasz szombatonként is lezarasra
keriilhet, 12.00 és 18.00 kozott. Ezek az intézkedések tablazassal, illetve korlatok kihelyezésével elsé
Utemben jelentésebb beruhazas nélkil is megvaldsithatoak. A hétvégi lezarast a nyari idegenforgalmi
szezon hétkdznapjaira is célszerd kiterjeszteni. Kézéptavon a tartos Utlezaras bevezetése teljes Utkorsze-
risitést, atépitést igényel. A tanulmany javaslatot ad a korlatozott Gvezetben az arufeltdltés megoldasara
is. A koncepci6 szerint a Dedk Ferenc utca, a F§ tér és a Kisfaludy utca lezarasaval egy idében t6bb
csomopontban - a Ménus lllés utcaban, a Vorésmarty utcaban és a Halapi utca érintett csomopontjai-
ban - forgalmi rend valtoztatasokra és csomoéponti atépitésekre van sziikség. A forgalmi elére becslések
szerint a forgalomcsillapitott dvezet kiterjesztése — tekintettel arra, hogy a Kisfaludy utcanak csak igen ro-
vid szakaszat kell lezarni és csak olyan idészakban, amikor igen csekély a forgalom — nem okoz szamot-
tevé forgalomndvekedést a kdrnyezé utcakon. Az Ady Endre utca felé kerlil6 forgalmat K-Ny iranyban az
Iskola utcan keresztll, a Ny-K irdanyban ker(il6 forgalmat a Ménus lliés utcan keresztiil célszer( elvezetni.
Ehhez a Ménus lliés utcaban szilkséges a varakozas megtiltdsa és az egyiranyu koézlekedés iranyanak
megforditasa, valamint a Ménus lliés utca és a Bem ap6 utca csomopontjandl a Koztarsaséag térre vald
helyes rahajtas érdekében a forgalmi sav a jelenleg ott talalhatoé parkoldn keresztil vezetése, ezaltal a
Bem ap6 utca feldl gyalogosan érkezdk folyamatos athaladassal juthatnak a Kéztarsasag térre.

Osszefoglalas

A telepUllésrendezési tervek iranymutatast adnak a teriletfelhasznalas lehetéségeire, azonban még
a rendezési tervek szoros egységét képezé szakagi mellékletek sem tartalmaznak elegendé mély-
ségl vizsgalatokat a terlletfelnasznalas modjara, feltételeire. A mobilitasi igények dinamikus valto-
zasa, az élhet6 kdrnyezet megteremtése, a tarsadalom elvarasai egyre fokozédo, és egyre valtozéd
igényeket tamasztanak a doéntéshozokkal szemben, s ez ugyanakkor egyre nagyobb kihivasokat
jelent a mlszaki szakembereknek. Ahhoz, hogy mindenkor optimalis megoldas legyen kivalasztva,
elengedhetetlen a kdzéptavu elképzelések koncepcionalis dtgondolasa, a javaslatok idékdzonkénti
felllvizsgélata. A kozlekedésfejlesztési koncepcid, mint iranymutatas, segitséget nyujt a tarsadalmi

elvarasok, gazdasagfejlesztési lehetéségek megteremtéséhez, a sziikséges helyvaltoztatasok opti-
malis és korszer(i mdédon valé kiszolgalasara.
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Ut- és Hidiigyi Tagozat

BENCZE ZSOLT

JAVASLATOK AZ UTPALYASZERKEZETEK
HOSSZUTAVU TELJESITMENY-ORIENTALTSAGAT
BIZTOSITO RENDSZERRE

zastol kezdve a tervezésen at a palyazati rendszert, a kivitelezést, valamint a kivitelezést
ellenérzé folyamatokat. Egy megvalosult projekten keresztiil bemutattuk, melyek azok a
kritikus pontok, ahol haladéktalanul valtoztatni kell a gyakorlaton, kiilénben a késlekedés-
sel a nemzetgazdasag tébbszorésen rafizet. Ismertettiik azon tapasztalatokat, amelyek
segitségével a hosszu tavi teljesitményt biztositani lehetne mind allami iranyitasi, mind pe-
dig vallalkozéi szinten. Végezetiil felvazoltuk azokat a lehet6ségeket, amelyek segitségével
teljesitményorientalt rendszert lehetne megvalésitani a kézeljévében.

A KKK megbizdsabdl KTl-ben végzett kutatas [1] els6dleges céljaként azt tlztik ki, hogy az el6z6
években megkezdett Uttéré munkat — amely a nemzetgazdaséagi szempontbdl jelentds teljesitmény
orientalt (teljesitmény elv(i) palyaztatasi rendszer kidolgozasat és az ehhez sziikséges miszaki és
jogi hattér biztositasat célozta — gyakorlati tapasztalatokkal és a gyakorlati modszerek elemzésével
folytassuk. Ez a kutatasi téma szervesen illeszkedik a KTI korabbi kutatasai [2, 3] soraba. Célzottan
projekt-centrikusan bemutatjuk, hogy a hazai utépitésben és -fenntartdsban melyek azok a gyakor-
lati elemek, amelyek a megvalosult projektek élettartamat, valamint az élettartam alatti teljesitmé-
nyuket jelentés mértékben befolyasoljak.

A kutatas elsé részében bemutattuk, milyen kdrilmények kozoétt lehetne az utligyben teljesitmény-
orientalt rendszert bevezetni hazankban. Célként jeldltlik meg, hogy kivalasztott mintaszakaszon
elemezziik a jelenleg érvényes szabalyozas mellett elvégezhetd tervezdi és kivitelez6i munkat, tovab-
ba az allami részrél térténd ellendrzd tevékenységet. Roviden bemutattuk, melyek azok a tervezési
elemek, amelyeket eddig nem a valddi sulyuknak megfelelé mértékben vettek figyelembe.
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Ezek az elemek a kdvetkezok:
e a forgalomndvekedés;

e a forgalom tipusa;

¢ az éghajlat valtozasa.

A forgalom névekedését az UT 2-1.118 Kdzutak tavlati forgalmanak meghatarozasa elérevetité mod-
szerrel c. Utligyi Mlszaki el6iras alapjan kell megbecsiilni. Mivel ezen el6iras alapjan becslést vég-
zlink, ezért a tervezének nagy a felel6ssége a megtervezett palyaszerkezet megfelel élettartamanak
biztositasaban. Ha a tervezé nem veszi figyelembe a helyi sajatossagokat, akkor kénnyen alabecstl-
heti a varhaté forgalmat, igy a palyaszerkezet a tervezett élettartamanak téredéke alatt tonkremegy.

A forgalom tipusanak valtozasat az utfenntartok érzik meg leginkabb. A 10 egyes tengelyterhelésrél
hazankban is attértek a 11,5 tengelyterhelés( utak tervezésére és kivitelezésére. Az orszdg nem
gyorsforgalmi halézatan elvégzett palyaszerkezet-erésitések azonban az Gtfenntartdk szerint a nem
megfeleléen megtervezett technoldgia miatt idézitett finanszirozasi cs6dhéz vezethetnek. E techno-
I6giai hiba a beépitett aszfaltracsok elhelyezésének kérdésével fligg dssze. llyenek pl.:

e ha tul vékony a megerésité réteg;

e ha tul gyenge a meglévé palyaszerkezet;

¢ ha nem megfeleld minéségl aszfaltot épitenek be stb.

Az Utburkolatok élettartamanak az éghajlat valtozasa miatti rovidiilésével még nem sokat foglalkozott
a hazai Utépitd szakma. Tobb eléadasban is felhivtuk a figyelmet arra, hogy ez mekkora hianyossag,
mivel a hazai éghajlat valtozasa rendkivll drasztikus és szinte kdvethetetlenll rapszodikus jellegi (1.
kép). Az éghajlat valtozasanak a palyaszerkezet élettartamra vetitett hatdsat nem tudja finanszirozni
az allam. Ezért j6 megoldasnak kinalkozik a hajlékony és a félmerev palyaszerkezetekrdl torténd — in-
dokolt mérték( — atallas a merev (beton) palyaszerkezetek épitésére és felljitasara, mivel ez utébbi
tipust 40-50 évre tervezik és a klimatikus viszonyoknak jobban ellenall.

Magyarorszag domborzati hétérképe

Feinuive: 709, augesrivs 79, 16:3%
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1. kép: Hémérsékleti allapotok Magyarorszagon (2009. 08. 29.) Forras: www.idokep.hu
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Ismertettiik a hazai Uthalézatra vonatkozd vagyongazdalkodasi rendszer bevezetéséhez sziikséges
elemeket. Részletesen bemutattuk a tervezés menetét és a tervezés egyes lépéseit. Felsoroltuk azon
cégeket is, amelyek birdi végzés kovetkeztében (kartellezés blintette miatt) nem vehetnek részt a
kdzbeszerzésekben, de a hazai jogi kérnyezetben tovabbra is a piac meghatarozé részét birtokoljak.
A kivitelezést ellenérz6 hazai laboratériumok miszaki szellemi t6kéjét jelenté mérés-vizsgalatokra
vonatkoz6 8sszehasonlitd elemzést is végeztiink. Ramutattunk arra, hogy a jelenlegi gyakorlat a
nemzetgazdasdagi szempontokat elényben részesité cégeknek nem kedvez.

Megvizsgaltuk a hazai etalonszakaszokat, hogy melyek lehetnek a teljesitmény elv(i rendszer vizs-
galatainak targyai. A kutatas elsé fazisaroél készilt jelentés [4] végén megfogalmaztuk azokat a fel-
adatokat, amelyek segitségével kdzelebb kerilhetlink az elsé hazai teljesitmény elv(i palyaszerkezet
megvaloésitdsahoz.

A kutatas masodik fele a hazai tranzit Gthalozat egyes jellemzé elemeinek vizsgalataval és az elem-
zések alapjan lesz(irt tapasztalatokkal foglalkozott (2. kép). Id6kdzben egy olyan projekt is képbe
kerdlt, amelyen — sajnos — kdnny(szerrel be lehetett mutatni mindazt, amit valtoztatni kellene egy
teljesitmény orientalt rendszer optimalis m(ikodése érdekében. Ez a projekt a 21. f6ut négynyomusi-
tott szakaszainak kivitelezése volt. Ez az ,allatorvosi 16” szerepére tokéletesen alkalmas projekt sok
olyan kérdésre iranyitotta ra a figyelmet, amelynek hosszu tavon térténé megvaltoztatasa elkeriilhe-
tetlen lesz, ha a fenntarthato6 fejl6dés utjat szeretnénk vélasztani.

2. kép: A kutatas keretében vizsgalt utszakaszok (M1, M6, M7, 32-es sz. féut és
a76-os sz. féut - valamint a 21-es sz. féut négynyomusitott szakaszai)

Az elemzés kiterjedt a teljes projekttdrténetre. A meghirdetéstél a palyazatok elbiralasan at a kivi-
telezésig, valamint a kivitelezés allami ellenérzéséig. Az egyes fazisok elemzése soran ramutattunk
arra, hogy a kiird, mint megbizé, hol kévetett el hibakat — a sajat torvényeit sem tartotta be — és
ezaltal olyan hibdk sorozatat inditotta el, hogy a megépitett megerésitések egy év leforgasa alatt
teljesen tonkre mentek. A palyazat elbiralasi szakaszanak elemzése soran arra is ramutattunk, hogy
a miszaki ismeretek hianya és a nemzeti 6sszvagyon figyelmen kiviil hagyasa milyen veszélyfor-
rasokat rejt magaban. A tervezé alulméretezte a pdalyaszerkezetet, illetve nem vette figyelembe a
gazdasagpolitikai kérnyezetvaltozas okozta forgalmi tobbletigényt (1. tablazat). A projekt iranyitoi a
haszongépjarmivek egyik kategoriajat teljesen figyelmen kivil hagytak, kovetkezményként a terve-
zett Utpalya teljesitménye mar az atadast kdvetd évben elérte a maximalis athaladasok szamat.
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1. tablazat: A forgalom alakulasa a projekt ideje alatt

AUTOBUSZ

egyes

csuklés

kézepes
nehéz

TEHERGEPKOCSI

nehéz | pétkocsis

nyerges

specialis

LASSU
JARMUVEK

[j/nap]

[j/nap]

[j/nap]

[j/nap]

[j/nap]

[j/nap]

208 294 216 202 295 NK NK
2002 max 208 294 259 202 295 2 1
Mért | 2005 max 177 355 212 170 388 9 4
2007 MAX 221 630 418 120 466 1
2013-RA
SZAMITOTT 231 391 287 268 392 NK NK

A palyaszerkezetet alacsonyabb tengelyterhelésre méretezték, holott eldiras volt a 11,5 t egyes ten-
gelyterhelésre torténd méretezés. A palyaszerkezet tipusa alapjan az Uj szakaszokon cementes sta-
bilizaciot épitettek az aszfaltburkolat ala. A stabilizacié utokezelését a tervezd megemlitette, de a
megbiz6 a palyaszerkezet-tipusra vonatkozélag rossz valaszt adott a vallalkozénak. Igy alakulhattak
ki az Uj szakaszokon reflexids repedések (3. kép). A kivitelezési munka elnyeréséhez a vallalkozénak
hitelt érdeml&en bizonyitania kellett volna a munka elvégzésére valé miszaki alkalmassagat de ezt
egyetlen egy palyazé sem bizonyitotta. [gy a megbizé olyan felelésséget vallalt, amelyre nem kapott
felhatalmazast, s utdlag sulyos érat fizetett ezért. Mivel a tervezés nem volt megfelel6en alapos, a
kivitelezés hiaba volt elfogadhaté szintli, a palyaszerkezet révidesen tonkrement. A projekten ke-
resztll lathatéva valtak a mai utépitési gyakorlat kritikus gécpontjai. Ha ezen a helyzeten az allam
nem valtoztat, akkor marad az Utépités jelenlegi lassu és koltséges formaja — vagyis a gyorsan meg-
épitett utak a tervezési id6tartam el6tt tdnkremennek, és a javitdsukra forditott 6sszegek, valamint
a nemzetgazdasagi karok sokkal nagyobbak lesznek, mintha mar az elején odafigyeltek volna és a
megfeleld helyeken a megfelel6 munkafolyamatokra pénzt, idét forditottak volna.

3. kép: Tengelyiranyuan repedt cementtel stabilizalt homokos kavics (telepen keverve), a 21-es sz. féut
el6zési szakaszanak uj kivitelezésii oldalan
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A kutatas tovabbi részében ismertettik azokat a szerzé6dési modokat, amelyek keretében a teljesit-
meényelv megvalodsithatéd (1. abra). Bemutattuk, melyek azok a pontok, ahol az egyes szerz6dések
eltérnek egymastél, mik azok elényds és hatranyos vonzataik.

Az allami szektor kockazata

A maganszektor kockazata

1. abra: A két fél kockazati aranya kiilonb6z6 szerzédéstipusok alkalmazasa esetében

A kulonbdzé szerz6déses formak egyik dontd kérdése az, hogy a varhat6é kockazatokat a szerz8dd
felek milyen aranyban viselik. A kockazat elterjedt meghatarozasa a kévetkez8: az eredmény — akar
pozitiv, akar negativ irdnyu — bizonytalansaga. Fontos az dsszes szdba jov6 kockazat szamszer(-
sitése. A kockazat-elosztas az a folyamat, amikor a projekttel, illetve a szolgdaltatassal kapcsolatos
kockazattipusokat arra a félre haritjak, amelyik a sz6ban forgd kockazatra a legnagyobb hatast ké-
pes gyakorolni. A projekttel 6sszefliggd kockazatokat inkdbb a maganszektor viseli, mig a projekttdl
flggetleneket a koztestlleti fél, altaldban az allami.

Az atlgyben a kivitelezdi és miszaki ellenérzési szerz6dések elsd, vildgszerte elterjedt formajat a FI-
DIC szolgaltatta [5]. Késébb jelentek meg, és viszonylag széles kor(ien alkalmaztak a teljesitmény alapu
fenntartas-szervezési utligyi szerz6déseket (PMMRC = Performance Based Maintenance Management
Road Contract), amelyek egyes utakon vagy uthalézatokon végzett fenntartasi tevékenységre vonatkoz-
nak. Tovabbi fejl6dési lépcsét jelentett az OPRC, amikor is a fejlesztési és a fenntartasi munkakat egyet-
len szerz6désben rendelik meg. (E konstrukcié masik neve: DBOMT = Design, Build, Operate, Maintain
and Transfer, azaz: ,Tervezd, épitsd, lizemeltesd, tartsd fenn és add at” tipusu szerzd8dés).

A kutatas kovetkez6 részében felvazoltuk, hogyan lehetne egy teljesitmény elv(i szerz6dést kis és
nagy volumenben mikddtetni. Ismertettik azokat az uthalézatokat, ahol hazankban is életképes
lehetne egy teljesitmény elvl koncepcidéban megvaldsulé projekt (2. dbra). A hazai uthalézat mel-
lett azonban lehetséges lenne az is, hogy nemzetkdzi szinten valdsuljon meg egy-egy hosszu tavu
teljesitményre épll6 fenntartdi szerz6dés. llyen pl. a ,helsinki folyosok” fenntartédsa és lzemelte-
tése nemzetkdzi konzorciumok révén. Egy ilyen szerz8dés elbkészitése és megvaldsitdsa azonban
mar messze meghaladja nemcsak ennek a kutatbmunkénak a kereteit, hanem az EU tagallamainak
jelenlegi gazdaséagi helyzete alapjan az ilyen jellegl projektek finanszirozasi lehetéségeit is.
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2. abra: Tranzitutak, amelyeken teljesitmény-orientalt palyaszerkezeteket érdemes alkalmazni

Az orszag gazdasagi helyzetének alakulasa alapjan azt javasoltuk, hogy regiondlis szint( fels6foku
iskolai tanulmanyokat folytaté hallgatok szamara esettanulmanyi versenyt irjanak ki, amelynek ke-
retében felmérik egy ilyen projekt megvaldsitdsahoz a hazai technolégiai és miszaki-szellemi kapa-
citast. Ezzel segiteni lehet a hazai kis és kdzepes nagysagu, utépitésben és -fenntartdsban érdekelt
vallalkozasokat, hogy felkésziljenek a teljesitmény orientalt palyazati rendszerre, s olyan megolda-
sokkal palyazhassanak, amelyek a palyaszerkezetek hosszu tavu teljesitményét biztositjak.
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EZSIAS LASZLO
BIZTONSAGOS ES TARTOS BURKOLATOK
AUTOBUSZSAVOKHOZ ES MEGALLOKHOZ

A BKV Zrt. altal hasznalt aszfalt- és betonburkolatu utak és autébuszmegallék gyors tonk-
remenetelének elkeriilésére ismertettiik a kiilféldén bevalt épitési és fenntartasi techno-
l6giakat. Felvazoltuk a keretként szolgalé utburkolat-gazdalkodasi rendszer alapelveit.
Az emlitett utpalya-szakaszok szines feliilettel térténé kialakitasabél szarmazé elénydket
mérlegeltiik, majd kiszamitottuk a széba jév6 technolégiak teljes élettartam alatti kéltsé-
geit a megfelel6 technolégia kivalasztasa érdekében.

A 2009-es évben a BKV Zrt. olyan kutatdsi munka elvégzésével bizta meg a KTI-t, amelynek ered-
ményeként a jelentds igénybevételnek kitett autdbuszsavok és -6bldk burkolatanak épitési techno-
I6gidjara alternativak készlltek. A feladatot a Budapesten gyakori, leromlott &llapotu autébuszséav-
burkolatok indokoltak. Célkitlizésiink szerint a meghibasodasok okait kivantuk feltarni, s be kivantuk
mutatni a rossz allapotu burkolatok felujitasanak lehetéségeit. Ezt kdvetéen a szines autdobuszsavok
alkalmazésanak hazai lehet8ségeit és feltételeit is megvizsgaltuk. Bemutattuk azokat a kélcsénha-
tasokat és tényezdket, amelyek a burkolatok tdnkremenetelében jelentds szerepet jatszanak. Ezek
elemzése, a kdlcsdnhatdsok ismerete a biztonsagos és tartds burkolatok kialakitasdhoz elengedhe-
tetlen.

A kdrnyezeti igénybevételen az 6sszes olyan kilsd tényez6ét értjlik, amelyekkel a palyaszerkezet élet-
tartama soran kapcsolatba kerdl. Ide tartoznak az éghajlat, az id&jaras, a geoldgiai és a hidrolégi-
ai, valamint a hidrogeoldgiai tényezdk. A terhelés és a kdrnyezeti hatasok egyértelmien megadjék,
melyek az alkalmazhaté anyagok. A szerkezeti kialakitast e tényez6k egylttesen hatarozzadk meg,
ugyanakkor az lizem soran varhato burkolatéllapotra is alapveté hatast gyakorolnak. A palyaszerke-
zet teherbirasat az egyes rétegek vastagsaga, szilardsaga és/vagy stabilitasa egyuttesen befolya-
solja. A burkolat allapotara a megfelel6 idépontban elvégzett felujitasi, fenntartasi munka elvégzése
is nagy hatassal van. Ezek hidnyaban a burkolat nem képes a tervezett élettartama alatt megfelel
szolgaltatasi szinvonal fenntartasa mellett Gzemelni.

Burkolatkaroknak azokat a hibakat nevezziik, amelyek az Ut allapotara hatassal vannak. Ezek altala-
ban romlasi lancként alakulnak ki. A hiba kifejl6désének kdvetése meglehetésen nehéz feladat, mivel
annak Uteme nem allandé. Gyorsan kifejl6dé hiba — példaul, az alakvaltozas — hosszu ideig maradhat
kozel allandé allapotban és csak kés6bb alakul ki a hiba kdvetkezd megjelenési formaja, a torés.
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A kérok egy része a pélyaszerkezet teherbirasat, élettartamat, valamint az utazaskényelmet |énye-
gesen nem befolyasolja. A burkolatkar okainak feltérképezése a rongéalédas jellegének, illetve meg-
nyilvanulasi formajanak felismerésére altalaban kielégité tampontot nyujt. A burkolat allapotanak
feltarasahoz részletes vizsgéalatokra van sziikség. A felljitas és/vagy beavatkozas sziikségességeérél
annak alapjan dontenek, hogy a burkolat allapota a beavatkozasi hatarértéket elérte-e. A beavatko-
zasi szint kildnb6z6 minésitd paraméterre vagy paraméterekre vonatkozik; ennek/ezek mértékét az
ut Uzemeltetéje hatédrozza meg. A PMS (Pavement Management System) rendszerében a méréseket
id6kdzonként megismétlik, hogy a leromlas folyamata végigkisérheté legyen [1].

A mérndki létesitmények kozll az utpalyaszerkezetet érik leginkabb meteoroldgiai tényezék. Az ég-
hajlati és az iddjarasi anomalidk az utak épitésének korilményeit, az alkalmazott alapanyagok mi-
néségét, valamint a forgalomba helyezett utak kdzlekedésbiztonsagat jelentésen befolyasoljak. Az
épitési technoldgia meglehetésen érzékeny az iddjaras gyors valtozasaira, amelyek az egyre erd-
sebb mértékben tapasztalhaté éghajlatvaltozds hatdsara mind nagyobb problémakat okoznak. A
kdrnyezeti hatasok kdzul az Utpalyaszerkezetek allékonysagat a csapadék és a hémérséklet befolya-
solja legnagyobb mértékben.

A tanulmany bemutatja az egyes palyaszerkezet-tipusok jellegzetes tonkremeneteli lehetéségeit,
azok el6fordulasat, tovabba feltarja az egyes hibak kialakuldsanak okait is [1].

Az eltérd szinl autdbuszsavok és -06blok alkalmazasi feltételeit is megvizsgéltuk. E technoldgidk
meglehetésen dragak, ezért csak olyan utszakaszokon célszerl az alkalmazasuk, ahol a fogadéfe-
IUlet allapota ezt lehetévé és indokoltta teszi. Ennek érdekében bemutattuk azokat a hosszu tavon,
alacsony koltséggel fenntarthato burkolatfeltjitasi és -épitési technoldgidikat, melyek a szines savok
kialakithatosagat lehetévé és indokoltta teszik.

A nagyon vékony betonrétegek épitése egyre inkdbb vildgszerte érdeklédésre tart szamot olyan
aszfaltburkolatok felujitdsa soran, amelyeken a palya f6 meghibasodasi forrasa a keréknyomva-
lyu-képzédés, a burkolat ugyanakkor szerkezeti romlast (az aszfaltréteg faradasi repedéseit vagy
a burkolatalap hibait) nem mutat. Az 1990-es évek elején az Egyesiilt Allamokban alakitottak ki azt
a technolégiat, amelyet azéta szamos éallam atvett. Ennek Iényege, hogy a keréknyomosodott asz-
faltréteget a szlikséges mélységig kimarjak, és azzal kétésben levd vékony betonréteget teritenek
a helyére. A két réteg kdzott hatékony kétésre térekszenek, hogy kompozit szerkezet alakulhasson
ki. Ezzel elérhetd, hogy az altalanosan épitettnél sokkal vékonyabb réteg is elegend6 ugyanazon
forgalmi terhelés elviselésére. A rendszer alapelvei k6zé tartozik, hogy az alul maradé6 aszfaltréteg
elegendd vastagsagu maradjon. Minél vastagabb az alsé aszfaltréteg, anndl inkabb csékken a hizo6-
feszlltség a betonrétegben (a semleges tengely lejjebb kerilése kdvetkeztében). Az egyuttdolgozéas
kdvetkeztében a betonréteg a nyomast, az aszfaltréteg pedig a huzést veszi fel. A betonréteg igy
védve van az élettartamat megrovidité nagy huzéfesziltségektdl. Ezen kiviil az aszfaltréteg elszige-
telhetd a forrd nyari és a hideg téli napok maradandé alakvaltozést vagy repedezést okozd szélsé-
séges hdmérsékleteitdl [2].

Egy masik, ujdonsagnak szamitd technolégiat, az un. kompaktaszfaltot EIk Richter német professzor
(Fachhochschule Erfurt) és a Hermann Kirchner utépit6 vallalat fejlesztette ki az 1990-es évek elején.
A beépités elvét 1995-ben probaltak ki elészoér a gyakorlatban. A kompaktaszfalt 1ényege, hogy a
kotdréteget és a kopdréteget kdzvetlenll egymas utén fektetik le az épités soran, és egyidében ha-
tékonyan tdmdritik be. Lényeges elem, hogy a koporéteget — az alkalmazott keverékfajtatol fliggéen
- 15-25 mm-re csokkentett vastagsaggal épitik, és a vékony koporéteg dsszetételében a legjobb
min&ségl asvanyi anyagokat hasznaljak fel. Ez egyarant javithatja az aszfalt optikai és zajcstkkentd
hatasait, a f6 elény azonban abban &ll, hogy a vastag és forré kétérétegre azonnal rafektetett vé-
kony kopéréteg aszfaltjanak lehiilése az épités alatt er6sen lelassul. Ezzel elkerllik azt az altalanos
esetet, amikor a méar betdémoritett és kihllt kdtérétegre teritik a koporéteg aszfaltjat, amely felGlrél
a hlivés id6 és a szél, alulrdl pedig a kih(lt, hideg kétéréteggel vald érintkezés miatt gyorsan hil le.
A kompaktaszfalt esetében a megfeleld tomorségi fok elérésére a kdzvetlenil egymasra fektetett
kotd- és kopodrétegek egyuttes hengerlésével Iényegesen hosszabb idd all rendelkezésre. A korab-
bi aszfaltvizsgalatok rdmutattak a tdmoérségi fok és a maradé alakvéltozassal szembeni ellenallas

TANULMANYOK

kapcsolatara, amit e technoldgia alkalmazaséval pontosan meg lehet valésitani, igy az optimalis
szabadhézag-tartalom és eldirt tdmorség kdnnyebben érhetd el. A kompaktaszfalt elvébdl kiindulva
feltételezhetd a rétegek jobb egyiittdolgozdsa, amelynek hianya gondokat és karokat okozhat. A
hatékonyabb témdoritésnek és a forrd aszfaltrétegek egybeagyazdédasanak készonhetden a rétegha-
tarokndl a nagy fuggdleges terhek kozvetitése hatékonyabban valésul meg. A kdtd- és a kopdrétegek
egymasba fogazddnak, és a meleg bitumenfilm is er6sebb kapcsolatot biztosit a réteghataron. A két
réteg igy lényegesen nagyobb vizszintes erbket, nyiréfesziltségeket tud felvenni, mint a hagyoma-
nyos épitésmaod — a kdtdréteg és a koporéteg kuldn-kuldn elteritése és tdmoritése — esetén. E tulaj-
donsagnak az autébuszok gyakori induldsa és fékezése hataséra kialakul6 igénybevétel felvételénél
jelentds a szerepe [3].

A ,mozgathaté” varosi burkolatok (Removable Urban Pavements) alkalmazasi feltételeit, technolo-
giajat a francia LCPC egyik laboratériuméaban fejlesztették ki. A kutatés-fejlesztési programot 2004-
2008 kozott folytatték le. A cél olyan burkolatépitési technolégia kidolgozasa volt, amely alkalmas a
strd kézmdhalozattal rendelkezé Utszakaszok gyakori bontasi-ujraépitési, kdzmdjavitasi igényeinek
— a gyors és kdnnyl bonthatdsag, a visszaépithetdség, a roévid idejl forgalomkorlatozés, valamint a
bontés-épités kis kdltséggel torténd elvégezhetdség — kielégitésére.

A kialakitas soran fontos szempont volt, hogy olyan utszakaszokon is alkalmazhaté legyen, ahol jelen-
t6s mértékld nehézgépjarmi-forgalom bonyolddik le. A technoldgia kidolgozésa soran arra térekedtek,
hogy a nagy teherbird képesség, valamint hosszu élettartam mellett a kényelmi és biztonsagi igények
(pl. fellileti egyenletesség, alacsony goérdulési zaj, j6 csuszésurlodas) is kielégithetdk legyenek.

A szerkezeti kialakitds soran az alabbi szempontokat vették figyelembe:

¢ a szerkezeti elemek tervezése egyszer( legyen;

¢ a betonelemeknél biztositsa a fliggdleges teheratadast;

¢ a szerkezeti elemek sulya elég nagy legyen ahhoz, hogy ne lehessen ellopni, de ugyanakkor
¢ elég kicsi ahhoz, hogy kénnyen bonthat6-épithet6 legyen;

¢ képes legyen a nagy forgalmat romlas nélkul elviselni.

Ez a burkolatépitési technolégia kivaléan alkalmazhato olyan Gtvonalakon, ahol a kézmihalézat ja-
vitdsa esetén a bonthatdsag-visszaépithetéség fontos szempont. Ezen kiviil ezzel a technolégiaval
nagy teherbiras és hosszu élettartam érhetd el, igy, jellemzéinél fogva, autdobuszsavok és -6blok,
vagy akar autébusz-parkol6 terek kialakitasara is alkalmas [4].

Az alapréteget olyan cementes stabilizaciobdl kell elkésziteni, amely a kell§ alatamasztast lehetévé
teszi, ugyanakkor a bontéasi igény esetén markol6géppel (exkavatorral) kdnnyen bonthaté. Az el6re-
gyartas kovetkeztében az elemek, és igy a burkolat kivalé mindsége kdnnyebben biztosithato, és az
épitési folyamatot a hideg, es8s iddjaras sem akadalyozza. Javitas esetén a lerakott és ép burkolati
elemek a javitas végeztével visszaépithetdk, az esetlegesen meghibasodott elemek cserélheték. A
technolégiaval Franciaorszagban tdbb probabeépitést is végeztek, amelyek 1-2 éves Uzemeltetési
tapasztalatai rendkivil kedvezéek. A technolégia alkalmazésaval elvarhat6 burkolat-élettartamot 30
évre teszik. Ez az élettartam, természetesen, a sziikséges fenntartasi beavatkozasok elvégzése ese-
tén értendd. A technoldgiat hazai alkalmazésra érdemesnek taléljuk, ezért javasoltuk az alkalmazas
feltételeinek hazai megteremtését, valamint probaszakasz épitését.

A bemutatott technolégiak hosszu élettartamat és alacsony tzemeltetési koltségét a megfeleld id6-
pontban elvégzett fenntartasi tevékenység biztositja. A szines savok kialakithatésadgahoz ezért az
utburkolat-gazdalkodasi rendszerek elveit hangsulyozottan figyelembe kell venni.

A rendszerszemléletl modszertant Uj rendszerek hatékony tervezésére és tokéletesitésére, illetve a
rendszerek mikodésének modellezésére alkalmazzak. Ez a problémak célszerli megoldasi folyama-
tanak foghaté fel, amelynek alapelvét a Il. vildgh&boru utani évtized soran dolgoztak ki. A probléma-
megoldasi eljaras rendszere minden egyes kapcsolatos mlszaki, gazdaséagi, tarsadalmi és politikai
tényez6t magaban foglal. Ezen kivil tartalmazza azon tevékenységek logikai modellezését is, ame-
lyek a probléma célszer( megoldaséhoz sziikségesek [5].
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A rendszerszemléletl elemzés altalanos alakjaban a mérndki és egyéb problémak széles skalajanak
megoldasara alkalmas. Belathatd, hogy a probléma felismerését a kdrnyezet valamilyen elégtelen-
sége, vagy igénye valtja ki. Ez aztan a probléma meghatarozasahoz vezet, amivel egyitt jar annak
mélyebb megértése, ez pedig alternativ megoldasok kidolgozasahoz szolgalhat alapul. Ezt kdvetéen
elemzik a valtozatokat, hogy a varhat6 kévetkezményeket el6re lehessen becstuilni. A kdvetkezd [épés
az értékelés annak érdekében, hogy az optimalis megoldast ki lehessen valasztani. Az alkalmazas
pedig az optimalis valtozat megvaldsitasat és mikodését jelenti. Rendszeres allapotfelvételek segit-
ségével biztositani lehet a visszacsatolast, hogy a jovébeni megoldasok szinvonalat emelni lehes-
sen, valamint ellenérizhessék, hogy a rendszer milyen mértékig latja el feladatéat [5].

Ezek az elvek az utburkolatok esetében is alkalmazhatok, hiszen azok leromlasi folyamatat részben
— de semmiképpen sem teljes mértékben — tervezésik kérilményei hatarozzak meg. Minden terv
sikeressége ugyanis nagyban fligg a kivitelezéstdl, a fenntartastol és az esetleges felujitasoktol.
Szamos ez iranyu vizsgélat igazolta, hogy az Uj palyaszerkezetek sok orszagban altalanos 20 évi id4-
tartamra torténd tervezése nem valt be. Az ilyen pélyaszerkezetek legtobbje jelentds fenntartas vagy
feltjitéas nélkul legfeliebb 10-12 évig, néha ennél révidebb ideig hasznalhato. Ekkorra mér legalabb
egy alkalommal erésitd réteg kerdl rajuk; s csak ily médon érheté el a tervezett teljes 20-25 éves lize-
mi élettartam. Kévetkezésképpen nagyon sok szakember ismerte fel annak sziikségességét, hogy
a burkolatok tavlati tervezésének, kivitelezésének és fenntartasanak miiveletét 6sszefliggéstikben
vizsgdljék, azaz hasznosnak taldltédk, hogy az utpalyaszerkezetek |étesitésével kapcsolatos techno-
I6giakat atfogo rendszerként tekintsék [5].

A bemutatott Ujszer( burkolat-feltjitasi technoldgiakkal l1étrehozott burkolatok — megfeleléen kidol-
gozott Utburkolat-gazdalkodasi rendszer Uzemeltetése mellett — a szines savok kialakitasara lehet6-
séget adnak.

Szines burkolatok elterjedésével esztétikusabb varoskép alakithaté ki, igy a balesetveszélyes helyek-
re is jobban felhivhaté a vezeték figyelme. Szines burkolatokat alkalmaznak parkokban, gyalogjarda
és kerékparut elkllonitésére, parkoléhelyek kijeldlésére. Kozuti kdzlekedésben gyalogjardanal, isko-
lak elétti, illetve egyéb, fokozott figyelmet igényl6 Utszakaszokon (pl.: autdbusz-megalldk) is hasz-
naljak.

Koézuti alkalmazasakor a szines burkolatnak olyan kévetelményeket is ki kell elégitenie, mint a szin-
tartd képesség, a csuszasi ellenallas, tartdossag és gazdasagossag. A kdvetelmények kielégitését
szerkezeti tulajdonsagok, illetve a kivitelezés megfeleléségével és a gépesités megbizhatésagaval
lehet garantalni. Az el6z6ekben ismertetett felljitasi technolégidak Gnmagukban — vagy kisebb médo-
sitassal — eltéré szin(i, megjelenésl burkolat kialakitdsara alkalmasak. A bemutatott feldjitasi/épitési
technolégiak tehat a hosszu burkolat-élettartam mellett a tdbbi forgalmi savtél térténd elvalasztasra
is megfeleléek. Az autébuszsavok és -6blok eltérd szinnel t6rténd jeldlése nem csak a varhatd gya-
logos forgalomra, hanem az adott sav jogszer(itlen hasznalatara is felhivja a kzlekeddk figyelmét. A
gépjarmivezetdk ugyanis a tiltd jelzéssel nem csak tabla formajaban, hanem folyamatosan, méter-
rél-méterre talalkoznak. Ez nagyban hozzajarul az autdbuszsavok jogtalan hasznalatanak mérsék-
Iéséhez, amely az ebbdl eredd balesetszam csdkkenését is maga utan vonja. A szines autébuszsa-
vok/vagy jeldlések alkalmazasa lehetéséget teremthet a 16 kdzlekedési irdnyok megjeldlésére, ez a
kdzlekeddk tajékozodasat is segitheti.

A tanulmanyban a bemutatott technoldgiék teljes élettartam alatt varhaté (becsilt) kdltségeit elemez-
tik. Ezt azért tartottuk fontosnak, mert a jelenlegi altalanos gyakorlatban valamely projekt esetében a
szOba j6v6 pélyaszerkezet-tipus kivalasztasat elsésorban gazdasagi megfontolasok iranyitjak. A hazai
gyakorlatban a gazdasagossagi 0sszehasonlitast szinte kizarélagosan az épités alatt felmerilt kolt-
ségekre korlatozzak, s ennek eredményeként a dragabb épitési kbltséggel megvaldsithatd betonbur-
kolatok a pélyaszerkezet kivalasztasanal hattérbe szorulnak. A gazdalkodasi rendszerek — példaul a
PMS-ek — megjelenésének és mind szélesebb kdérben t6rténd alkalmazasanak, a betonburkolat-épitdé
géplancok fejlddésének, tovabba a bitumenar jelentés névekedésének kdvetkeztében a kiirt projektek
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palyaszerkezet-tipusanak valasztasanal egyre gyakrabban lehet a betonburkolatok alkalmazasi lehe-
t8ségével is talalkozni.

Kutatasi jelentéslinkben attekintést adtunk a pélyaszerkezetek egész élettartama alatt varhaté (épi-
tési, fenntartasi, felvjitasi, uthasznaloi) koltségeirdl. Az dsszehasonlitasban kitértiink az ismertetett
eljarasok becsiilt épitési kdltségeire, valamint a teljes élettartam alatti, jelen értékre diszkontalt kolt-
ségeket is Osszevetettik.

Az autébuszsavokhoz és -megallékhoz alkalmazhato, biztonsagos és tartds burkolatot eredménye-
z6 eljarasok tanulmanyozasa ramutatott azokra a lehetséges eljarasokra, amelyek a budapesti ut-
halozaton sikerrel lennének alkalmazhatéak. A bemutatott technolégidk — az utburkolat allapotatol
fuggben — alkalmasak biztonsagos és tartds burkolatok kialakitasara, igy javasoltuk annak elemzé-
sét, hogy az adott technoldgia mely Utvonalakon jelenthetne megoldast a rossz allapotu, révid idé
alatt tonkrement burkolatok felujitdsara. A felljitasra vard Utszakaszoknal lehetdséget kell teremteni
valamely ismertetett technolégia hazai kiprobalasara, prébaszakasz épitésére.
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DR. habil. GASPAR LASZLO - KOCZKA ZSOLT
AZ UTALLAPOT HATASA A KOZUTI BALESETEKRE

Az utburkolatok allapota is hatassal van a kdzuti balesetek szamara, stilyossagara és kélt-
ségeire. Ennek a hatasnak a pontosabb felmérését célozta az a kutatasi munka, amely
tobb éves, orszagos korii baleseti és palyaszerkezeti adathalmazt hozott egymassal kap-
csolatba. Kimutattak, hogy az (j aszfaltrétegek épitése altalaban a balesetek alakulasara
inkabb kedvezétlen hatassal van. Jobb eredményeket kaptak, ha a beavatkozas autopalyan
tortént, vagy pedig elézetesen nagyon egyenetlen volt a palya. A feliileti bevonas sokkal
kedvez6bb hatast gyakorol a kdzuati forgalombiztonsagra.

Vizsgalati médszertan

A kutatasi téma [1] f6 célkitlizését az utéllapot kdzuti balesetekre gyakorolt hatdsaval kapcsolatos
vizsgélat képezi. Ezen belll is elsésorban az utakon végzett allapotjavitd beavatkozas forgalombiz-
tonsagi kdvetkezményeit kivanjuk felmérni. Enhez sziikséges volt az OKA2000 orszagos kdzuti adat-
tar 2002-2007. évi burkolat-feltjitdsi munkékra vonatkozé adatalloményanak és a baleseti adattar
megfeleld informacidinak dsszevetése, ami meglehetésen sok el6készité munkat igényelt. (Haszno-
sitottuk egy korabbi KTl-kutatas [2] tapasztalatait.)

Mindezek alapjan a kévetkezd lépésekre kerlilt sor:

a.) az OKA2000 adattar ,,Palyaszerkezet” adattablajahoz kapcsolddo elékészitd tevékenység végzése,
b.) az OKA2000 adattar ,,Adatok” adattablajahoz kapcsolodo eldkészitd tevékenység végrehajtasa,
az OKA2000 adattar emlitett két adattablajaban levd informaciok dsszevethetdségének biztositasa,
a baleseti adattarnak, a jelen témamdveléshez sziikséges el6készitése,

az OKA2000 allapotadataibdl és a baleseti adattarbdl a megfeleld informaciok 6sszekapcsolasa
és értékelése,

f.) kdvetkeztetések levonasa.

-

c.
d.
e.

—
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ad a.) A ,Pélyaszerkezet” adattabla az orszadgos kdzuthalbzatot olyan rész-szakaszokra osztva jellemzi,
amelyek ,homogenizélasakor” sok — egyebek mellett kdrnyezeti, forgalomtechnikai stb. — tényez6
allanddséagat biztositottak. Ennek kévetkezményeként egy-egy rész-szakasz hossza éaltalaban nem
haladja meg a 100 m-t.

A hatalmas adatmennyiségbdl levalogattuk azokat, ahol a 2001. és a 2004. k&z6tti idészakban vala-
milyen burkolat-felUjitasra kertilt sor. Dontés sziiletett arrdl, hogy a kdvetkezd felujitas-tipusokat kezel-
juk kulén:

o felllleti bevonas;

¢ vékony, legfeljebb 30 mm-es vastagsagu Uj aszfaltréteg épitése;

¢ vastag”, legalabb 35 mm-es vastagsagu Uj aszfaltréteg épitése.

ad b.) Az OKA2000 ,,Adatok” adattablajabdl a feldolgozashoz a forgalmi adatok sztikségesek. Ezek kdzl
nem a széles kér(ien alkalmazott ANF (4tlagos napi forgalom) értékét, hanem az ANET (100 kN-os egyes
egységtengelyek napi athaladasi szama) értékét vettik alapul, a kdvetkez6 kategdridkkal:

¢ 150 et/nap-nal kisebb;

¢ 150-500 et/nap;

¢ 501-2000 et/nap;

¢ 2000 et/nap-nél nagyobb.

ad c.) A ,Palyaszerkezet” adattablaban és az ,Adatok” adattablaban levd informacidk 6sszevonasa-
kor nehézséget jelentett, hogy az azokban szerepl6 kezd6 szelvény és végszelvény mez6k nem tel-
jesen fedik egymast. Osszekapcsolasuk sordn azonban csak jelentéktelen elhanyagolasokra volt
szlikség.

ad d.) A 2001., 2002., 2008. és a 2004. évi beavatkozasokbdl kiindulva a megjeldlt évek elétti és utani
3 év baleseti adatainak feldolgozéasat, tehat az 1998. és 2007. évek kozotti idészakot dolgoztuk fel.
Az egyes személyi sériléssel jard baleseteknél a kdvetkezd adattipusok alapulvételével:

¢ a baleset kimenetele (halalos, sulyos, konnyl sérlléses);

® a baleset éve, hénapja;

¢ a balesetnél helyszinel6 renddr altal megjeldlt elsédleges és masodlagos baleseti ok (23 féle).

ad e.) Az OKA allapotadatainak a baleseti adattarbol szarmazo, megfelel6 informacidkkal valé 6ssze-
kapcsolasa és értékelése szamos kompromisszumos megoldast igényelt.

ad f.) A levonhato kovetkeztetések tekintetében eleve arra lehetett szamitani, hogy azok csak nagyon
altalanos, tendencia jelleglek lehetnek.

A burkolatallapot-javité beavatkozasok balesetekre gyakorolt hatasa

Az 6sszefliggés-vizsgalathoz az adattarakbdl kiszlrt és el6készitett Utpalyaszerkezeti és baleseti

adatokat véve alapul, célul tliztik ki annak felmérését, hogy az allapotjavitd beavatkozas miként

befolyasolja egyes utcsoportokban a baleseti helyzetet. Ennek érdekében a kdvetkezd 1épéseket

hajtottuk végre:

a.) Dontést hoztunk a feldolgozasnal alkalmazando allapotjavité beavatkozas-csoportokrol.

b.) Megéllapitottuk azokat az éveket, amelyekben az orszagos kézuthalézaton végzett beavatkoza-
sok baleseti hatdsat vizsgaljuk.

c.) Kijel6ltuk azokat az Utcsoportokat, amelyeket forgalmuk, szakaszjelleguk, fellleti egyenetlenségiik
és/vagy burkolatszélességuk alapjan a feldolgozéskor elkulonitetten vizsgalunk.

d.) Kivalasztottuk a burkolatallapottal ,.elvileg” kapcsolatba hozhaté balesettipusokat.

e.) Meghatéroztuk az egyes évekre és Utcsoportokra vonatkozéan a feldolgozasba bevonhaté uUtsza-
kaszok szdmat.

f.) Meghataroztuk utcsoportonként a beavatkozast megel6z6 és az azt kdvetd években bekdvetke-
zett kdnny( és sulyos sériiléssel jard, illetve halalos kimenetell balesetek szamat.
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g.) Amegel6z6 és a kdvetd idészakra a felmerdiilt baleseti kdltségeket szamitottuk, a fajlagos baleseti
gazdasagi veszteség orszagosan elfogadott értékeinek alapulvételével.

h.) A baleseti kdltségekben — baleseti kimenetelenként és dsszesen - tapasztalt kilénbségeit meg-
hataroztuk az el6tte-utana vizsgélat eredményei alapjan.

i.) A tobbinél jéval nagyobb utszakasz-szdmmal reprezentalt csoportot részletesen megvizs-
galtuk, a szamitast egyes kivalasztott autépalyadkra és utakra terjesztve ki. Ezeknek és néhany
célvizsgélatnak az eredményeibdl néhany kévetkeztetést vontunk le.

Az 1. tblazat szemlélteti a feldolgozasnak a kézuti balesetek helyszine szerinti csoportositasat.

1. tablazat: A kdzuti balesetek helyszine szerinti csoportositas

SZAKASZ- NEHEZ FORGA- FORGALMI
CSOPORT LOM (ANETNEHEZ | TELEPULESEN EGYENETLENSEG, | SAV SZELESSEGE

) EGYSEGTENGELY/ KivOL IRI (M/KM) ()
SORSZAMA

NAP)

1. <150 igen - -
2. 151-500 igen <4 m/km -
3. 151-500 igen >4 m/km -
4, >500 igen <3m/km 3,25 alatt
5. >500 igen <3m/km min. 3,25
6. >500 igen >3 m/km 3,25 alatt
7. >500 igen >3 m/km min. 3,25

A szamitas soran a kilonb6zé kimenetell személyi sériiléses balesetekhez — a téma konzulensétdl
szarmazo6 - kdvetkezd fajlagos veszteségértékeket vettik alapul:

konny sériiléssel jaré baleset 1300 000 Ft,
sulyos sériiléssel jard baleset 18120 000 Ft,
halalos kimenetel(i baleset 261120 000 Ft.

A 2.tablazat az egyik évben végzett allapotjavitd beavatkozasok tipus szerint klildnvalasztott baleseti
kdvetkezményeit méri fel oly médon, hogy a szdban forgd év elbtti és utani 3-3 évre a kdnnyl és
sulyos sériléssel jaro, illetve a halalos kimenetell balesetek, szoban forgd szakaszokra vonatkozé
szamat, és azok baleseti koltségét feltlinteti. A tdblazat ezenkivil a baleseti koltségek valtozasanak
meértékét és tendenciajat is érzékelteti.

A 3. tdblazat a beavatkozassal érintett szakaszok baleseti helyzetének valtozasardl dsszesitd infor-
macioét nyujt.
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Ertékelés és néhany kdvetkeztetés

A kozuti balesetek kdzismerten nagyon sok okbdl kdvetkezhetnek be. Ezek jellegzetes csoportjai az
emberi, a jdrmUivel kapcsolatos és az uttal 6sszefliggd tényezdk. Nyilvanvald, hogy amikor a vizsgalatot
ezek kozul az egyik — még csak nem is a legnagyobb &sszes hatasu — tényezére korlatozzuk, legfeljebb
csak ,sztochasztikus” eredményekre szamithatunk. Az utallapot-javulas forgalombiztonsagra gyako-
rolt hatésa ,vegytisztan” nem mutathato ki akkor, ha nem rendelkeziink megbizhaté informécidkkal ab-
ban a tekintetben, hogy a feldolgozasnal alapul vett kbzuti balesetnek 6 kivaltd oka az uttal —azon belUl
is f6leg az utallapottal — fligg 6ssze. Ebb8l adéddan az elvégzett vizsgalathoz olyan kézuti baleseteket
lehetett csak figyelembe venni, amelyeket — tipusuknal fogva — akéar a rossz burkolatéllapot is valt-
hatott ki. Ez azonban egyaltalan nem térvényszer(i, ugyanis a baleset f6 okai k6z6tt eléfordulhatott
ittasség, figyelmetlenség, gépjarmihiba, kedvezdtlen latasi viszonyok stb. Ezt a hatranyt azonban
indokoltnak talaltuk elviselni annak érdekében, hogy az egyes uUtcsoportokban mar statisztikailag
kezelheté nagysagu baleseti halmazzal lehessen dolgozni. Ugyanis nagyobb mintaszam esetében
remélhetd csupan altalanosithatd kdvetkeztetés, még ha ez, a korabban emlitettek alapjan, csak
tendencia jellegl lehet.

Ha a 4 éves id6szak jellemzd trendjét vizsgaljuk, akkor egyértelm, hogy a burkolat-feltjitasok 6sszes-
séglikben rontjak a forgalombiztonsagot, hiszen a feldjitott palyan minden vizsgalt évben nétt az
atlagos baleseti kdltség. Ennek értéke, illetve az egy személyi sérliléses balesetre jutd fajlagos érték
ugyan a vizsgalt idészakban 2-3-szoros ingadozast mutatott, de mégis egydntet(i dsszképet sugall.
Kuléndsen a halalos kimenetelli balesetek szamanak megndvekedése szembetilind, minden vizsgalt
évben t6bb volt a beavatkozas utani idészakban, mint azel6tt. (A névekedés 11 és 60% kdzotti volt,
ami a kedvezdtlen tendenciat az abszolut értékben kifejezett valtozasnal hatarozottabban jellemzi.)
A koénnyl és a sulyos sériléssel jard balesetek vonatkozdsaban ugyan 3 vizsgalt idészakban vi-
szonylag kismértékd — 2-15% kozé es6 — javulas volt tapasztalhato, 2 évben ugyanakkor 50-55%-os
romlast regisztraltunk. A halalos balesetek részaranya az 6sszes személyi sériléssel jard balesetek
kozil a felvjitott palyakon tovabb névekedett, feltételezhetden az Uj palyan kifejtett, altalaban maga-
sabb jarmlsebességek kévetkezményekeént.

Kovetkezd Iépésként a négy vizsgalt évben kuldn-kildon megvizsgaltuk, hogy az Uj aszfaltrétegek
készitése, illetve a fellleti bevonas milyen forgalombiztonsagi kdvetkezményekkel jart. Erre a vizs-
galatra azért volt sziikség, mert a fellileti bevonat — el6zetes megitélés szerint — kedvezébb hatéssal
lehet, mivel ezzel a felljitasi technoldgiaval nagy makro érdességil és kivalé csuszas-ellenallasu
Utpalya készdl.

A 4. tdblazaton szemléltetett informacidk alapjan a kdvetkezd megallapitasok teheték:

® az Uj aszfaltréteg(ek) készitése egyértelmiien a balesetek szamanak és a baleseti kdltségeknek is
érdemleges ndvekedésével jar;

¢ a fellleti bevonatokat csak nagyon kevés (0sszesen 70 db) szakasz jellemezte; ezek alapjan egyik
évben kis mértékben romlott, illetve a masikon javult a forgalom-biztonsag. (Jéval nagyobb minta-
szam alapjan lehetne csupan a fellleti bevonasnak a kézuti balesetekre gyakorolt hatasarél meg-
alapozott kdvetkeztetéseket levonni.)
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2. tablazat Az utburkolat-allapot és a kozuti balesetek kozotti 6sszefiiggés elemzése
(2001. évi beavatkozasok)

BEAVAT-

KOZAS SZSA;{:;iOK IDO(ZZ;;_E[:;])TTI ID6SZAK UTANI (02-03-04) BALESET! K?NL”TLSLEISEF'%VALTOZASA
TiPUSA
K s H K S H K H K s H K s H 0SSZES
T.cs A 83 7 1 0 9,1 18,12 0 8 2 1 10,4 36,24 | 26112 13 18,12 | 26112 | 280,54
2.csA 170 9 9 0 1,7 |163,08 0 12 10 3 15,6 1812 | 783,36 39 1812 | 783,36 | 805,38
3.c5A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4.csA 62 7 2 0 91 | 36,24 0 3 1 0 39 18,12 0 52 | 1812 0 -23,32
5.cs A 2127 190 145 31 247 | 2627,4 |8094,72 187 | 132 | 32 2431 | 2391,84 | 835584 | -39 |-23556| 261,12 21,66
6.csA 13 1 0 0 13 0 0 2 1 0 26 18,12 0 13 18,12 0 19,42
7.cs A 30 5 3 1 65 | 5436 261,12 0 2 0 0 36,24 0 -65 | 18,12 | -26112 | -285,74
1.csFB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2.csFB 21 0 0 0 0 0 0 3 1 1 39 18,12 261,12 39 18,12 | 26112 | 283,14
3.csFB 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4.csFB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5.csFB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6.cs FB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7.csFB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0SSZESEN 2514 219 160 32 284,7 |2899,2| 8355,84 215 | 149 | 37 279,5 | 2699,88 | 966144 | -52 |-199,32]| 13056 | 1101,08

4. tablazat Kiilonbo6z6 allapotjavité beavatkozas-tipusok - baleseti kéltségekben kifejezett -

3. tablazat A baleseti helyzet dsszesitett valtozasa az utakon 2001-2004-ben forgalombiztonsagra gyakorolt hatasa, 4 év adatsora alapjan
végrehajtott allapotjavité beavatkozasok hatasara

FELULETI BEVONAT MIATTI

BEAVATKOZAS iM- L BALESETI KOLTSEG : - o= YA :
e BALESETSZAM BALESETI KOLTSEG S ASZFALTRETEG MIATTIBALESE- | o\ "Ferr s mcbe VA TOZAS

VALTOZAS (DB) VALTOZASA AJLAGC TIKOLTSEG VALTOZAS (MILL.FT) g
SZAKASZOK MILLFD) VALTOZASA (MILL.FT)
SZAMA : (MILL.FT/BALESET

2001 +817,94 +28314

2001 2514 -4 1 +5 +1101 1,38 2002 +4321,32 0,00
2002 4226 +67 +32 +14 +4323 6,52 2003 +1686,80 0,00
2003 2817 +62 +31 +4 +1686 2,59 2004 +904,70 -54,40
2004 1897 +3 11 +3 +588 1,67 Osszesen: +7730,76 +228,74
Osszesen: 11454 +128 +41 +26 +7698 3,16
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5. tablazat Egyes féutak és autépalyak teljes tthosszukra vonatkozd, fajlagos baleseti
koltségvaltozasanak 6sszehasonlitasa az adott évben balesetes szakaszaik fajlagos értékével

O
s o N Z
I F = © i =
N =, L 6o 0 2| DI
n w N NN D T N W& N N W G
FC = n o W o wun < =N —_ oY w o wn o
W X = — = w N D<M [ = - = w ~N
L < < o< < - W= n < < o <
40 = o > S 5 W oo W > m S o o
< w n O 36 = n = X = a0 0 = S & = oA
m:o m L o' = w Loy < ‘W S w &)
w N N v L _ij_g m n <l:Ln\"-:- i}
b= 25 |25 3| Fa29% 55l 258 =
n © g <C = ~N X < g s < Q —
v N &5 b = < < un = b ==
0 < N L
(Va]
2001 12 654 +32516,94 | +2,57 717 +21,66 +0,03 Csokken
2002 13 385 -60067,00| -4,49 631 +2761,10 +4,37 NG
2003 11 851 +14 382,60 | +1,21 491 +3483,52 +7,09 N6
2004 7821 -65383,04| -8,36 292 +404,50 +1,39 N6

Ez a negativ eredmény tovabbi, részletesebb vizsgalatokhoz vezetett. Felmerilt ugyanis annak a
lehetdsége, hogy az egyes Utszakaszok allapotjavitd beavatkozasainak tapasztalt forgalombizton-
sagi hatasa a vizsgalt, atlagosan 4 éves idészak alatt (ugyanis a beavatkozas el6tt 2 évvel van az
egyik id6szak ,atlagéve”, mig a beavatkozas utan 2 évvel a masik idészaké) még mindig kedvezdbb,
mint a vizsgalt évben nem felujitott szakaszok baleseti helyzetének id6kdzbeni valtozasa. Ezért az 5.
Utcsoportban mar eddig is kilon vizsgalt féutaknak és autdpalyakra vonatkozélag a 2001. és a 2004.
kozotti idészak éveire, a teljes Uthosszakra az el6tte-utana tipusu vizsgalatot végrehajtottuk. Az 5.
tablazat foglalja 0ssze az adott év baleseti helyeire 6sszpontositd és a széban forgé utak egész hos-
szara kiterjed® felmérés eredményeit. A baleseti kdltségek idékdzbeni valtozasat egy-egy balesetre
is ,fajlagositottuk”. Ezek a balesetszamra vetitett fajlagos értékek — bizonyos mértékig — a balesetek
atlagos sulyossagara is utalnak.

A teljes Uthosszakra meghatarozott éves baleseti kdltségek masik fajlagositasi lehetésége, hogy a
baleseti kdltséget az alapul vett 6sszes Uthosszal osztjuk el. A felUjitott szakaszok egyedi baleseteit
1 km-es hosszUséagra vonatkoztattuk, ekkor, példaul, a 2004. évre a kdvetkezé eredmény adddott:

e Osszes Uthossz: 2227,4 km,

e az ezzel szamitott fajlagos baleseti kdltség:

-65 383 040 000 Ft/2227,4 km = - 29 350 000 Ft/km,

e a 2004-es év balesetes szakaszaira szamitva: + 1 390 000 Ft/km.

Tehat ezzel a szamitassal is az allapotjavité beavatkozasok forgalombiztonsagi hatasa az altalanos
baleseti tendenciandl kedvezétlenebbnek mutatkozott.

A legnagyobb mintaszamot produkalé 5. dtcsoport utankénti szétvalasztasat tovabb részleteztlk, a
nem-gyorsforgalmi utak (els6- és masodrend( féutak) és az autopalyak palya szerint szétvalasztott
csoportjaira. Megallapithat6 volt, hogy a gyorsforgalmi utakon kedvezé, de legalabbis nem hang-
sulyozottan kedvezétlen az allapotjavitd beavatkozas kdvetkezménye. A féutakon ugyan a 2004. évi
beavatkozas ,varatlanul” baleseti kdltségcsdkkenést eredményezett, a tébbi évben azonban a vizs-
galt koltségtipusban jelentés, 1193 és 3502 millié Ft (30-60 millié Ft/Utszakasz) romlas volt tapasz-
talhato.
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Osszefoglalas

Az OKA2000 és a baleseti adattar ugyanazon szakaszokra és idészakokra vonatkozé informacidinak

Osszefliggésbe hozasa utan az utburkolatoknak a 2001. és 2004. kozotti években Uj aszfaltréteggel

végzett felljitdsainak és fellleti bevonasainak helyén a beavatkozas el6tti 3 év és az azt kdvetd

3 év kiilénbozé kimenetell baleseteinek szamat, valamint felmerdlt kdltségeit hasonlitottuk dssze.

A kovetkez6 f6 eredményeket kaptuk:

e Uj aszfaltréteg épitése altaldban rontja a baleseti helyzetet;

e a fellleti bevonas inkabb javit a forgalombiztonsagon (ezt a megallapitast ugyan a rendelkezésre
allt mintak alacsony szama statisztikailag bizonytalanna teszi);

e pozitiv biztonsagi tendenciat talaltunk az autopalyakon végzett felljitasok esetében;

e egyenetlen Utpalya Gjraburkolasakor a baleseti kdltségek csokkentek.

A kutatasi téma tervezett folytatasa soran — a rendelkezésre allé pénziligyi forrasok fliggvényében — a
burkolat-feltjitdsoknak a kdzuti baleseti helyzetre gyakorolt hatasat a szakirodalom altal korszer(inek
tekintett kontrollcsoport alkalmazasan alapulé vizsgélattal is fel kivanjuk mérni [3]. igy remélhets,
hogy az eredményeken alapul6 kdvetkeztetések a baleseteknek a felljitott Utszakaszokon tapasztalt
valtozasat redlisabban lehet majd értékelni.

Felhasznalt szakirodalom

[1] Az utallapot hatdsa a kozuti balesetekre. Az adatbanki (OKA) 2002-2007. évi adatok feldjitasi
munkékra vonatkozé adatallomanyanak és a baleseti adatoknak az dsszevetése. Kutatasi zaro-
jelentés. Témaszam: 245-010-1-8. Témafelel6s: dr. Gaspar Laszl6. Budapest, KTl Nonprofit Kift.
2009. 109 p.

[2] Burkolatallapot-valtozas forgalombiztonsagi hatasa (adattar). Kutatasi zarojelentés. Témaszam:
240-086-2-5. Témafelelds: dr. Gaspar Laszl6. Budapest, Kdzlekedéstudomanyi Intézet Rt. 1995. 97 p.
[3] Prof. DSc. Dr. Hollo Péter: Kdzuti kdzlekedésbiztonsagi intézkedések hatékonysag-vizsgalata,
kiilénds tekintettel a nemzetkdzi Osszehasonlitas néhany modszertani kérdésére. MTA Doktori

Ertekezés. Budapest, 1999.
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DR. habil. GASPAR LASZLO - SZABACSI LUJZA
ASZFALTBURKOLATU AUTOPALYAK MINOGSEGBIZTO-
SITASI RENDSZEREHEZ TORTENO HOZZA)JARULAS

A hazai aszfaltburkolatu autépalyakon esetenként tapasztalt varatlanul gyors allapotrom-
las okainak vizsgalatara alakult munkabizottsag kivalasztott 10 jellegzetes szakaszt rész-
letes vizsgalat céljara. Az eredmények alapjan, korabbi hazai és kiilféldi tapasztalatokat is
hasznositva, olyan utmutaté késziilt, amely az egyes utiigyi résztevékenységek teriiletén
javaslatokkal él a jovében késziilé6 autépalyak mindségjavitasahoz és élettartamuk meg-
hosszabbitasahoz.

El6zmények

Az 1998-t6l kezd6dben a hazai autdpalya-halézaton forgalomba helyezett félig merev Utpalyaszer-
kezetek egyes szakaszain az lizemeltetdk mar a garancialis id6szak lejarta el6tt esetenként jelentds
mértékl hibdk megjelenését tapasztaltak. A Nemzeti Infrastuktura Fejleszté Zrt. ennek a problé-
makornek a részletes kivizsgalasara és javaslattételre bizta meg azt a KTI vezetésével megalakitott
szakértdi csoportot, amelyben az ORKA Kft. és a BME Ut és VasUtépitési Tanszék szakemberei is
részt vettek [1].

A kutatdsi munka soran a koévetkezd feladatok merdiltek fel:

* az Allami Autépalya Kezeld Zrt. kezelésében levé Utszakaszok burkolatain a forgalomba helyezést
vagy a legutébbi felujitast kdvetéen, a garancidlis id6szakban keletkezett hibak rendszerezése;

¢ a hibaokok — lehet8ség szerinti — feltarasa;

® azon épitési, fenntartasi, mlszaki szabalyozési és minéségbiztositasi intézkedések meghatéroza-
sa, amelyek végrehajtasaval az ilyen tipusu hibak a jévben elkerilhetdk;

¢ javaslat készitése az a korszerlsitendd utligyi miiszaki elbirasok korére.
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Vizsgalati médszertan

A megrendeldi adatszolgéltatas szerinti autopalya-szakaszokon és az M9-es autdéut szekszardi hid-
jan a kutatéi szakembercsoport egyes tagjai — a kézut kezeld képviselbjével — helyszini bejarast tar-
tottak. Ennek eredményei alapjan jeldlték ki 500 fm-es hosszUsagu palyaszakaszokat részletes alla-
potfelvételre. A tapasztalt burkolathibak tipusa fliggvényében megallapodtak abban is, hogy milyen
mintavételekre, milyen helyszini és laboratériumi vizsgalatokra keriljon sor.

Az &llapotvizsgélatok eredményeit a szakértdk kiértékelték, hogy mindez — a targykoér hazai és kulfél-
di tapasztalatait is hasznositva — a hazai utépités minéségbiztositasi rendszereként késziild utmutato
elkészitéséhez alapinformacioként szolgaljon.

A vizsgalt szakaszok 6sszefoglal6 értékelése

A vizsgalt szakaszok:

e M1-es autopalya, bal palya, 25+000 - 25+500 km; bal palya, 41+900 — 42+ 400 km; jobb palya,
97+500 - 98+000 km;

e M3-as autopalya, bal palya, 20+000 — 20+500 km; jobb palya, 45+950 — 46+450 km; bal pélya,
85+500 - 86+000 km;

e M7-es autdpalya, jobb palya, 51+000 — 51+500 km; bal palya, 89+400 — 89+900 km; jobb palya,
92+600 - 93+100 km; jobb palya, 106+000 — 106 +500 km.

A - nem minden szakaszon végrehajtott — vizsgalatfajtak a kdvetkez6k voltak: vizuélis burkolatalla-
pot-felvétel; furt mintdkbdl aszfaltrétegek vastagsag-, témdrség és dsszetétel vizsgélata; az aszfalt-
rétegekbdl kioldott bitumen minéségi jellemzdi; billenékaros behajldsmérés; geoszondazas; geora-
daros mérés; palyaszerkezeti rétegek kozotti tapadas; nyomvalyu-képzddési vizsgalat; merevségi
modulus meghatérozasa.

A kutatdshoz kapcsol6doé vizsgélatsorozat kimutatta, hogy sem a bitumenpenetréacio és aszfalt-mo-
dulus, sem pedig a bitumen lagyulaspont és az aszfalt-modulus kdz6tt nem all fenn szoros 6ssze-
fuggés sem 10°C, sem pedig 20°C vizsgalati hémérsékleten.

Mind a tiz autépalya-szakasz koporétege mZMA-12 tipusu aszfalt; a kétérétegek mar kildonbdzéek,
de hat helyen K-20/F, ebbdl kettéd modifikalt bitumennel. Harom szakaszndl alkalmaztak valamilyen
mianyag racsot, foliat. Egy esetben a régi EHA burkolatra SAMI-t és arra VA-8 jel(i kop6réteget épi-
tettek, majd 8 év multan készilt a mai kopéréteg.

Keresztrepedések minden vizsgalt szakaszon el6fordulnak, van ahol a reflexiés keresztrepedések
domindlnak. Hosszrepedések is tdbb Utszakaszon megjelennek, esetenként el is 4gaznak, s6t mo-
zaikos repedésekké fajulnak. A mozaikos repedezettség féleg a keréknyomokban, féként a kilsé
nyomban fordul eld. Nyitott, hézagos kopdréteg jar rendszerint egyutt a mozaikrepedésekkel.

Kezd6dd keréknyomvalyut csupan egy szakaszon lehetett észlelni. Teherbirasi elégtelenségbél széar-
mazo kisebb pélyasullyedést, halds repedéseket a kiilsé keréknyomban csak egy helyen talaltunk.

Ahol a mozaikrepedések is megjelennek, illetve a palya nyitott, ott a feltépd vizsgalat szerint a ko-
poéréteg nem két megfeleléen 6ssze az alatta levd réteggel. A repedezettség és a rétegek elvalasa
okozza a georadar vizsgalatokkal kimutatott elnedvesedést a fels 0,2 m-nyi tartomanyban.

Az M3-as autépalya bal palyajan, a 86+050 km szelvény kornyezetében levd szakaszon talalhatok a
legsulyosabb hibak. A teherbirast jellemzd helyszini mérések (behajlas, geoszonda) eredményei itt a
legrosszabbak, és a georadar mérés itt jelzi a legtébb nedvességet 1,0 m-es mélységig. Sulyosbitja a
hibakat a koporéteg ala fektetett ismeretlen bitumenes GRB-100 félia, amely a kopéréteget a K-20/F
kotdrétegtdl tokéletesen elvalasztja.
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A legaltalanosabb hiba a két fels6 réteg kdzotti rossz tapadas, és ez a kopdrétegek olyan kilonféle
repedésformait okozza, amelyeket a teherbirasi elégtelenség is kivalthatna. A valésagban a ,magéra
maradt” vékony kopéréteg nem képes a benne keletkezd huzofesziiltségeket romlas nélkul elviselni.

A masodik legéaltalanosabb hiba a kopdréteg felliletének nyitottsaga (néhany helyen szinte ,,drénasz-
falt jelleg(i”), amely az ismert veszélyeket (kockazatokat) rejti magaban. Mindenhol mZMA-12 kop6-
réteget épitettek, ezt a hibat igy a keverék gyartasa soran is elkdvethették, pl. ha kimarad a stabilizalé
adalék. A beépités soran is t6bb hiba merilhet fel: pl. tul forré az aszfaltkeverék a teritéskor, emiatt
tul kicsi a kétéanyag (habarcs) viszkozitdsa és a stabilizalé szer nem képes teljesiteni a feladatat, a
habarcs lehuzodik a réteg aljara.

A georadar mérések nyujtotta informacidkat sajnos csak korlatozott mértékben tudtuk hasznositani.
Ennek kapcsan a jov8ben vizsgalni kellene a palyaszerkezetben, a féldmdben [év6 tényleges hibak
kapcsolatat a radar altal kdzvetitett jelekkel.

Kapcsol6do kiilfoldi tapasztalatok

A harom autépalya vizsgélat ala vett szakaszain harom olyan romlasi jelenség volt tapasztalhato,
amelyeknek okai a mintavételekkel és a vizsgélatokkal nem voltak egyértelmden visszavezetheték a
palyaszerkezetbe beépitett anyagok mért tulajdonsagaira, vagy az aktualis palyaszerkezet altalanos
szerkezeti tulajdonsagaira, illetve annak a vizsgalatok és a mérések idépontjaban tapasztalt allapo-
tara.

Ezek a jelenségek:

¢ korbacsszeri alakban kialakult repedések a fépdlya és a ledllésav hataran, kilénésen az M3-as
autépalya Gydngyos és Flizesabony kdzétti szakaszan;

¢ ritkult, hézagos fellletek az mZMA tipusu aszfalt kopérétegen mindegyik vizsgalt szakaszon;

¢ a palyan tapasztalhaté vizfeltérések, kuléndsen az M3-as és az M7-es autopdlya egyes vizsgalt
szakaszain;

* a tervezett élettartamahoz mérten fiatal ZMA (angol révidités: SMA) tipusu kopérétegeken mutat-
kozo, szertedgazé mikrorepedések.

Ezeket a jelenségeket Osszevetettik a nemzetkdzi tapasztalatokkal annak megitélésére, vajon azok
kilféldon is el6fordulnak-e, palyaszerkezet-tervezési vagy -épitési hibakra visszavezethetéen, avagy
azok kifejezetten a hazai gyakorlat nem megfelel6ségébdl szarmaznak.

A repedés-korbacsok témakdrében, a holland Molenaar szerint [2] létezik az a tipusu klasszikus
faradasi karosodas, amely az aszfaltrétegek aljan indul meg, és innen terjed tovabb felfelé, és egy-
mashoz kdzel Iév8, hossziranyu repedésekként jelentkezik az aszfaltburkolat fellletén. Nyilvanvalo,
hogy a vizsgalt burkolatokban a terhelésismétlések szdmanak ndvekedésével az aszfaltréteg aljan
mért megnyulasok joval nagyobbak lesznek. Ezt bizonyitja, hogy méréseik szerint az aszfaltréteg
merevségi modulusa — a mért behajlasokbdl visszaszamitva — csékkenést mutat a terhelési ismét-
Iésszam novekedésével. A szerzd ugy véli, hogy kdrosodasi zona alakul ki, mikro-karosodasokkal és
révid, elszigetelt makro-repedésekkel. Ennek okét abban latja, hogy a jarmdathaladasok oldaliranyu
svandorlasa” kdvetkeztében az aszfaltréteg aljanak megnyulasa a terhelés kézéppontjatél valé ta-
volsaggal fokozatosan csdkken. Ez valdszin(itlenné teszi viszont azt, hogy csoportos megjelenésd,
savszerlen lokalizalt faradasi repedések alakuljanak ki.

Minden vizsgalat ala vett szakaszon jellemzd volt a tdmoéritetlenségre utald lokalisan ritkult felllet
mind a fépalyan, mind pedig a leallésavon, akar a még nem javitott kopdrétegen, akér mar azokon
a feluleteken is, amiket nagyfellletl katyuzéssal a kézelmultban javitottak. Az ilyen jelenség témo-
ritetlenségre utal, ami az aszfaltréteg elteritése soran nem tlinik azonnal fel, vagy pedig olyan kis
fellletre korlatozodik, hogy a kivitelezd, de a miszaki ellendr is szemet huny felette, hiszen a hiba az
aszfaltozas soran gyakorlatilag javithatatlan.

TANULMANYOK 227

A jelenség okét az Egyesiilt Allamokban 1999-ben elvégzett kutatasokban az aszfaltkeverék beépi-
tés kdzbeni un. hémérsékleti osztalyozdédasara (angolul: temperature segregation of Hot Mix Asp-
halt) vezették vissza [3.]. A jelenség vizsgalataban az infravérds tartomanyban miikédé kamerak és
a mert értékeket héképek formajaban megjelenitd szamitdégépes feldolgozas jelentettek attorést. A
laboratériumi vizsgalatok kiterjedtek az aszfaltkeverékek tomoritési hdmérsékletének és tdmorseé-
gének, szabadhézag tartalménak és nyomvalyu-érzékenységének dsszefliggéseire. A gyakorlatban
alkalmazott aszfaltkompok kozil munkahelyi mérésekkel négyet vizsgaltak. Ezek kdzul harom kis-
meértékl atkeverés utan tovabbitotta a finiserbe a tehergépkocsik altal beléjik Uritett aszfaltkeveré-
ket, egy pedig a fogadott aszfaltkeveréket teljesen atkeverte. Ez utébbi bizonyult a célnak leginkabb
megfeleld eszkdznek, alkalmazésa soran a finisert a fektetési szélességben homogén hémeérsékletl
el6tdmoritett aszfaltkeverék hagyta el.

Az M7-es autdépdlya jobb palyajanak 51+500 km szelvényében ismételten javitott és ismételten rit-
kulé koporéteg lathato, vizfelszivargassal, ami félddel szennyezett vizet is felhozott. Ez a szakasz
kodzel terepszinten vezetett, és altéltésben fekszik, a bal palya mély arkaban pangé vizek voltak az
emlitett szemle idején. Az M3-as autépalya Gydngyods és Flizesabony kdzotti szakaszan az 1998-
as forgalomba helyezést kdvetéen a nagy hosszakban, a terepszinten és igy altoltésekben vezetett
szakaszain hasonl6 problémak jelentkeztek.

A nemzetkdzi tervezési, épitési és fenntartasi gyakorlat e problémakdrnek kilénds fontossagot tu-
lajdonit, és tervezési szabalyzatokban (pl. [4]) és fenntartasi el6irasokban (pl. [5]) a kételezben kbve-
tendd szerkezeti megoldasokrol és eljarasokrdl hangsulyozottan rendelkezik.

A vizsgalt szakaszokon egydntetl jelenségként tapasztaltuk az mZMA-tipusu koporétegen mar né-
hany év hasznélat utdn megjelend, rendszertelenll szertedgazd mikrorepedés-haldzatat.

1995-16l zGizalékvazas masztix aszfalt (ZMA) alkotja az Uj hazai autdpalya-burkolatokat.

Sok kulfoldi és hazai publikacié mutatta be, hogy a nyomvalyu-képzddési ellenallas szempontjabdl
minden mas koporétegnél (igy az aszfaltbeton kopérétegnél is) jobb teljesitményl a ZMA-koporéteg,
annak is a modifikalt bitumenes véltozata, amelynek 10 millié teherismétlédésig a normal bitumennel
készilt keveréknél jobb a faradasi ellenallasa [6]. A nemzetkdzi szakirodalomban kevesebb sz6 esik
arrél, hogy gyengébb a 0,7-1,0 tdmegszazalékkal kisebb bitumentartalmu aszfaltbetonokénal, vagy
éppen a majd 8 témegszazalékos bitumentartalmu 6ntottaszfaltokénal. Ennek a tulajdonsagnak
pedig az aszfaltok téli viselkedésében van jelentés szerepe. Lehlilés soran ugyanis az aszfalt ko-
porétegben termikus fesziiltségek ébrednek és halmozddnak fel. Ez a fesziiltség az aszfalt huzoszi-
lardsaga ellenében hat. igy a forgalmi igénybevétel felvételére csupan az aszfaltnak a két szilardsag
kildnbségeként maradé tartalékszilardsaga marad. A gyors lehlilések soran, amikor az olvaszt6so-
szérés hatasara a koporétegben ,,hésokk” hatasu, lehllési (kirogén) feszlltségek ébrednek, a gyen-
ge huzoszilardsagu kopodrétegben a keréknyommal parhuzamosan felllrél induld hajszalrepedések
alakulhatnak ki [7].

Utmutaté a hazai autépalyaépités mindségbiztositasi rendszeréhez valé hozzajaru-
lasként

A gyorsforgalmi Uthalézat minden orszag szamara kiemelt kdzlekedési, azon keresztil nemzetgaz-
dasagi jelentéségén tilmenden politikai tényezévé is valik (valhat). Erthetd ezek utan, hogy az auto-
palyak |étesitésével és Uzemeltetésével 6sszefliggd szabalyozdsok, palyazatok, gyakorlat és mind-
ségbiztositds az orszdgos kdzutak nem-gyorsforgalmi részére jellemzénél joval nagyobb hangsulyt
kap (érdemel). Jelen utmutatd ahhoz kivan hozzajarulni, hogy az autdopalyak épitésére, felljitasara
megfeleld szinvonalon, igy hosszu tavon is hatékonyan keruljén sor. Az ebben foglaltak egyes gyor-
san leromlé autopalya szakaszok részletes vizsgalati eredményein kivil az elmult évtizedek soran
Osszegyllt altalanos hazai szakmai tapasztalatot és az atveendd kulfoldi gyakorlatot hasznositjak.
Bér a kdnnyebb kezelhetéség és kdvethetbség érdekében az utmutatd a javaslatokat alcimek alatt
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csoportositotta, fontos annak hangsulyozésa, hogy a Iétesitményeket (autéut- vagy autépalya-sza-
kaszokat) egységes egészként, egyetlen ,termékként” célszerl kezelni, amelynek minéségét — a
PMS szemléletnek megfeleléen — az egymashoz kapcsol6dé résztevékenységek (geometriai ter-
vezés, palyaszerkezet-méretezés, épités, fenntartas, Uzemeltetés, rendszeres allapotvizsgélat stb.)
megfelelésége egylttesen hatarozza meg. Hasonloképpen az egyes palyaszerkezeti rétegeket és a
féldma fels®, mintegy 1 m-es vastagsagu részét is célszerli egységként kezelni abban az értelem-
ben, hogy barmelyik elem nem megfeleld minésége az egész palyaszerkezet teljesité képességének
érdemleges csokkenéséhez vezet(het).

Geometriai tervezés

A hossz-szelvény tervezésekor inkabb a megengedettnél nagyobb hosszesést (ezzel egylitt jard helyi
sebességkorlatozast) célszerd valasztani, mint hogy bevagasok, ill. altoltések kialakitasara keriljon sor.
Ez utébbiak ugyanis potencidlis vizelvezetési, ,elvizez8dési” problémakat okozhatnak, illetve az utak
mentén lefolyastalan teruletek, pang6 vizek megjelenéséhez vezethetnek. A féldmunkaigény csdkken-
tése gyakran a koltségmegtakaritasnal sokkal jelentésebb pénziigyi veszteségeket okozhat.

Viztelenités

A folyamatosan hatékony vizelvezetési rendszer biztositdsa érdekében sziikséges a viztelenit rendszer

e alapos, koriltekinté megtervezése, gondolva az egyes palyaszerkezeti rétegek hatarfelliletein be-
kovetkezd szabalyozatlan vizmozgasok megakadalyozasara, illetve az ott megjelend vizek palya-
szerkezetbdl valo kivezetésére;

¢ kapillaris megszakitd szemcsés rétegekkel egyutt torténd tervezése és kivitelezése, a talajfajta és
a mértékado talajvizszint fliggvényében;

e épitési folyamat alatti folyamatos funkcioképességének biztositasa;

¢ hatékony miikddését a kezelbnek folyamatosan ellendriznie kell és sziikség esetén meg kell tennie
a javité beavatkozasokat;

® a rendszeres allapotvizsgalatok soran tapasztalt varatlan(ul gyors) leromlasra gyakorolt esetleges
hatdsanak megvizsgalasa.

Palyaszerkezet-tipus valasztas

Az egyes készuld gyorsforgalmi Utszakaszokhoz a palyaszerkezet-tipus kivalasztasat szamos ténye-
z6 komplex vizsgalata el6zze meg. Semmiképpen nem javasolhaté az éppen ,divatos” palyaszer-
kezet-valtozat mechanikus alkalmazéasa. A kilénésen nehéz forgalmi terhelés esetén egyértelmiien
elétérbe kerdl a kilénbdz6é merev palyaszerkezetek (hézagolt és folytonosan vasalt valtozatban), ill.
a vékony aszfalt kopoéréteggel késziilt folytonosan vasalt betonburkolatbdl all6 kompozit palyaszer-
kezetek valasztasa. Fontos, hogy a hazai gyakorlat szerint hagyomanyosan figyelembe vett faradasi
ténkremenetelen kivil (amelyet a teherbirasi értékek idébeli alakuldsa jellemez) nem szabad elfelejt-
kezni olyan ténkremeneteli médokrdl sem, mint a hossz- vagy a keresztiranyu hullamosodas, a palya
elsikosodasa, a kopoéréteg anyagainak szétesése stb. Sziikség lehet olyan prébaszakaszok épitésé-
re és rendszeres megfigyelésére, amelyek a hosszabb ciklusidejd, kedvezébb viselkedésil aszfaltke-
verék valtozatok — pl. tovabbfejlesztett aszfaltbetonok — hosszu tavu megfigyelésére szolgalhatnak.

Alapanyagok

Az épllé autopalya-szakasz varhaté forgalmi és kdrnyezeti terhelését (mikroklima, talajviszonyok
stb.) a féldmU és az egyes palyaszerkezeti rétegek alapanyaganak valasztasakor fontos szempont-
ként kell figyelembe venni. Bar ez a megjegyzés az adalékanyagokra is vonatkozik, f8leg a kétéanyag
(bitumen, cement) tekintetében nagy gazdaségi jelentéségli a hosszu tavon is kielégitd teljesitményl
anyag beépitése. A termoplasztikus kétdanyag valasztasakor annak hideg és meleg viselkedését
egyarant figyelembe kell venni.
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A hazai éghajlati viszonyok kozott elengedhetetlen téli olvasztdéso-széras (vagy mas fagymentesitd
anyagok alkalmazasa) ugyanis a nem megfelelé hidegviselkedési bitumenekkel készitett aszfalt ko-
poérétegek felliletén vizbehatolast lehetéve tevé mikrorepedések alakulhatnak ki. A bonyolult jelenség
elleni védelmet neheziti az a tény, hogy a hazénkban altaldnosan valasztott zizalékos masztixasz-
faltban felhasznalt adalékszer hatdsmechanizmusa egyel6re ismeretlen.

Palyaszerkezet-tervezés

A pélyaszerkezetet ne csupéan a varhato terhelésismétlés altal kivaltott faradasra (teherbirasra) ter-
vezzék (méretezzék), hanem a tébbi tonkremeneteli médra (deformalédas, kipergés-katyusodas, el-
sikosodas stb.) is figyelemmel kell lenni. Célszer(i az Un. egyenkapacitas elvét kdvetni, amely szerint
az egyes tonkremeneteli médok esetében a tulzott ,tartalékot” — gazdasagossagi okok miatt — indo-
kolt elkertini. Ne legyen tehat olyan leromlas-tipus, amely a tébbieket jelentés mértékben megeldzve
valik — allapotjavitdé beavatkozast igényléen — mértékadova, kritikussa.

Az Utpalyaszerkezet — azok kdzott is az aszfalt burkolatu palyaszerkezetek — méretezését Ujszeri
szemlélettel azok ,tervezésére” célszerl alakitani, amennyiben a teljes palyaszerkezetet és a féldma
fels6 1,0 m-es vastagsagu rétegét egységes szerkezeti egésznek kell tekinteni. Ezt a célt kivanja elér-
ni az a tervezett, PMS-szemlélet(i ,,KozUti palyaszerkezetek tervezési szabélyzata” c. utligyi miszaki
elbirds, amely a targykor korabban késziilt, a foldmUvekkel, a viztelenitéssel, a palyaszerkezet-mére-
tezéssel és -felvjitdssal foglalkozd miiszaki el8irasokat szandékozik 6sszefogni.

Keveréktervezés

Az aszfalt-, illetve a betonkeverékek dsszetételét hasonloképpen az 6sszes f6 igénybevételi mod és en-
nek megfeleld tdnkremeneteli forma alapjan célszerl megtervezni. Aszfaltkeverékek esetében a hideg
és a meleg viselkedés némileg ellentétes kdvetelményei kdzott kompromisszumot kell talalni, kilénés
figyelmet forditva a sz6ban forgo réteg palyaszerkezetben elfoglalt helyére, ebbdl adéddan.

Epités (keverés, bedolgozas)

A kivitelezés sikerességének egyik alapfeltétele, hogy a vallalkozé eréforrasai (munkaerd, gépek és
berendezések stb.) a kdvetelményeknek teljes mértékben megfeleljenek. Autopalya-épitésben kell§
tapasztalatot szerzett és felel6sségteljes felsd, kdzép és alsé szintl vezetdk alkalmazasa mellett
hangsulyozottan tekintettel kell lenni arra, hogy az egész létesitmény teljesité képességében jelentds
szerepet jatszé elemek épitése ne valjék alvallalkozok feladatava, kildndsen, ha azok munkajanak
mindségét a févallalkozénak nem all mddjaban ellendrizni.

A keverés-bedolgozas gépi eszkdzeinek egyrészt a kor legmagasabb minéségi szinvonalan kell allniuk,
masrészt pedig elengedhetetlen, hogy azok a tervezett kivitelezési item megvaldsulasat nem akada-
lyoz6 és egymassal is 6sszhangban levé kapacitassal rendelkezzenek. Kiemelt fontossagu, hogy ne
szétosztalyozodott, hanem hossz- és keresztirdnyban egyarant egyenletes témorségl aszfaltréteget
épitsenek. (Ha ezt a feltételt nem sikerdl teljesiteni, akkor sulyos, helyi burkolathibak korai megjelené-
sére kell szamitani.) Barmely épitési fazis szempontjabdl kedvezétlen idéjaras (tulsagosan hideg vagy
meleg iddjaras, heves es6, kdd stb.) mellett még a hatariddk szoritdsaban sem szabad dolgozni.

Min8ség ellendrzési rendszer

Az autopdlyak épitésére (és felljitasara) hazankban mar hosszabb ideje alkalmazott mindség ellenér-

zési rendszer akkor képes érdemlegesen hozzjarulni a létesitmény hosszu tavu j6 minéségéhez, ha

¢ a vallalkoz6 szamara is nyilvanvald, hogy a gondos és részletes sajat minéség-ellenérzés — azok
esetleges negativ eredményeire térténd azonnali reagalassal — sokkal kisebb hosszu tavu anyagi
(és erkdlcsi!) veszteséget jelent szamara, mint a gyors burkolatromlas hatranyos pénzigyi kévet-
kezménye (ez az érdek kiléndsen a hosszu tavu, un. teljesitmény elvi szerzé6déseken alapuld kivi-
telezések esetében valik a véllalkoz6 szamara nyilvanval6va);
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¢ a vallalkoz6 olyan ellenérzé laboratériumot valaszt, amely megfelel6 szakmai tudassal és vizsgalo-
kapacitassal iddben és maradéktalanul feltarja az épités kézbeni esetleges minéségi hianyokat;

¢ a vallalkozé sajat 6l felfogott érdekének tekinti a mérndkkel (milszaki ellenérdkkel) és az allami el-
lenérzd laboratériummal torténd egyuttmikddést, lehetéség szerint, elkerllve a dontd vizsgélatok
igénylését;

e az allami ellenérzb laboratérium kiemelkedé szakmai tapasztalattal, korszerl méréberendezések-
kel, valamint a felmertl6 feladatok idében térténé végrehajtasdhoz elegendd kapacitassal rendel-
kezik;

¢ a kisebb min&ségi hibaval készitett palyaszerkezeti rétegek esetleges felbontasa és a megemelt
szavatossagi id6 kozul torténd valasztas a nemzetgazdasagi szempontok el6térbe helyezésével
torténik;

¢ az esetleges dontd vizsgéalatokat minden fél altal elfogadott, orszagosan elismert és fliggetlen
laboratérium hajtja végre.

Rendszeres allapot-megfigyelés

Az autopélya-héldzat egyes elemeinek rendszeres (1-2 évenkénti) — és lehetdleg ugyanazzal a mérési
technikaval térténd — allapotfelvétele elengedhetetlen. Az itt kapott allapotinforméacidk és idésorok
birtokdban — allapotparaméterenként és ezek kombinacidjat is alapul véve — az egyes szakaszok tel-
jesitményérdl, esetleges allapotjavitasi igényérdl, illetve egyes épitési és/vagy felljitasi technoldgidk
megfelel6ségérdl lehet adatokhoz jutni.

Fenntartas

Az autépalya-burkolatokon jelentkezé meghibasodasokat azok megjelenése utan azonnal, rutinsze-
rd fenntartasi munka keretében kell kijavitani. Ez a leggazdasagosabb és leghatékonyabb eljarés,
amely a kozleked6k szempontjait is messzemenden figyelembe veszi. Kiléndsen igaz ez a megélla-
pitas a palyaszerkezet vizzarésagat veszélyeztetd burkolat-hibak kijavitasara. Hangsulyt kell fektetni
a viztelenitési rendszer folyamatos fenntartasara, mint rendkivil hatékony raforditassal jaré tevékeny-
ségre. Gondoskodni kell az utpalyardl lefolyd felszini vizet a befogaddba elvezetd nyilt arkok, esetleg
zart csatornéak vizelvezet képességének folyamatos biztositasardl. Az elbézetes varakozasndl joval
hamarabb jelentkezd meghibasodasok okat komplex vizsgalattal fel kell tarni, és ha ez lehetséges, a
hiba kivalté okat (okait) miel6bb meg kell szlintetni.

Feldijitas tervezése és kivitelezése

A felujitas tervezése a leromlast okozo tényezdk feltarasa és azok messzemend figyelembe vétele
mellett tdrténjék. gy biztosithaté csupan a felljitott burkolat elegendé hosszusagu ciklusideje, illetve
kedvez6 teljesité képessége. Tobbek kdzott, a javitott fellilet makro-érdességének nem szabad ér-
demlegesen eltérnie a kornyezetében mérhet6tél. Ha az autdpalya-szakasz altalanos allapota feluji-
tast tesz szlikségessé, akkor azt ugy kell végrehajtani, hogy a munkak soran a kdzlekeddket zavard
hatas, illetve a balesetveszély minimalis legyen. Hasonloképpen célkitlizés, hogy a felljitott szakasz
ciklusideje minél nagyobb legyen.

Uzemeltetés

A téli Uzemeltetést (jégtelenitést és hoeltakaritast) lehetéség szerint a megel6z6 jelleg uralja. A reak-
Cio tipusu tevékenység csak végsé esetben, de akkor is koncentraltan, nagy erékkel térténjék.
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DR. KARSAINE LUKACS KATALIN
BETONBURKOLATOK ALKALMAZASA
A FENNTARTASBAN, FELUJITASBAN

Napjainkban a vilag utligyi szervezeteinek részérdl fokozott igény jelentkezik olyan fenn-
tartasi és felujitasi stratégiak kidolgozasara, amelyek hosszi tavon gazdasagos megoldast
jelentenek. E stratégiakban fontos szerepet kap a betonburkolat alkalmazasa, mert kélt-
séghatékony, sokoldal, rovid és hosszi tavon mind a beton, mind az aszfalt, mind a kom-
pozit (betonburkolatra épitett aszfalt kopéréteg) burkolatok teljes kérére megoldast kinal.
Cikkiink bemutatja az amerikai Felujitasi célu betonburkolatos utmutatét, s 6sszefoglalja
az alkalmazas eldnyeit, feltételeit és tervezési szempontjait, igy készitve el6 a betonburko-
lattal térténd felujitasokra vonatkozé hazai miiszaki szabalyozast.

1. Bevezetés

A vilag legtdbb orszagahoz hasonléan Magyarorszagon is mar kiépult az uthalézat. Hazankban méar
csak a gyorsforgalmi Uthalozatot, valamint az elkeriilé szakaszokat épitik, igy az utligyi szakemberek
figyelme a meglévd utak felujitasi technoldgiaira iranyul.

A betonburkolattal térténé felujitas hozzajarul az utazaskényelem és a kdzlekedésbiztonsag javita-
saéhoz. A betonburkolat a teljes élettartam alatt alaktarté marad, nyomvalyuk képz&dése kizarhato.
Rossz latasi viszonyok k&zétt, éjszaka vagy nedves Utburkolat esetében a beton kopéréteg vilago-
sabbnak tlinik, csdkken a baleseti kockazat.

Meg kell emliteni a betonburkolatok kedvezé kdrnyezeti hatasét is, mint példaul az ujrahasznositha-
tésagukat, valamint az NO, megkéitd képességlket specialis cement alkalmazasa révén.

Tanulméanyunk elézményét képezi az a KTl altal készitett tanulmany, amely mind az aszfalt, mind
pedig az egyre ndvekvé mértékben épitett betonburkolatok felljitasara vonatkozé technologiak
valasztékanak a szélesitésére iranyult. [1]
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2. A betonburkolat alkalmazasanak el6nyei

Betonburkolat raépitéssel eddig tébb szaz sikeres projekt valésult meg Amerikdban. Alkalmazéasa-

nak elényei az aldbbiakban foglalhaték 6ssze [2]:

1. Az Uj betonréteg raépitési technoldgia a meglévd burkolatok egyik hosszu tavon leghatékonyabb
fenntartasi és felujitasi lehetésége.

2. Gyorsan és hagyomanyos modszerekkel kivitelezheté.

2.1 A meglévé burkolatot nem kell eltavolitani, részt vesz a palyaszerkezet teherviselésében, akar
Uj monolitikus burkolat részeként (bonded overlay = a raépitett réteggel kétésben), akar bur-
kolatalapként (unbonded overlay =a raépitett réteg nem hozzakétve).

2.2 Rébetonozas el6tt a meglév burkolat javitdsa nem, vagy csak minimélisan szlikséges.

2.3 A technoldgia a burkolatépités modszereivel végrehajthatd, figyelembe véve a rdbetonozas
néhany specifikus részletkérdését.

2.4 A felujitott szakasz a forgalom szdmara akér egy napon belll dtadhato.

2.5 Gyorsitott épitési modszerek alkalmazhaték.

3. Afelujitasi céllal épitett Uj betonburkolat meghibasodasai kdnnyen javithatéak. Amennyiben az uta-
zasi kényelem nem romlott, a tbla a helyén hagyhato, ellenkez6 esetben csak a meghibasodott
helyet kell kicserélni.

4. A felujitasi célbol épitett betonburkolat a tartds felujitas és a koltséghatékony fenntartas eszkoze.
Az (] betonréteg vastagsaga széles tartomanyban tervezheté. Igy az (j betonréteg minden bur-
kolattipus és -éallapot esetében — a haszndlati élettartam és forgalmi terhelés figyelembe vétele
mellett — koltséghatékony megoldast jelent.

5. Afelujitasi célu betonburkolat — akar Snmagaban, akar elszigetelt meghibdsodas helyszini javitasaval
egyutt is — teljes megel6zd fenntartasi vagy felujitasi megoldasként szolgal.

3. Alkalmazasi rendszerek
A felljitasi célu betonburkolat alkalmazasanak két rendszere létezik.

A meglévd burkolatra egylttdolgozassal (angolul: bonded overlay) torténd rabetonozés célja — a
burkolat szerkezeti teljesitményének javitasa mellett — a j6 és a kdzepes allapotu burkolat fellleti
hibainak javitasa. Altalaban a rutinszer(i vagy megel6z6 fenntartasra, illetve kisebb felljitasokra nyuj-
tanak j6 megoldast.

A masik rendszer — a meglévé burkolatra egyuttdolgozas nélkul (angolul: unbonded overlay) torténé
rabetonozas — alkalmazasanak célja a burkolat szerkezeti teljesitményének helyreallitasa a mérsékelten
és az erdsen leromlott burkolatoknal. Ezt a mddszert kilénbdz6 felljitasi stratégiakban alkalmazzak.

A két rendszer egyrészt a burkolat-fenntartasi és -felvjitasi technol6gidk valasztékat béviti a mar jol
ismert aszfaltos valtozatokon tilmenéen, masrészt a burkolat-gazdalkodasi és -értékmegdrzési te-
vékenységek szerves részévé valtak azaltal, hogy a meglévé burkolatok élettartamat novelik.
Mindkét rendszer alkalmazhato6 aszfalt-, beton- és kompozit burkolatok rutinszer(i, megel6z6 fenn-
tartasara és felljitasara.

Az 1. 4bran tipikus burkolat allapotleromlasi gérbe lathatd a burkolat élettartaméanak fliggvényében.
A fenntartasi, a felUjitasi és az uUjraépitési id6szakokhoz megadja, hogy egytttdolgozé betonréteg
vagy a régi burkolatra kétés nélkl raépitett betonburkolat épitése javasolt annak érdekében, hogy a
helyredllitott burkolat az eredeti vagy még annal is jobb éallapotba kertljén.
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1. Megel6z6 fenntartas a. Egyiittdolgozva a régi betonréteggel
2. Kisebb felujitas b. A régi betonréteggel nem 6sszekdtve
3. Nagyobb feldjitas c. Egylittdolgozva a régi aszfaltréteggel
4. Ujraépités d.A régi aszfaltréteggel nem 6sszekdtve

1. abra: Egyiittdolgoz6 és a régi betonréteggel 6ssze nem kotott betonburkolatok
alkalmazasanak tipusai, fenntartas, felujitas és Gjraépités esetén

4. A betonburkolatos feltjitas tervezési szempontjai

A betonburkolattal térténé felljitas tervezési alapelve az, hogy a rabetonozast és az alatta levé bur-
kolatot (aszfalt, beton vagy kompozit) egy rendszernek kell tekinteni. A betonburkolatos felujitas
sikeressége dontd mértékben a két (egylttdolgozo és kotés nélkili) rendszer teljesitbképességének
ismeretétdl és helyes alkalmazasatdl figg.

Az egyuttdolgozé rendszerek alkalmazésanak elsédleges célja olyan burkolatok javitdsa, amelyek szer-
kezetileg épek, de a fellleti hibak (zaj, érdesség stb.) javitasa sziikséges. Ugyanakkor az egylttdolgozd
rendszerek alkalmazésanak eredménye a szerkezet teherbird képességének a ndvekedése is lehet.

A masik esetben a kotés nélkili rendszerek altalaban arra szolgalnak, hogy az Uj burkolattal a palya-
szerkezet élettartama ndvelhetd legyen. Elénye abban rejlik, hogy egy felljités, atépités jelentés
mennyiségl foldmunka-igénye kikliszdbdlhetd, és a rendelkezésre all6 pénzbdl nagyobb hanyad
kdzvetlenil a koporétegre fordithatd. A kétés nélkili rendszerek alkalmazasa szerkezeti javulassal és
fellleti meghibdsodasok kikiszébolésének elényével is jar.

A tervezés néhany fontos kiindulasi adata:

1. A tervezett szerkezeti teljesitéképesség kdvetelményei.

2. A beton kopérétegek tervezett élettartama (15 vagy 30 év).

3. A meglévd burkolat allapotanak jellemzése.

4. A jovébeli forgalmi terhelés ndvekedésének minél pontosabb elbrejelzése.
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5. Az Uj betonréteg teljesitdképessége. )
6. A fellleti vizelvezetések, a szegély és csatorna cseréje vagy kiépités. Uj forgalmi savokkal vagy
padkaval t6rténd kiegészités, a forgalom alatti épités problémai.

A betonburkolatos feltjitési technoldgia tervezésének idépontjdban nemcsak az akkori allapotfelmérés
adatait kell figyelembe venni a két rendszer alkalmazhatosaganak eldéntésekor, hanem a szerkezeti és a
fellleti jellemz6knek a tervezés és a kivitelezés kdzotti idészakban (2-3 év) feltételezhetd romlasat is.

A betonburkolatos felujitasi technoldgia altalaban jé lehet8séget kinal a régi burkolat szélesitésére, Uj
kdzlekedési savval tortend bévitésére, valamint le- és felhajté agakkal val6 bdvitésre.

5. Meglévd burkolat allapotértékelése

A meglévd burkolat allapotértékelése a fenntartasi és a felujitasi folyamat fontos része. Célja ada-
tok gyUjtése a burkolat teljesitéképességi problémairdl és meghibasodasairdl, valamint ezek okairdl.
Az értékelés alapjan donthetd el, hogy egy adott burkolat esetében sziikséges-e Uj betonréteg ra-
épitése, és ha igen, akkor azt megel6z6en milyen mértékl helyszini beavatkozasokat kell végezni.
A burkolat allapota, a szlikséges javitasok mértéke Iényeges annak eldéntésében, hogy melyik
rendszer (egyuttdolgozd vagy nem egyuttdolgozd) alkalmazasa nyujt koltséghatékony megoldast.

A burkolat allapotértékelésére legalabb harom lépés javasolt.

1. Az elsé Iépés a multbeli tervezési és teljesitményi adatok attekintése. Az adatgydijtés kiterjed a burko-
lat vastagsagéra és mas méretezési paramétereire, a burkolat anyaganak és tervezésének jellemzéi-
re, a kivitelezés datumara és modszerére, a tervezett élettartamra és a felmérés idépontjaig elvégzett
fenntartasi tevékenységekre. A multbeli adatok attekintése egyben magéban foglalja a jévobeli tel-
jesitmeény igények rogzitését is, példaul, a varhat6 forgalmi terhelést és a betonréteg raépitése utan
elvért élettartamot. Ekkor kell felmérni és régziteni azokat a magassagi vagy szintbeli korlatozasokat,
melyek az Uj betonréteg réépitésének akadalyat képezhetik.

2. A masodik |1épés a meglévé burkolat allapotanak szemrevételezéssel t6rténé vizsgalata, az
1. tdblazatban megadott fellleti és szerkezeti hibak rogzitése.

3. A harmadik Iépés a burkolatbdl kifurt magminték vizsgélata. Ebben a Iépésben mérheték fel a le-
romlas és a teljesitményvesztés okai, amelyre a vizualis allapotfelvétel 5Gnmagaban nem alkalmas.
A magminta-elemzések soran ellendrizhet6 a burkolat vastagsaga, a féldmd és az alsé6 alapréteg
anyaga és vastagsaga, valamint a problémak mélysége, tipusa vagy oka.

Az elsd harom |épés adatértékelése tovabbi vizsgalatok sziikségességét vetheti fel. Pl. sziikség lehet
anyagproblémakkal vagy tartéssagi, esetleg teherbirasi kérdésekkel kapcsolatos vizsgalatokra, a
burkolatfelllet dllapotaval 6sszefliggd mérésekre vagy a vizelvezetés megfelel6ségének megallapi-
tasara.

Az allapotfelmérés mélységét befolydsold tovabbi tényezdk:
¢ a burkolat hibajanak terjedelme a szemrevételezés, az értékelés és a magminta elemzése alapjan;
¢ a burkolat varhat6 hasznalati szintje és tervezett élettartama;
® az Uj betonréteg tervezett raépitése, egylttdolgozd vagy kotés nélkili rendszerben.

Az 6sszegezb allapotértékelés képezi alapjat az Uj betonburkolat-raépitési rendszer kivalasztasanak.

6. Az Uj beton kopéréteg anyagai
Az Uj beton koporéteg készllhet hagyomanyos vagy gyorsan kétd keverékbdl. A betonburkolat tovabbi

fontos anyagai az erdsitészalak, a rétegelvalaszté anyagok, a teheratad6 acélbetétek, 6sszekéotd vas,
utdkezel szerek és hézagtomitések.
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1. tablazat: Meglévé burkolat hibai

BETON | ASZFALT/KOMPOZIT

« surlédasi veszteség * izzadas

» hézagmeghibasodas

(alacsonytél kézepes szintig) OURILBIE IS

 halés repedés * strlédasi veszteség

* kitoredezések * gordiil6zaj

* gordiil6zaj * gylir6dés

* levalas * hézag reflexids repedés

« fellileti egyenetlenség
« plasztikus zsugorodasi repedések
« termikus zsugorodasi repedések

« fellleti egyenletesség
* keréknyomvalya képzédés
« id6jaras miatti meghibasodas

 vetddés
« egyebek * megcsiszas
* egyebek
« saroktorés - faradasi (alligator) repedés
« hézag (komoly mértékii) romlas » benyomadasok
« felpliposod6 tablak « lokalis kiemelkedés
* hossziranyl repedés * hossziranyu repedés
* szivattydzé hatas, vetédés * katyuasodas
* atszivodas * keresztiranyd termikus repedés

- anyaggal kapcsolatos meghibasodas (kdzepestdl |+ keréknyomvalyi/nyirasi alakval tozas
« keresztiranyu repedés « foldmii, alsé alapréteg rossz dllapota
« foldmii, alsé alapréteg allapota » egyebek

~egyebek

A felujitott betonburkolattal szembeni kdvetelmények azonosak az Uj épitési palyaszerkezet beton-
burkolatara vonatkozékéval: nevezetesen a kérnyezeti hatasokkal, az agressziv kémiai reakciokkal,
a forgalom koptatd hatédsaval szembeni megfelel$ ellenalldé képesség a teljes hasznélati élettartam
alatt. A gyorsan koté beton alkalmazésa lehet6vé teszi a felujitas idétartamanak csokkentését, a
mieldbbi forgalomba helyezést.

Az adalékanyag kivalasztasanak fé szempontja a hétagulasi egyltthaté. Mivel az adalékanyag képezi
a beton tdmegének jelentds részét, ezért az adalékanyag hétagulasi egyutthatdja jol jelzi a hétagulas
és a zsugorodéas miatti betonmozgast.

A rébetonozasi keverékben olyan adalékanyag hasznalata javasolhatd, amelynek hétagulasi egyutt-
hatéja kdzeli a meglévd burkolatéhoz. Ez biztositja, hogy a kdtésben Iévé rétegek egyuitt mozogjanak,
minél kisebb legyen a két réteg kdzotti mozgéaskulénbség.

Szélerésitésl betonkeveréket hasznéalnak az egytittdolgozé rendszerek rdbetonozasanal. Az acél, a
polipropilén és a poliészter szalak névelik a beton szivéssagat, javitjdk a repedési és az alakvaltozasi
jellemzdket, és vannak olyan szélak, amelyek ndvelik a beton hajlité-huzé szilardsagat.

Kiegészité anyagként pernyét, granulalt kohdsalakot adagolnak részben a cementtel egyltt 6rélten,
részben pedig a cement helyettesitéseként. Kedvez6 a hatasuk a nyaron végzett beépités soran, ja-
vitjak a keverék bedolgozhatdsagat, ndvelik a beton tartéssagat, hosszu tavu szildrdsagat, és aktivan
részt vesznek az alkali szilika-reakcid veszélyének csdkkentésében.
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A kétés nélkili (unbonded) rabetonozasok teljesitdképessége nagymértékben fligg az elvalaszté
réteg alkalmazasatol, amelynek funkcidja kettds. Egyrészt megakadalyozza a meglévd burkolat re-
pedéseinek reflexidjat, masrészt biztositja a két réteg fliggetlen mozgésat. Mivel szerkezetjavitd sze-
repe nincsen, ezért kerllni kell a tulzott vastagsagot.

Elényben részesil a 25 mm-es vastagsagu, hagyomanyos aszfaltkeverék, de szdmos egyéb anyagot
(bitumenes, polietilén-lemez, viasz alapu massza stb.) kiprobaltak, valtozatos eredménnyel. A geo-
textiliak elvalaszto rétegként torténd alkalmazésa kildndsen javasolt betonburkolatra torténd rabeto-
nozas esetében, mivel a betonlemeznek egyenletes, rugalmas aldtamasztést biztositanak, ily médon
csOkkentik a hdmérséklet- és nedvességvaltozas miatti fesziltségeket.

7. Az Gj beton kopoéréteg kivitelezése

7.1. Egyiittdolgozé rendszerek

A marado aszfalt- vagy betonréteggel egytittdolgozé Uj betonburkolat vastagsaga 50-130 mm kozott
lehet, amely az AASHTO Pélyaszerkezet tervezési Utmutaté alapjan keril meghatarozéasra az allapot-
értékelésnek megfelelden.

A technolégia eredményességét befolyasol6 tényezdk a kdvetkezdk:

¢ a marado burkolatrétegek szilardsaga, épsége, a rétegek kozotti kbtés mindsége, a tabla megfeleld
alatamasztasa;

¢ az Uj monolit rendszer egytittdolgozéasa;

¢ helyesen megvalasztott hézagképzési és utdkezelési technoldgidk alkalmazésa.

7.2. Kotés nélkiili rendszerek

A maradoé beton- vagy aszfaltrétegre kotés nélkil rAbetonozott burkolat vastagsaga féutakon 150-
280 mm koz6tti, mig kisebb forgalmua utakon 100 mm kordli érték. A vastagsag tervezése az egyutt-
dolgozo rendszereknél leirt Utmutato szerint torténik.

A technoldgia eredményességét az aldbbi tényezdk befolyasoljak:

* a marado beton- vagy aszfaltrétegek el6készitése a meghibasodastdl (pl. tébla felpuposodas,
nyomvalyu) fliggben;

¢ 25 mm-es javasolt vastagsagu aszfalt elvalaszté réteg vagy geotextilia;

¢ az elvélaszto réteg, valamint a burkolatszél vizelvezetésének biztositésa;

e teheratadd acélbetétek beépitése;

¢ helyesen megvélasztott hézaghelyek, hézagképzések és utdkezelési technoldgidk alkalmazasa.

8. Tovabblépés lehetésége

Az ismertetett utmutato alapjan mind az aszfalt-, mind pedig a betonburkolatok fenntartasara és felu;ji-
tasara vonatkozoan javasolhato a betonréteget alkalmazé hazai miszaki szabalyozas el6készitése.

Felhasznalt szakirodalom
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Bevezetés

Magyarorszagonazelmult2-3 évbenfokozatosan hattérbe szorultakdzlekedés okoztaleveg&szennye-
zés csokkentése iranti igény. A gépjarmitechnika vitathatatlan fejlédése, az Uj autok szennyez6-
anyag kibocsatasanak latvanyos csokkenése eltereli a figyelmet arrél, hogy a forgalmas kdzutak
mentén a nitrogén-oxidok (NO,) és az ultra finom szilard részecskék (PM,, és PM, ) koncentracioja
és a magas koncentracidk gyakorisaga tullépi az EU levegéminéségi normaiban megkovetelt szintet.
A figyelem csdkkenésének egyik jele a kozlekedési levegbtisztasag-védelem terén bekovetkezett ma
még bizonytalan kimenetel(i technoldgiai-technikai valtozas, amely a szlikséges szakmai és kbz0s-
ségi tdamogatas hianyaban veszélyeket is rejt magaban.

Magyarorszagon a kozlekedés okozta leveg6szennyezés csdkkentésében meghatarozé szerepet
bet6lté rendszeres kdrnyezetvédelmi fellilvizsgalat az utébbi idében jelentds, féként szervezési val-
tozason esett at. Ez ad alkalmat a rendszer miikddésének alapvetéen kdrnyezetvédelmi céld attekin-
tésére, helyzetének multbdl induld, j6vébe tekintd, hatésagi mérésekkel aldtamasztott elemzésére,
és értékelésére. Eldljaroban el kell mondani, hogy a jovét érintd kitekintés soran szikitjik a munkat,
amennyiben vizsgalataink, megallapitasaink kizarélag a bels6égési motorral szerelt gépjarmdvekre
vonatkoznak, mikdzben egyértelm( az elektromos hajtasok fokozott eléretdrése. Masfeldl kizarolag
a kornyezetvédelmet érinté kérdéseket érintjik, és nem foglalkoztunk a probléma tarsadalmi, gaz-
dasagi hatasaival.

A kérnyezetvédelmi felligyelet, technolégia (mult - jelen - j6vo)

A gépjarmivek kdrnyezetvédelmi célu ellendrzése az 1980-as évek végének ,taldlmanya”, amikor
felismerték, hogy a gyarban (egyébként kilonféle technikakkal, festett csavarokkal, mianyagrégzi-
t6kkel biztositott) j6l beallitott gépkocsik jellemzdi, részben az elhasznaldédas természetes kdvetkez-
ményeként megvaltozhatnak, sét jellemz&en meg is valtoznak, ami a kdrnyezetszennyezés indokolat-
lan, esetenként jelentés ndvekedésével jar egyiitt. Ekkor eldirtak a mar forgalomban Iévé gépkocsik
rendszeres kdrnyezetvédelmi ellenérzését, amely elsd Iépésként alapvetéen egyszer(sitett kipufo-
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Késbbb szembesiiltek a ténnyel, hogy 6énmagaban az egyszerlsitett (terhelés nélkili) gdzmérés a
mérési korilmények, feltételek rogzitése nélkil nem alkalmas a kérnyezeti allapot értékelésére, ezért
szigoru peremfeltételekkel biztositottdk a pontos értékelést. Az Osszetett feltételek ,manudlis” be-
tartadsa nem egyszer( feladat, ezért a technika fejl6désével, a szamitastechnika alkalmazasaval un.
programvezérelt mérést vezettek be (gazmérés + program), amikor szamitogép feltigyeli a feltételek
betartasat, biztositja a hiteles mérést.

A kornyezetvédelmi kdvetelmények szigorodésaval, a kdrnyezetmindséggel kapcsolatos tarsadal-
mi elvarasok erésddésével a jarmigyartok is felismerték az eldirasszerl motormikddési feltételek
kérnyezetvédelmi fontossagat és kulonféle 6nellenérzd, dnszabalyozd rendszereket (OBD = On
Board Diagnostics) épitettek az autokba. Kézenfekvd volt az igy adédé lehetdség, az OBD kiolvasas
beépitése a kdrnyezetvédelmi felllvizsgalatba, igy alakult ki a kdvetkezd, korszerlibb technolégia
(gazmérés+program+0OBD). Kértlbeldl itt tart a jellemzd technika napjainkban.

A jarmitechnikanak féként infokommunikaciés bazisu fejlédése toretlen, és mar kérvonalazédik a
jové is: a legujabb OBD rendszerek alkalmasak a gazmérés kivaltaséara, azaz a felligyeleti techno-
I6gia bizonyos gépjarmliveknél az OBD egyszer( kiolvasaséaval, informatikai kommunikacio utjan,
komplikalt és koltséges gdzmérés nélkil is elvégezhetd (program+OBDIII).

A fejlédés, a fejlesztések tovabbi iranya egyértelm(, a fedélzeti rendszerek (OBDIII) teljesen atve-
szik a gépkocsik kdrnyezetvédelmi (és itt nem targyalt modon a kdzlekedésbiztonsagi) felligyeletét,
azaz a rendszeres kornyezetvédelmi felllvizsgalatot felvaltja a folyamatos kérnyezetvédelmi 6n-
feliigyelet. Folyamatos, mert a gépkocsi minden pillanatban felligyelet alatt &ll, az esetleges prob-
Iéma azonnal kiderdl, kijelzdjén (pl. MIL) megjelenik. EiIméletileg ekkortdl valik valdoban indokoltté a
tav-emisszié ellendrzési technoldgidk (remote sensing) alkalmazasa.

Afejl6dés ma lathato vége az el8bbi fedélzeti dnfelligyeleti rendszerek, informatikai eszkézokkel vald
kdzponti, technolégiai tavfellgyeld rendszerbe val6 illesztése (OBDIII IT kommunikacié), és ennek
hatosagi tavfelligyelete. E rendszereknél elérelépés, hogy mar nem csak a hiba felismerése, hanem
a javitasa is biztositott, azaz a gépkocsik gyakorlatilag nem kdzlekedhetnek az optimalisnal nagyobb
szennyezéssel.

A kérnyezetvédelmi fellilvizsgalat Magyarorszagon

Hazankban a kérnyezetvédelmi felllvizsgalatot a kdzlekedés kérnyezetszennyezéséért felelds térca,
a KHEM felligyeli és iranyitja. A hazai szabélyozas torténetét illetéen tény, hogy az 1992 6ta alkalma-
zott megoldasok folyamatosan megfelelnek az unids (egyébként minimalis kbvetelményeket megha-
tarozo) feltételeknek, sét esetenként tul is Iépnek azokon. A jarmlvek kérnyezetbarat tzemeltetése
az orszag motorizaciés és gazdasagi fejlettségéhez képest egyértelmlien korszerl. A részben a KTl
altal kialakitott, néha talan tul gyorsnak tiné fejlesztés egyszerl oka, hogy az orszag egyik legha-
tékonyabb, nemzeti kézben 1évd kdzlekedési kdrnyezetszennyezés csdkkentési lehetéségérdl van
sz6. Nyilvanval6 ugyanis, hogy nem télink fligg, hogy a vilag autégyarai milyen szennyezés(, milyen
kérnyezetvédelmi tulajdonsagu Uj autdkat gyartanak. Viszonylagos gazdasagi elmaradottsagunk
okan csak nagyon kis részben fligg téliink, hogy a kinalatbdl mit (kisebb-nagyobb szennyezésl), és
féleg mennyit (korszer(iségi szint) veszlink. Ezzel szemben szinte teljes mértékben t8llnk fligg, hogy
a forgalomban [év6, esetenként nyugat-eurdpai szemmel ,,matuzsdlemeket” milyen fegyelmezetten
lizemeltetjiik. Es ebben, gépkocsi konstrukcioétdl fiiggéen 10-20% kozétti dsszes kdzati kdzlekedési
levegbszennyezés csdkkentési tartalék van, nem beszélve az ennél jelentésebb helyi hatasrol.
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A hazai szabélyozas kidolgozésa soran a KTl a bevezetdben ismertetett logikat fogadta el, illetve
kdvette a gazdasagi realitdsok altal meghatérozott utemben. Ezt szemlélteti a 1. dbra, amelyen a
nyilvdn még csak elméleti szinten 1étezd jov6 is lathatd, nemzetkdzi, német és hazai vonatkozasban.
A nemzetkdzi, unios szabdlyozast jeldl6 vonalban Iévé szaggatott rész azt a tényt szemlélteti, hogy
a (hangsulyozandd) minimal kévetelményeket meghatérozé szabalyozds programvezérelt mérést
kdzvetlen nem irt el6. De mi sem igazolja jobban a programvezérlés szerepét, mint hogy a nagyon is
gyakorlatias Németorszag (t6bb eurdpai orszag mellett) is ezt az utat valasztotta, hasznélja ma is. Itt
kell megemliteni, hogy ez a német szabalyozds 2009 6ta részben, a késébb emlitendd egyablakos
(nem kulon eljaras a kérnyezetvédelmi fellilvizsgélat) rendszerben miikoédik, ebben természetesen
megtartva a programvezérlést, és annak vitathatatlan elényeit.
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1. abra: Kérnyezetvédelmi feliilvizsgalat technolégiaja 1990-2020
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2. abra: Avizsgalt gépkocsik megfelelése 1997-2009

Az eredményt, a hazai jarmUallomany atlagos kdrnyezetszennyezési allapotat, és ennek évenkénti
valtozasat illetéen redlis képet kaphatunk a kézlekedési tarca altal 1997. éta tdmogatott, évente kb.
2000 db, utmentén véletlenszerlen kivalasztott gépkocsira vonatkozd, hatosagi mérések vizsgalat-
sorozatainak dsszefoglalé eredményébdl (2. dbra). Az adatok jol szemléltetik a javulast: amig az ez-
redfordulé el6tt 10 gépkocsi kdzil a benzinmotorosok kdzoétt 3, a dizel motorosok esetén 5 volt rossz
és szennyezett tébbet a megengedettnél, addig ma csak minden 10-dik gépkocsi nem felel meg
a kornyezetvédelmi elSirasoknak. Az abszolut helyzet értékeléséhez érdemes megemliteni, hogy a
T4V Hannover GmbH altal végzett vizsgélat szerint a hazaival azonos kévetelményt tamaszté Német-
orszagban jelenleg hasonlé a helyzet, megkédzelitéen minden 10-dik autd rossz e szempontbdl.
Kijelenthetjik, hogy az eddig végzett (nyilvanvaléan nem teljesen hibatlan) kérnyezetvédelmi felll-
vizsgalat jol tolti, toltétte be szerepét, minden tekintetben megfelel, megfelelt a gépkocsik korszer(
kérnyezetvédelmi felllvizsgélataval szemben tamaszthatd kovetelményeknek.

A hazai egyablakos rendszer

Magyarorszagon a Kormany, a nemzetkézi tapasztalatoktol, az EU “Jobb kormanyzas” programjatol
nem teljesen fliggetlentil, a lakossag terheinek cstkkentése érdekében 2009-ben célul tlizte ki az un.
egyablakos rendszer kdzlekedési hatésagi tevekenységre vald kiterjesztését. Ennek kimondott célja
az eredetiségvizsgalat, a kdrnyezetvédelmi felllvizsgalat, és a kézlekedésbiztonsagi fellilvizsgélat
egy rendszerbe foglalasa volt. Ez nagyon er8s politikai tamogatéassal, a szakmai szempontok hat-
térbe kerllése mellett, 2010. elejére részlegesen megvaldsult, az Orszaggylilés elfogadta az 6ssze-
vonast lehetbvé tevd térvénymaodositast és 2009. év végén megjelentek a tevékenység végzésének
szabalyait rogzitd jogszabalyok is. A “részleges megvalosulas” itt arra a tényre utal, hogy a hat6séagi
bejegyzés tovabbra is a masodik ,,ablakban”, az okmanyirodakon térténik. (Meg kell emliteni még,
hogy alig két hénappal elrendelése utan az 6sszevont eredetiségvizsgalat mar kikerult az ,,egy ab-
lak™-bdl.)
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A kozlekedési hatdsag aktiv kbdzremikoddésével kialakitott és egyes vonasaiban a kérnyezetvédelmi
logikatol, célszerliségtdl eltérd hatosagi felfogas nyomait tartalmazd Uj szabdlyozasban a kérnye-
zetvédelmi felllvizsgalat a mlszaki (kbzlekedésbiztonsagi) felllvizsgalat része lett. Formailag ugyan
lehetéség van még a kdrnyezetvédelmi felllvizsgalat flggetlen elvégeztetésére, azonban hidnyos
el6készitése, szervezése miatt ez az ag gyakorlatilag alig mdkadik, illetve biztos és gyors ,halalra”
van itélve.

Az autdésok szamara az lgyintézést tekintve elénydsebb a helyzet, mlszaki tartalmat illetéen azonban
megallapithatd, hogy valdjaban nem a létezd, el6bbiek szerint j6l mikddd rendszer kerllt beépitésre,
hanem egy Uj, a hatésag szerint ,,egyszerdsitett”, rendszer. A részleteket nem vizsgalva alapvetd val-
tozas, hogy — a német egy ablakos rendszertdl eltér6en — nem vezettek be korlatozast az egy ablakos
vizsgdlat ala vont jarmdvekre (Németorszagban jelenleg csak a 2005. december 31-edike utan gyartott
gépkocsindl hasznaljak az “egy ablakot”), és ami még kevésbé érthetd, megszlint a pontos mérést
biztosité programvezérelt mérés. igy a kérnyezetvédelmi feliilvizsgalat feltételeinek jo része maradt,
de a végrehajtas a vizsgalotol fligg, szubjektiv. Nyilt szakmai vitat az intézkedésrdl nem sikerilt nyitni,
mert eddig nem volt kivel vitatkozni, a valtozas kezdeményez&i névtelenek, a hivatalos hatdséagi tajé-
koztatasok utdlag a jogalkotoét jeldlik ,,6tletgazdanak”. Hogy mit jelent a technoldgia médositasa 6ssze-
fliggésében, ezt mutatja a 3. 4bra (mddositott 2. dbra). Jol lathatd, hogy az intézkedés atlagosan 10 év
technolégiai visszalépést valosit meg (amely persze nem igaz, hiszen az OBD-t el8irja, de ki tudja ezt
ellendrizni programvezérlés nélkul?).
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3. abra: Kdrnyezetvédelmi feliilvizsgalat 2010 -Magyarorszag
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Az Uj, kiprébalatlan rendszer félig santan (az informatika még docdg), de kdzel két hdnapja miikodik,
amennyiben azt mikédésnek lehet nevezni, hogy benzinmotor esetén egy ,,akarmilyen” gazelemzét,
sakarmilyen motoron”, ,akarmilyen Gzem( éllapotban” addig lehet machinalni, amig j6 értékeket
mutat. Vagy dizelmotor esetén megkeresni a megfelelé vonalzé helyzetet, és fényképezni, vagy jobb
esetben addig nyomkodni egyre kiméletesebben a gazpedalt, mig j6 érték jelenik meg a kijelzdn.
Nos, a helyzet els6 kozelitésben semmiképpen sem értékelhetd eléremutatonak.

Kétségtelen ugyanakkor, hogy megjelentek korszeril elemek is a szabalyozasban (pl. informatika,
Ugyvitel), amelyek egyel6re az elvi lehet6ség szintjén értékelheték. Tény viszont, hogy kidobtak az
addig alkalmazott un. rkf rendszert (az eddig alkalmazott programvezérelt mérés), a ,furddvizzel
kiontotték a gyereket is”.

A kérnyezetvédelmi vizsgalat, a kozlekedési kdrnyezetvédelem jovije

Talan az elébbiekben sikerilt bemutatni a kdrnyezetvédelmi felllvizsgalat torvényszeril fejlesztési,
fejlédési tendenciajat, dsszefliggéseit, és az attdl ujabban egyre jobban eltéré ,magyar vargabetit”.
A kdrnyezetvédelmi hatds még csak prognosztizélhato, de minden miszaki ténnyel, tapasztalattal
szemben 4ll6 feltételezés lenne barmiféle javulas elbjelzése. Az ismert kériimények kézott Snmaga-
ban pozitivnak értékelhetd, ha nem lesz negativ valtozas, amelyre a probléma jellegébdl adéddan
2011-re kaphat6 pontos valasz.

Méasképp fogalmazva, a jelek szerint valsagban van a kdérnyezetvédelmi felllvizsgélati rendszer.
A 2010. januar 1.-jével bevezetett valtozasok eltérnek a szakemberek altal optimalisnak tartott, a
miszaki-technolégiai fejlédés altal kijeldlt uttdl, eltérnek a fejlett eurdpai orszagok gyakorlatatdl,
varhatdan évekkel vetik vissza a hazai kdzlekedési kbrnyezetvédelmet.

Egyértelmd, hogy 2020-ra, a gépjarmu allomany nagyobb részét tekintve gyakorlatilag megszinik,
okafogyotta valik a mai értelemben vett kdérnyezetvédelmi felllvizsgalat. Azaz egy d&tmeneti, mindés-
sze 10 éves idOszak hatékony mikddtetése a kérdés, amelynek alapvetéen a polgarok ,tehercsok-
kentését” kell szolgalnia az egészségiik fokozott védelme, az életminéség javitasa mellett. Allaspon-
tunk vildgos: legyen ,egyablakos”, s6t, mielébb ,ablaktalan” rendszer, de csakis abban a kdrben
és olyan technolégiaval, amely a részben kotelezéen is elGirt, részben alkotmanyban is rogzitett
feltételeket nagy megbizhatésaggal szavatolja. A KTl a korabbi évek gyakorlatahoz hasonldéan ké-
szen all, hogy biztositsa a komplex miszaki és kérnyezetvédelmi vizsgalatnak a jarmdtechnika és
az infokommunikacios technoldgidk fejlédését leképezd, a vizsgalatot bizonyos vonatkozdsokban a
klimavédelem kdvetelményeivel kiegészit6 fejlesztéséhez a mlszaki-tudomanyos hatteret. A problé-
mak megoldasahoz rendelkezésére allnak a szikséges eszkdzok, technoldgiak, tudés és tapaszta-
lat, ami politikai, kormanyzati tamogatas mellett garantélja, hogy a tudatos gépjarma Gizemeltetéssel
hozzajaruljunk az orszag kérnyezetvédelmi és klimavédelmi céljainak eléréséhez.
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TELEKESI TIBOR - DR. PAAR ISTVAN
INTELLIGENS ENERGIA A HAZAI KOZLEKEDESBEN

Bevezetés

Az Uj évezred egyre égetdbb problémaja az lUveghazhatast okoz6 gazok, ezek jelentds része szén-
dioxid. Az 6sszes CO, kibocsatas kb. negyed része a kdzlekedésbdl ered, igy a kozlekedési CO,
csOkkentés nélkil sem az unids, sem a hazai célok nem érhetdk el.

Az intelligens energia” az energia ésszer( felhasznélasat és a fenntarthatd energiatermelést jelenti,
mindezt olyan médon, hogy a Foéld forrasait megdrizzik. A megujuld energiaforrdsok a fenntarthaté
fejl6édés fontos alapelemei, mivel ezek természetes Uton gyorsan Ujratermel6dnek a koérnyezet ka-
rositasa nélkdl. llyen a viz-, nap-, szél-, geotermikus energia, valamint a névényekbdl eléallitott bio-
energia. EI6nyuk a fosszilis energiahordozdkkal szemben, hogy folyamatosan, illetve termelési ciklu-
sok szerint rendelkezésre allnak (mig a masik csak évmilliok alatt termel6dik Ujra) s alkalmazasuk
réven a CO, kibocsatas mérseklodik.

A felmelegedés, klimavaltozds az Uveghazhatasnak tudhaté be. A felmelegedésben egyik legna-
gyobb szerepe a szén-dioxidnak van, ez az lGveghazhatas 50%-4ért felelds. A szén-dioxid mennyi-
sége a légkorben az utébbi évszazadokban 4llandé volt, mivel a szén kdrforgdsa soran ugyanannyi
szén-dioxid termel6dott, mint amennyi elnyelédétt. Viszont az utdbbi szaz évben a szén-dioxid men-
nyisége 25%-kal nétt. A klimavaltozas f6 problémaja, hogy az élévildg nem fog tudni kell6 gyor-
sasaggal alkalmazkodni az Uj kérilményekhez, és ez egyes fajokra végzetes hatéssal lehet. Ezért
fontos, hogy az liveghazhatést okoz6 gaz kibocsatasat csdkkentsék mindenhol a vildgon. Erre tébb
lehet6ség kinalkozik, és e lehet6ségek kore folyamatosan bévil. A CO, nagyobb része az iparbol
szarmazik, de nem elhanyagolhat6 a természetes uton keletkez6 mennyiség sem. A kibocsatasnak
kérulbelll a 25%-a ered a kdzlekedésbdl (1. abra), mégis erre a szektorra vonatkozik a legtébb
szabaly, irdnyelv és rendelet.
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1. abra: A CO,-kibocsatas forrasainak megoszlasi aranyai Magyarorszagon
és az EU25 tagorszagaiban dsszesitve

A nemzetkdzi jogszabalyok, egyezmények elfogadésa és végrehajtasa a kibocsatas csdkkentés elsd
Iépcsbéfoka, amelyet az dnkéntes szerepvallalasnak kell kévetnie. Az ENSZ éghajlat valtozasi keret-
egyezménye megkdveteli, hogy a tagorszagok az éghajlat valtozasat enyhité nemzeti és regionalis
programokat dolgozzanak ki és hajtsanak végre. Az EU vdllalta, hogy 2020-ig az lGveghazhatast
okoz6 gaz kibocsatast az 1990-es szinthez képest legaldbb 20%-kal csékkenti. A véllalas fontos
teriilete a kdzlekedés, és ezen belll is a személygépjarmivek CO, kibocsatasanak csdkkentése.

Az 1995 és 2004 kozotti technoldgia fejlesztések eredményeképp jelentdsen, 12,4%-kal javult az
Ujonnan gyartott gépkocsik fajlagos CO,-kibocsatasa. Azonban a hatékonyabb hajtéanyag felhasz-
nalas nem ellensulyozta a megndvekedett éves futasteljesitmény és jarmitdmeg okozta tlizeléanyag
felnasznalas névekedést. Az Europai Bizottsag szigoru fajlagos CO, kibocsatasi hatarértéket alla-
pitott meg (2015-ig 130 g/km, 2020-ig 95 g/km, 2. abra), amelyet a gyartoknak az elbirt hataridbre
teljesitenilik kell, ellenkezd esetben pénzbirsagot kell fizetnitk.

Hogyan csékkenthet6 a CO, kibocsatas?

2010-re a gazdaségi valsag miatt olyan mértékben csékkent a globalis Uveghazhatast okoz6 gaz
kibocsatasa, amire 40 év 6ta nem volt példa. A csdkkenésnek nagyjabdl hdromnegyede “kdszén-
het6” a recesszionak, a tébbi a klimavédelmi intézkedések hatasa. A személyszallitasbdl eredd tel-
jes CO,-kibocsatas csdkkentés leghatékonyabb eszkdze a tdmegkozlekedés aranyanak novelése.
A CO,-kibocsatasanak cs6kkentésére iranyuld EU-stratégiaban fontos szerepe van a jarmivezetdi
magatartasnak. A gazdasagos vezetés nagymértékben hozzajarul a fogyasztas, igy a CO,-kibocsa-
tas csOkkentéséhez. A sebességkorlatozasok kdvetkezetes betartdsa, betartatdsa bizonyithatéan a
CO,-kibocsatas jelentés csdkkenését eredmeényezi. Nem szabad figyelmen kiviil hagyni a gépjarmi-
park megujitasat sem, ez kulcsfontossagu a gépjarmivek CO,-szennyezésének hosszu tavl csok-
kentésében. E célbdl kell megvaldsitani a gépjarmivek CO,-alapu adéztatasat, tamogatni kell az
alternativ, megujulé tiizel6anyagok hasznélatat. llyen (Magyarorszagon hianyzo) kérnyezet hatékony
adorendszer esetén tudatositani kell a vasarlokban és jarmihasznaldkban, hogy a minél kisebb kibo-
csatésu jarmUlvel a hasznal6 és a kdrnyezet is jOl jar. A jarmdallomany életkora és a nagy sebességgel
t6rténd vezetés is hatassal van a kibocsatasra. A tagallamoknak a nemzeti gazdasagi kdvetelmények
és realitdsok figyelembevételével kell 8sztdéndznilk a régi autdk forgalombdl valé kivonasat. Tech-
nolégiai eszkdzoket kell kotelez6vé tenni a jarmivekben, amelyek a CO,-kibocsatas csOkkentését
segitik, mint példaul a kivanatos sebességfokozat valtasara figyelmeztetd jelzés, a fogyasztasmérd,
a hatékony légkondicionalas, fejlettebb kenbanyagok, az Uresjarat esetén elindito/leallitd (start/stop)
rendszerek, a kis goérduilési ellenallassal rendelkezé gumiabroncsok és a gumiabroncs nyomaséanak
folyamatos felligyelete. A hatékonyabb vezetési stilus, a biolizemanyagok és kiléndsen a kozle-
kedeésiranyito rendszerek javitasa hozzajarulhat a CO,-kibocsatasok minimalisra cstkkentéséhez.

TANULMANYOK

A probléma ismeretében az EU mar intézkedéseket kezdeményezett.

Az elsé 4tfogo, az egész vilgra kiterjedd szén-dioxid csdkkentésével foglalkozé megallapodas a Kiotdi
Egyezmény volt, amelyben a résztvevé iparosodott allamok (az USA kivételével) kdtelezik magukat
arra, hogy széndioxid-kibocsatasukat az alairast kovetd évtizedben 5,2 szazalékkal az 1990-es szint
ala szoritjék vissza. Magyarorszag 6%-os csOkkentést véllalt az 1985-1987-es id6szak atlagos kibo-
csatasahoz képest, amely a hazai ipar megsziinésével és atalakuldsaval gyakorlatilag meg is valosult.

Az eurdpai energiapolitikdnak harom alapveté kiindulépontja van:
- az éghajlatvéltozas megelbzése;

- az EU fosszilis energia kiszolgéltatottsdganak csokkentése;

- munkahelyteremtés és a gazdasagi névekedés dsztonzése.

Toébb EU rendelet is foglalkozik a CO,-kibocsatas cskkentésével, ilyenek példaul az 4j személygép-
kocsikra vonatkozo kibocsatasi kbvetelmények, a tlizel6éanyag-fogyasztasrol és CO,-kibocsatasrol
sz016 vasarldi informaciok rendelkezésre allasa, illetve a gépjarmivek CO, alapu adoztatasa.

A biolzemanyagok terén folyamatos miszaki fejlddés tapasztalhaté. A tlizel6anyagok mindségi ko-
vetelményeinek kialakitasa soran olyan bekeverési hatarértékeket kell meghatarozni, amelyek el4-
segithetik a kiilénb6zd biolizemanyagok elterjedését, kilénds tekintettel a metanolra, etanolra és
egyéb alkoholokra. Az EU célul tlzte ki, hogy 2020-ra a kdzlekedésben felhasznalt izemanyagok
energiatartalom alapjan szamitva legalabb 10%-a biolizemanyag legyen, ma ez 4-4,4% koéril van.
A kotelezd részaranyt 2010. december 31-ig 5,75%-ra kell emelni, mind benzinre, mind gazolajra,
ehhez azonban el6bb médositani kell a hazai motorbenzin szabvanyt.

Ma a megujulé energiaforrasok hasznalata altalaban véve dragabb, mint a szénhidrogéneké. lgaz, ez
a kiilénbség fokozatosan csdkken, de az EU-nak lépnie kell, ha el akarjak érni a kitliz6tt célt, misze-
rint 2020-ig az 6sszes energia felhasznalds megujul6 energiaforrasokbdl fedezett részaranya 7%-rol
20%-ra emelkedjen. A cél elérése érdekében névekedést kell elérni a kozlekedésben felhasznalt bio-
Uzemanyag elballitasban. Ebben egyes orszagok mar jelentés eredményeket értek el, Svédorszag-
ban példaul a bioetanol forgalom a benzinpiac 4%-at teszi ki, Németorszag pedig vilagels6 a biodizel
elballitdsaban, mely az izemanyagpiac forgalmanak 6%-at képviseli.

CO, emisszi6 csokkentésére iranyulé megoldasok a kozuti kézlekedésben

Tobb olyan technoldgia és mddszer létezik szerte a vildgon, melyekkel napjainkban a jarmivek kor-
nyezetszennyez6 hatdsat igyekeznek csdkkenteni. Minden megoldés a jarmU utasaira, vagyis a fo-
gyasztokra vezethetd vissza, mivel felhasznalok nélkil nem lennének jarmivek sem.

A kozlekedésbdl szarmazo CO,-kibocsatas csOkkentésére tobb lehetéség is kinalkozik, melyeket
kildn-kildn, vagy akér egylttesen alkalmazva jé eredmények érhetdk el (3. dbra).

Allomany meguijulas: napjainkban a szennyezés nagy része a korszer(tlen jarmiiveknek tudhaté
be, a helyzet folyamatosan javulni fog, amikor a régi jarmivek helyére fokozatosan uj, korszerd, kis
fogyasztasu gépjarmivek Iépnek. A folyamat gyorsabbé tétele allami tdmogatasokkal elésegithetd.

Kozbeszerzés: allami cégek, nagyvallalatok jarmuflottaik megujitdsanal elényben részesitik a korszerd,
a kornyezetet kevésbé szennyezd jarmiveket.

Fogyasztok tajékoztatdsa: a vasarlok megfelelé tdjékoztatdsa, kornyezettudatossaguk nodvelése
nagyban hozzajarulhat ahhoz, hogy olyan déntést hozzanak, mellyel a kis CO, kibocsatasu jarm(ive-
ket részesitik elényben Uj gépjarmu vasarlasakor.



TANULMANYOK

Addk és pénzigyi intézkedések: a kilonféle adok, dijak, illetve kedvezmények arra dsztdondzhetik a
kdzlekedOket, hogy a kérnyezetkimélébb jarmiveket és kdzlekedési modokat részesitsék elényben.
Személygépjarmivek esetében a szén-dioxid kibocsatas alapjan differencialt éves gépjarmiado és
regisztracios ado bevezetése elengedhetetlen kbvetelménye a CO,-kibocsatas cstkkentés megvalo-
sitadsanak.

Gépjarmuvek: a jarmivek fejlesztésével nem lehet tagallami szinten foglalkozni, nem irhat el minden
tagallam a sajat CO,-cstkkentési programjahoz igazodo kovetelményeket. A jarmfejlesztési iranyok
csakis minden orszag szamara elfogadhat6 EU szabalyozéssal hatarozhatdék meg.

Tuzelbanyag: a motorhajtéanyagok elbéllitasa soran figyelembe kell venni az érvényes EU-s mini-
mumkdvetelményeket, melyektdl a tagallamok ,felfelé” eltérhetnek. ElStérbe kell helyezni a megujulé
tizel6anyagok alkalmazasat, tamogatni kell hasznalatukat.

Infrastruktura: az uj tizel6anyagok elterjedésének alapvet6 feltétele a megfeleld infrastruktara kiépi-
tése. Ebbe a csoportba tartozik a kdzlekedés ,szervezése” is, intelligens forgalomiranyité rendszerek
fejlesztése, alkalmazasa. Intelligens, a forgalmat figyeld, és sziikség esetén beavatkoz6 rendszerek
jelentésen csokkentik a forgalmi torldédasok eléforduldsanak valészinliségét. Egy ,,dugdban” allé
auto teljesen feleslegesen bocsat ki CO,-t.

Eco-driving és vezetdi szokasok: A gépjarmivek fogyasztas-csdkkentésében, ebbdl kifolydlag pe-
dig a jarmi altal kibocsatott CO, mennyiségében fontos szerepet jatszik maga a gépjarmivezetd.
A kérnyezettudatos jarmivezetéshez nélkildzhetetlen az eco-driving szemlélet, amellyel igazolhaté-
an, akar 15%-os fogyasztascsokkenés is elérhetd. Az eco-driving kénnyen megtanulhaté, a jarmi-
vezetés oktatasba torténd beépitése és alkalmazasa szinte semmibe sem kertil, haszna viszont nem
elhanyagolhaté. A gazdasagos vezetési stilus elsajatitasaban nagy segitség egy vezetéstechnikai
szimulator, melyen béarki megtapasztalhatja, hogy mit jelent, ha az 6sszefliggések ismeretében kicsit
valtoztat a vezetési “szokasain”. A 4. abran lathato, hogy a kilénb6z6 CO,-kibocsatas cstkkentési
technikai megoldasok kéziil az eco-driving a legkedvezdbb.

Magyarorszagon alkalmazhat6 megoldasok a CO, kibocsatas csékkentés érdekében

A KTl-ben kidolgozas alatt all6 intézkedési terv 4 6 részre tagolddik, melyek egyenként és énalléan
is csokkentik az tveghazhatast okozé gaz kibocsatasat.

1. Megujulé Gzemanyagok alkalmazasat biztosito, elésegitd intézkedések elbkészitése.

2. Aru- és személyszallitasi folyamatok kdrnyezetbaratta tétele.

3. Az emberek koérnyezettudatossaganak, javitdsa, névelése.

4. Pénzlgyi intézkedések.

1. Magyarorszagon szinte az 6sszes jarmu fosszilis tizel6anyagot éget el. Az ettdl eltérd, meguijuld
hajtéanyagot hasznald autdék szama szinte elhanyagolhatéan kicsi, féleg azt a szempontot figye-
lembe véve, hogy az EU tagallamok vallalasa CO,-kibocsatasra vonatkozoan 2015-re 130 g/km.
A fosszilis Uzemagyagokat megujulé energiahordozdkkal lehet kivaltani, ilyenek a biolizemanyagok,
hidrogén, elektromos aram, illetve az Gzemanyagcella, de ezeket csak megfelelé és ma még hiany-
z0 (j infrastruktdra segitségével lehet hatékonyan alkalmazni. Hazank gazdasagi helyzete alapjan
elsésorban a biohajtéanyagok hasznalatanak elésegitése jelentené az optimalis megoldast. Ennek
érdekében a mezdgazdasag tdmogatasara és reformra van szikség, a biolizemanyagot el6allitd
Uzemek épitése mellett. Fontos, hogy ezeket az energiahordozdkat ne hosszu szallitdssal, hanem
helyi elééllitas-felhasznalas rendszerben hasznaljak a fogyasztdk, mivel a szallitasi folyamat sorén,
nagy tavolsagok megtételével tobblet CO, jut a levegbbe. Azok a jelenleg is termelt kulturnévények,
amelyekbdl biolizemanyag allithato el6, mint a kukorica vagy a repce, viszonylag nagy termésétlag-
gal termelhet6k hazénkban. A kukorica éves termelt mennyisége éaltalaban 4 millié tonnaval t6bb,
mint amennyit takarmanyozasi vagy élelmezési célra hasznal az orszag. Ez a mennyiség felhasznal-
hato lenne biolizemanyag el&éllitaséra.
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Egyes teriletek ndvényeinek cseréjével, valamint a jelenleg nem hasznalt teriletek Ujra termelésbe
vonasaval ez a mennyiség novelhetd. Az orszag teriletén régidkban elosztva az eléallitd Uzemeket,
egy-egy adott terillet Ikdnnyedén ellathaté bioetanollal vagy biodizellel. Természetesen a hagyoma-
nyos tlzel6anyagok bio-részaranyanak valtoztatdsaval is javithatd a helyzet. Ne feledkezziink, meg
a tisztan elektromos, hibrid vagy un. flexi-fuel (benzin és bioetanol tetszéleges keverékével tizemel-
tethetd) autdkrol sem, melyek fosszilis tarsaikhoz képest a teljes életciklust alapul véve jéval kisebb
meértékben szennyezik a kérnyezetet.

2. Akoézlekedési folyamatok szétvalaszthatdk aru- és személyszéllitasra. Magyarorszagon mindkét
folyamat nagy része kdzuton zajlik. A kdzuti aruszallitds féleg nagy tdmegl haszongépjarmivekkel
torténik. Ezek a jarmivek kéarositjak az utakat, nagy a zajszennyezésik és nem utolsésorban meg
nem Ujulé Gzemanyagot hasznalnak, amelyb6l nagy mennyiségl CO, szabadul f6l. Az aruk nagyobb
tavolsagok kozotti aramlaséat vasuti, s ahol megoldhaté, vizi dton kellene megoldani. Ehhez hazank
meglévd vasuthalozatat kell fejleszteni, mert az &runak ugyannyi id6 alatt el kellene jutnia a cél-
allomasig vasuton, mintha kézuton haladna. A vasut kevésbé kdrnyezetszennyezd és egy idében
nagyobb mennyiség széllitasara is alkalmas. A fuvarozd cégeket ra kell vezetni, drasztikus esetben
rékényszeriteni, hogy hasznaljak a kombindlt szallitdsi médot, amennyire csak lehet, hogy a kézuti
szallitast, a kdrnyezet terhelését csdkkentsék. E célbdl megfeleld dijszabas kialakitasa sziikséges.
A személyszallitds mas kérdés, a tdmegkodzlekedés fellenditése kulcsfontossagu. A személyautdk
nagy része kihasznalatlanul jarja az utakat, s ez forgalmi torl6dasokat és viszonylag nagy karos-
anyag-kibocsatést eredményez. A véarosi- és helykdzi kdzuti kdzlekedésben egyre kevesebb ember
utazik tdmegkdzlekedési eszkdzzel, inkdbb autdval jar. Ennek f6 oka a tdmegkédzlekedés alacsony
szinvonala, s6t, gyakran gazdasagtalan volta is. A jarmUpark tulnyomo része elavult, a menetrend
nem szolgalja az igényeket. A szallité jarmlvek cseréjére lenne szlikség, amely 6ridsi beruhazas a
szolgaltato vallalatok szdmara.

3. Kdzpontilag alkotott térvények, Uj technolégidk elterjedése semmit nem ér emberi egyiittmiiké-
dés, részvétel nélkil. Meg kell értetni, hogy nem sajatithatjak ki a kdrnyezeti er6forrdsokat a mai
igényeikre, gondolni kell a kbvetkezd generécidkra, a fenntarthaté fejlédés biztositasara. A levegd
szennyezés csOkkentésének legeredményesebb mddja, ha az embereket kérnyezettudatossagra
O6sztdndzzik. A tarsadalom figyelmét fel kell kelteni, ra kell szoktatni az Ujfajta szemléletmodokra,
mert igy érhetd el a legnagyobb elérelépés az ligyben. A médiat hasznalva meg kell ismertetni az
emberekkel az Uj és bevalt médszereket, vonzéva téve azokat mindenki szdmara. Fontos, hogy a
gazdaséagos vezetési mddszereket (eco-driving) minél tébben megismerjék és alkalmazzak. Ennek
egyik lehetséges és legegyszeriibb mddja a képzés beépitése a vezetd engedély megszerzéséhez
szlikséges tanfolyam anyagaba. Az eco-driving szemlélettel lzemanyagot és igy kdltséget lehet
megtakaritani, ez a leggyorsabb Ut a szén-dioxid-kibocsatas csokkentéséhez.

4. A kdzlekedést érintd pénziigyi intézkedések elsédleges célja a ,,z6ld autdk” vasarlasa mellett a
tdmegkdzlekedés népszerlsitése, a teherszallitas reformalasa, s ezek segitségével a Iégszennyezés
csOkkentése.

A CO,-kibocsatas cstkkentésének radikalis, azonban egyik leghatékonyabb mddszere a kibocsa-
tassal aranyos kulénb6zd adonemekbdl és fizetési kdtelezettségekbdl allé intézkedések elbirdsa és
betartatasa. Az EU egyre t6bb javaslatot elemez és épit be a kdltségvetésébe, amely a jarmivekkel
kapcsolatos emisszié csOkkentéssel foglalkozik. A CO, alapl addézast mar tdbb orszag beépitet-
te gazdaséagpolitikgjdba és ezen orszagok szdma egyre nd. A jarmiallomany egységes addztatasa
azonban nehézségekbe (tkozik, mivel CO, emisszids értékek csak az 1997 éta forgalomban levé
jarmavekrél allnak rendelkezésre.

Masik pénziigyi megoldas a jarmi aranak meghatarozasakor a CO, emisszio figyelembe vétele.
Ez a jarm{ netté arahoz hozzaadddo adét csdkkentheti vagy ndvelheti, annak alapjan, hogy hany
g/km CO,-t bocsat ki. Mivel a vasarlo jobban jar, ha kevesebbet kell fizetnie egy jarmuért, ez a szaba-

lyozés is segiti az alacsony emisszidju jarmivek elterjedését.
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A lakossag ilyen médszerekkel 8szténbzhetd alternativ hajtasu autok vasarlasara is. Ha egy orszag
adoérendszerében érvényesiti, hogy hibrid vagy tiszta elektromos jarmu vasarlasa esetén kevesebb
a regisztracios adod, akkor ez kedvezébb helyzetbe hozza az ilyen autdk eladhatdésagat. Hazankban
jelentds tamogatéast élveznek az elektromos meghajtasu és hibrid jarmivek, mivel ezekre a regiszt-
récios ado joval alacsonyabb, mint a fosszilis Gzemanyaggal Uzemel6 autdkra.

CO, alapu pénzugyi intézkedések kozé tartozhat az Gt- és parkolasi dij rendszerek kialakitasa,
az alacsony emisszidju zonak létrehozasa és a gépjarmi kotelezd biztositasi dijanak kibocsatas
aranyos meghatarozasa. Ezek kialakitasakor a CO, emissziés értéket alapul véve egyes jarmitipu-
sok elényhéz juttathatdk, masok hatranyos helyzetbe hozhaték. Utdijak szedése ma is alkalmazott
gyakorlat, ez azonban elsésorban az ut lzemeltetése céljabdl térténik, nem pedig kérnyezetvédelmi
szempontok alapjan. A cimkézéssel egyre szélesebb kérben megoldhatd, hogy a jarmikategériakon
belll a kérnyezetvédelmi besorolas szerint is differencialédjanak az uthasznalati dijak: az fizessen
tébbet, aki jobban szennyezi a kdrnyezetet.

Uj auté vasarlast segité program

A program lényege, hogy egy roncstelepre leadott auté utan Uj jarmd vasérlasara felhasznalhaté
bénusz 6sszeget kap a tulajdonos. A programot Németorszagban alkalmaztak el6szér, ott roncs-
autd prémiumnak nevezik. Magyarorszagon meg kell vizsgalni egy hasonlé program bevezetésének
lehet6ségét, mellyel a hazai gazdaséag érdekeinek sérelme nélkil csékkenthetd egy Uj autd beszerzé-
sének koltsége. Ezzel a megoldassal gyorsabba tehetd a jarmiallomany megujitasa, az éreg, magas
emisszioju jarmivek lecserél6dnek, igy csdkken a korszer(tlen jarmiivekbdl szarmazé CO, mennyi-
sége. Az orszag jelen gazdasagi helyzetében nehezen megvalésithato olyan keret 1étrehozasa, ami-
bél a bénusz képezhetd, ezért a regisztracios adé és az AFA terhek csdkkentése kérnyékén lehetne
a megoldast keresni.

A CO, mennyisége naprol napra névekszik, ezért nem varhatunk, tenni kell valamit annak érdekében,
hogy a névekedést lelassitsuk. Ehhez az el6bb emlitett médszerek mindegyike rendelkezéstinkre all,
bevezetésik, hasznalatuk, mar csak id8, és szandék kérdése. A KTl Z6ld Auté Kézpontja megkezdte
a fenntarthaté koézlekedést szolgal6 energetikai feladatok megoldasat, kidolgozédsat, amelynek elsé
eredményei még 2010-ben realizalhatok.
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2. abra: A személygépjarmiivek atlagos CO, kibocsatasa
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3. abra: A CO, emisszi6 csékkentés a kizuti kézlekedésben
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4. abra: A CO, kibocsatas csdkkentés kéltsége
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KOZLEKEDESSZERVEZESI ES HALOZATFEJLESZTESI TAGOZAT

220-057-1-5 Az EU 6-o0s keretprogramban elnyert ,,PROMIT” nemzetkdzi kutatasi projekt.
Témafelel6s: Dr. Berényi Janos

Kdzrem(ikoddk: Karoly Péter; Dr. Radéczy Akos; Dr. Siska Miklos

Megbiz6: EU Bizottsag

Megbiz6 témafelelése: Marcel Huschebeck

2006.03.01. - 2009.02.28.

A novekvd globalizacié és a gyors, megbizhaté aruszallitas iranti igény miatt a terminalok és az
intermodalis szallitas szerepe felértékel6dott. Az intermodalis széllitas gyakorlata azonban nem
mindig felel meg a piaci kévetelményeknek. Az EU 6. keretprogramban kidolgozott projekt f6 célja
az intermodalis szallitdssal kapcsolatos innovaciokrol és legjobb gyakorlatokrdl sz6l6 informaciok
Osszegyljtése és terjesztése. Ez el6segiti a szakmai partnerek kozotti egyittmikodést az inter-
modalis szallitasi lancban.

A projektmunka soran a kdvetkez6 témak kidolgozasa sziikséges: az intermodalis szallitas szerve-
zési és uzleti modellje, infrastrukturaja és berendezései, informatika és kommunikéacios technologi-
ak, Uzemeltetés és szolgaltatasok, a szallitds biztonsaga, valamint a széllitasi politika kialakitasa.
A tagozaton elvégeztiik a hazai intermoddlis szallitds gyakorlatanak, az intermodalis terminalok
kapacitasanak, forgalmanak és fejlesztéseinek bemutatasat. Kidolgoztuk a benchmarkingra vo-
natkozé stratégiat és ajanlasokat. A jelentésebb terminalok esettanulmanyai elkésziltek.

220-001-1-8 Combi*net - Network solutions for intermodal logistics services (Hal6zati megoldasok

az intermodalis logisztikai szolgaltatasok szamara).

Témafelel6s: Dr. Berényi Janos

Megbizé: EU

Konzulensek: Dr. F.-J. Dauber; Fiilop Zsolt.

2008.05.15. - 2010.05.15.

A combi*net halozat célja egy Internet alapi kommunikacio és az optimalizalasi eszk6z megterem-

tése a széllitasi és logisztikai szolgéltatast nyujtok szdmara. Ezen tulmendleg cél:

¢ az integralt, intermodalis szallitasi lancok |étrehozésa egész Eurdpéban;

e (j partnerek bekapcsolasa, amelyek mindegyike hozzajarul a legjobb gyakorlathoz a szolgaltatas
szadmara;

¢ egy leadasi helyes beszerzés biztositasa az ligyfelek szdmara a combi*net partnerek nevében;
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A projektben eddig elvégzett munkak eredményeképpen létrejott egyrészt egy Németorszag-
Ausztria-Magyarorszag-Romania irdnyu szallitasi lanc megvaldsitasanak lehetéségét tamogatd
informacios rendszer, ami IT alapon a folyosé mentén 1évé logisztikai szolgéaltatok és potencialis
megrendel8k szamara olyan platformot biztosit, ami képes optimalis intermodalis szallitasi lehetd-
ségek kivalasztasanak segitésére.

220-004-2-8 Orszagos célforgalmi adatfelvétel lebonyolitdsa, a célforgalmi matrix létrehozasa.
Témafelelds: Albert Gabor
Megbiz6: KKK
Konzulens: Mocsari Tibor
Kozrem(ikodok: Keseri Imre; Miksztai Péter; Dr. Siska Miklés; Szele Andras; Erdélyi Csaba;
Beszedics Istvanné; Serban Viktor; Kiizm6s Gyoérgy; UVATERV.
2008.03.03. - 2010.01.21.
A célforgalmi matrix a tervezésben a ra haruld szerepet csak akkor tudja betélteni, ha megfele-
16 mértékben naprakész. Orszagos célforgalmi felvételek eddig 6t alkalommal készultek: el6szér
1956-ban, majd 1963-ban, 1973-74-ben, 1987-88-ban, valamint 1995-96-ban. Magyarorszagon a
legutébbi célforgalmi matrix 1995-ben készilt.
2007 végére érett meg a helyzet egy Ujabb orszdgos célforgalmi matrix kidolgozasara. Ennek
soran haztartasi kikérdezésen alapulé modellezéssel éllitottuk elé a belféldi személygépkocsik és
kisteherautok (3,5 tonna 6ssztdmeg alatti jarmivek) mozgasat leiré matrixokat, a belféldi és kilfol-
di 3,5 tonna 6ssztémeget meghaladé teherautdk és a kulféldi személygépkocsik mozgasat pedig
kordonponti kikérdezésen alapuld, illetve a KSH adatgyUjtésére tamaszkod6 adatallomanyokbdl
felszorzassal képeztik. A munka elsédleges eredményét a 19 rétegbdl 6sszevontan a négy utdij
osztalyra kidolgozott helykdzi kdzuti kozlekedési matrixok jelentik.
A matrixok fejlesztése soran szamos tovabbi eredmény is szlletett. Ezek kdzé tartozik példaul
az utazasok atlagos hossza, illetve ennek eloszlasa; az egy fbre jutd napi helykézi utazasszam;
mindezek természetesen tébbféle, terlleti és kdzlekedési mod szerinti bontasban, olyan részlete-
zettséggel, amit az adatfelvétel lehetévé tesz. A haztartasfelvétel olyan informaciokat is tartalmaz,
amelyek nem, vagy nem csak a kézuti kézlekedéshez kétddnek, példaul a kdzlekedési munka-
megosztas. Hasonldan jelentds részeredmények a tarsadalmi-gazdaségi jellemzbk és az utazas-
szamok kapcsolatat leiré szokasjellemz8k. Szintén Uj eredmény az autdpalya matrica vasarlas
dontési figgvényének kidolgozasa, ami egyszerlibbé tette az utdij szerepének figyelembe vételét
a kalibrélasi eljaras soran. A munka végeredmeényét jelentd célforgalmi méatrixok a halézat- és
terlletfejlesztések, tovabba forgalomtechnikai és szervezési dontések kdzlekedési hatasvizsgala-
tanak stabil alapjat képezik orszagos, regionalis és megyei |éptékben egyarant. Hangsulyozni kell
az alkalmazas korlatait is. Nem hasznalhaté a matrix olyan esetekben, amikor a térmodell, azaz a
forgalmi kdrzetbeosztas nincs dsszhangban a feladat kévetelményeivel. llyenek pl. a helyi, telepu-
Iési, és forgalmi kdrzeten belll maradé forgalmi vizsgalatok, ahol a matrixban le nem képezett helyi
forgalmak jelentds szerepet jatszanak. Szintén szem el6tt tartandd, hogy a métrix az dszi-tavaszi
hétkdznapok, tehat egy atlagos munkanap forgalmi igényeit irje le, tehat nem alkalmazhaté szezo-
nalis (nyari, innepnapi) jelenségek vizsgalatara sem.

220-018-1-8 Az EU 6-o0s keretprogramban elnyert AIMS (Advanced Impacts evaluation Methodo-
logy for innovative freight transport Solutions) nemzetkdzi kutatasi projekt.

Témafelel6sok: Dr. Radéczy Akos; Karoly Péter.

Megbiz6: EU Bizottsag

Konzulens: Michael Schygulla, PTV Rt.

2008.09.01. - 2010.07.31.

Célkitlizéslnk az EU 5. 6. és 7. keretprogram aruszallitasi projektjei hatékonysaganak értékelése.
Ennek alapjan ajanlasok készilnek az eredmények megfeleld hasznositasara. A célirdnyos mod-
szertannal végzett elemzések el6ésegitik az EU munkajat a jévébeni kutatasi kezdeményezések
prioritasainak meghatarozasanal.

A kivalasztott projektekhez TST modellek és matrixok késziilnek az interrelaciés kapcsolatok be-
mutatasdara, amely tartalmazza a technolégiai, tertleti és tarsadalmi paramétereket.
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220-020-2-8 A 2012-es személyszallitasi palyazati rendszer el6készitése.

TémafelelSs: Albert Gabor

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Dabéczi Kalman

Kozrem(kddok: Dr. Zsirai Istvan; Vass Lajos; Téth Arpéd; Szlimak Zoltan, ITERION Kift.
2008.12.01. - 2009.05.31.

A 2007-2008-as adatokra tdmaszkodva elkészlilt a kordbban kifejlesztett, az utazési igényeket
leird, tobb kdzlekedési mdd kozotti atszéllasokat is feltlintetd célforgalmi matrix algoritmusainak
tesztelése. Az ellen6rz6 modellezési eredmények j6 egyezést mutattak a valds terhelési allapotok-
kal. A kiegészitd vasuti adatfelvételek eredményeinek integralaséat kdvetéen kidolgozasra kerilt a
végleges célforgalmi matrix. A kifejlesztett algoritmusok lehetévé teszik az utazési igények fébb
indokcsoportonkénti szegmentalasat, valamint id6intervallum szerinti, akar 6rankénti bontasat,
megbizhaté alapot adva a személyszallitasi szolgaltatasok megrendeléséhez.

A szolgaltatasi feladatok megfogalmazasat megalapozo, az esetleges jovObeni palyazati kiirasok
magjat képezd halozati csomagokat tébb valtozatban is elkészitettilk. Ezek alapjat az elvégzett
elemzések, az utazasi igények kielégitési lehetdségeit vizsgald, a jarmiszam korlatokat is figye-
lembe vevé modellezések, tovabba a kidolgozott palyaztatasi szempontrendszer képezte. Az elké-
szult jelentés az egyes valtozatok elényeit és hatranyait részletesen bemutatja.

220-027-1-8 A kézlekedés szakmai iranyitasahoz szilkséges megalapozé kutatasok végzeése.
TémafelelSs: Albert Gabor
Megbiz6: KHEM
Konzulens: Dr. Dabéczi Kalman
Kozrem(ikddék: Dr. Zsirai Istvan; Dr. (PhD) Vorés Attila; Vass Lajos; Trepper Endréné;
Munkacsy Andras; Kévesdi Istvan; Levegé munkacsoport, Dr. Benké Palné.
2009.01.01. - 2009.05.31.
A kozlekedési hatasok tarsadalmi mérlege meghatarozasi médszerének kidolgozasa keretében
elkészult a koéltségelemeket 6sszefoglald és jarmiosztalyok kdzott szétosztd tablazat, a hozza
kapcsolédd, az egyes elemeket magyarazé dokumentaciéval. A konkrét — a civil és a szakmai
kdzdsség egyetértésével kialakitott — értékeken tul a tanulmany jelentés elvi megéllapitdsokat is
tesz, ami alapul szolgalhat az eredmények késdbbi aktualizaldsahoz. A kdzlekedéssel kapcsolatos
hasznok és raforditdsok elemzése két szinten tortént meg. Teljes korlinek tekintheté az allam-
haztartasi szemléletl mérleg. Ezt egészitik ki az ezen tulmutaté tarsadalmi raforditdsok és egyéb
externdlis hatasok, amelyeknek igen széles kdre része az elemzésnek. Az elkészilt tanulmany
ramutat azokra a terlletekre, ahol a déntéshozasnak jelentés szerepe van abban, hogy valéban
hosszu tavon fenntarthatd kdzlekedési rendszer alakuljon ki.
A menetrend szerinti helykdzi autdébusz-kdzlekedés kodzszolgélati teljesitését figyelemmel kisérd
rendszer kidolgozasa keretében elkészilt a veszteségtérités kdzdsségi és hazai joganyaganak
dsszefoglalasa, valamint a Volan tarsasagok tevékenységének révid jellemzése. Ertékeltiik a vesz-
teségtérités jelenlegi rendszerét, s kialakitottunk egy, a veszteségtéritéshez kapcsolddé ellenérzé
rendszert. Javaslatokat dolgoztunk ki az ezekhez kapcsoléddan kialakitott megfigyeld rendszer
tovabbfejlesztésére. Mindezekhez illeszked6en hoztuk létre az utas-elégedettség méréseken ala-
puld szolgaltatdsminésité rendszert. A pilot vizsgélatot a Kunsag Volan Zrt. terlletén végeztik el.
A Volan tarsasagok szervezeti felépitését vizsgaldé munkank soran elkészilt azok értékelése, sze-
repének elemzése, a helykdzi autdbusz-kdzlekedés gazdasagi attekintése, beleértve infrastruktira
helyzetlik felmérését. Ehhez kapcsoléddan kidolgoztuk az autdbusz-allomasok mindsitési rend-
szerét, alapot szolgaltatva a haszndlati rendszerére vonatkoz6 javaslatok kidolgozdsahoz. Ezek-
re alapozva vazoltuk fel a Volan tarsasagok komplex jovékép alternativait, s megfogalmaztuk az
ezekhez illeszkedd célszerl szervezetfejlesztési javaslatokat.
Megvizsgaltuk, miképp lehetne az utasforgalmi adatokat kdltségkiméléen, a teljes koril adatfelvé-
telt elkerilve frissiteni. Mintateriletként a Szabolcs Volan Zrt. szolgalt, ahol — ha nem is folyamato-
san —, de 1997 6ta rendelkezliink mérési adatokkal. A felmérések, dsszehangolva a tarsasag éves
adataival, illetve azok alakulasaval, lehet6séget adnak a valtozasok okozta vizsgalatra, illet6leg
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a prognosztizalasi lehetéségek meghatarozasara. A munka soran értékeltik a tarsasagi szintl
adatokat, majd ezek magyarazatara vizsgaltuk az tzemegységi szint(i, vonali szint( adatokat. Az
eredmények elemzése és 6sszefliggés- vizsgalata alapozta meg a véltozdsokat teljeskorisitd, az
alapsokasagra kiterjeszt6 eljarasi javaslatot.

220-030-2-8 Keskeny nyomtavu vasutak életképessé tétele modszereinek kidolgozasa és ennek
bemutatasa a Nyirvidéki Kisvasut esetére.
Témafelel6sok: Munkacsy Andras; Dr. Berényi Janos.
Megbiz6: KHEM
Konzulens: Dr. Dabéczi Kalman
Kozrem(kodok: Keserii Imre; Michat Nowak; Dr. Palfalvi J6zsef; Piros Andras;

Serban Viktor; Vass Lajos.
2008.12.01. - 2009.10.15.
A tanulmény a kidolgozasa soran még m(ikédé magyarorszagi keskeny nyomkoézl vasutak — erdei
vasutak, gazdasagi vasutak, gyermekvasutak — kézil elsésorban azokkal az alapvetéen nem ide-
genforgalmi célokat szolgalé kisvasutakkal foglalkozik, amelyek a MAV kezelésében maradtak, s
részben emiatt mlszaki-gazdasagi kérilményei indokoltta teszik, igénylik a revitalizaciot.
Javaslatunk szerint az érintett kisvasut szlikebb-tagabb kérnyezetének széles kér( tarsadalmi-
gazdasagi elemzése, a keskeny nyomu vasut uzemeltetési, miszaki, gazdalkodasi kereteinek
meghatarozasa utdn mindehhez a nemzetkdzi tapasztalatokat is felhasznalé tébblépcsés dontési
folyamat sziikséges, ami a jovébeni mikddés kapcsan lehetéségként elhatarolja a jelenlegi helyzet
megdrzését; az allami kézben, de mas szervezetben valé mikddtetést; a koncessziot; az énkor-
manyzati vagy magankézbe adast; illetve a megszuntetést. A tanulmany a médszert a Nyirvidéki
Kisvasut példajan mutatja be.

220-034-2-8 Regionalis Logisztikai szolgaltaté kdzpontok szerepének és fejlesztésének kidolgo-
zasa.

Témafelel6s: Dr. Berényi Janos

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Székely Andras

2008.12.15. - 2009.06.30.

A munka soran elkészult a magyar logisztikai igények alakuldsdnak vizsgalata és hosszu-tavu
progndézisa, a magyar logisztikai szolgaltaté kézpontok rendszerének és eurdpai helyzetének
vizsgalata. Ezt kdvetéen kidolgozasra kerlltek a regionalis logisztikai szolgéaltatd kdézpontok al-
rendszerének kialakitasi szempontjai a szallitasi, az ellatasi és térségi fejlesztési vonatkozasokkal,
valamint ezek illesztése is megtortént a magyarorszagi logisztikai rendszerbe. A tanulméany zara-
saként meghatarozasra kertiltek magyar- és nemzetkdzi szempontok alapjan a célszeri fejlesztés
iranyainak fébb elemei.

A tanulmany alapul szolgélhat a kdzlekedési tarca logisztikahoz kapcsolédd koncepcidinak ki-
dolgozasahoz, kilénods tekintettel azokra az infrastruktura fejlesztési kérdésekhez, amelyek elen-
gedhetetlenek a magyar logisztikai akcidterv sikeres végrehajtasahoz. Ezen tulmenden segitséget
nyujt mindazon szabélyozasi kérdésekhez is, amik lehetbvé teszik, hogy hazank valdban egy kelet-
kdzép eurdpai logisztikai ,forditokorong” legyen. A koézlekedés-szallitdsi szempontok mellett gaz-
daségi és teruletfejlesztési vizsgalatai eredményesen szolgélhatjdk nemcsak a szliken vett KHEM
érdekeket, hanem a gazdaséag és éaltalanos fejlesztés érdekeit is.

220-036-1-9 A kozuti jarmUvezetdk vizsgaztatasaval kapcsolatos szabalyozasok felulvizsgalata, a
vizsgabiztosi jogviszony 2008. elején tortént megvaltozasa kdvetkeztében.

TémafelelSs: Szilagyi Miklésné

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Barna Péter

2008.12.15. - 2009.06.01.
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A vezet6i engedélyekrél sz6l6 91/439/EGK irdnyelv modositasardl, a Bizottsag 2008/65/EK irany-
elve rendelkezéseinek nemzeti jogba illesztéséhez kapcsoléddan a megrendeld igényei szerint
t6bb valtozatot készitettliink.

A vezetdi engedélyekrél sz6lé 126/2006/EK iranyelv rendelkezései kdzul kivalasztottuk azon ren-
delkezéseket, amelyek 2010-ben mar hazankra is kdtelezéek.

Az irdnyelv atvétele sziikségessé tette a kdzuti jarmivezetdk és a kdzuti kozlekedési szakembe-
rek képzésének és vizsgaztatasanak részletes szabalyairdl sz6l6 24/2005. (IV. 21.) GKM rendelet
modositasara szakmai javaslat elkészitését. A rendelet tovabbi rendelkezéseinek modositasara is
javaslatot készitettlink, a ,,B1” vezet8i engedély kategdria bevezetése, a motorkerékparosok kép-
zésének megszigoritdsa, a szakoktatok képzésének korszerUsitése teriletén.

A vizsgabiztosok tevékenységét a kdzuti kdzlekedésrdl szol6 1988. I. térvény modositasa részben
megvaltoztatta, igy sziikségessé valt a kdzuti kdzlekedési szakemberek képzésének és vizsgazta-
tasanak részletes szabalyairdl sz6l6 24/2005. (IV. 21.) GKM rendelet kapcsol6dé rendelkezéseinek
modositasa is. Erre vonatkozo javaslatunk alapjan 2009. év végén médosult a 24/2005. (IV. 21.)
GKM rendelet.

220-037-1-9 Az emel6-és rakoddgépek kezelésére jogositd képesitések megszerzésére vonatkozo

rendelkezések felllvizsgalata.

TémafelelSs: Szilagyi Miklosné

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Barna Péter

2009.01.15. - 2009.05.01.

A 383/2007. (XII. 23.) Korm. rendelet hatalyon kivil helyezte a épitégépkezelé munkakérok ké-

pesitéshez kdtésérél és az épitégépkezelék képzésérdl széld 6/1980. (1. 25.) EVM-KPM egyiittes

rendeletet, amelynek helyébe Uj miniszteri rendelet kiadasa valt szikségessé. Az (j szabalyozas

kialakitasa soran figyelembe kellett venni:

¢ a szakmai teruleten kialakult EU tagallami szabalyozasi gyakorlatot,

* a korabban hatalyban volt 6/1980. (. 25.) EVM-KPM egyiittes rendelet rendelkezéseit,

¢ a kozuti kdzlekedésrdl szold 1988. évi |. térvény hatalyos rendelkezéseit,

¢ a szolgéltatasi tevékenység megkezdésének és folytatdsdnak altalanos szabdlyairdl sz6l6 2009.
évi LXXVI. térvény hatalyos rendelkezéseit,

¢ a szakterilten mikodd szakmai szervetek ajanlasait,

* az emel6- és rakodogépek kezelésére jogositd képesitések megszerzésére vonatkozé oktatési
és vizsgakovetelmények korszerlsitésének lehetbségeit.

A szakteruletet szabalyoz6 Uj, a kézuti kdzlekedési 4gazatban hasznalt 6njaré6 emel6- és rakodé-

gépek kezelbinek képzésérdl és vizsgaztatasarol 40/2009. (VIII. 31.) KHEM rendelet rendelkezése-

inek el6készitése tébblépcsds és kiterjedt szakmai el6készitést igényelt, a szakmai jelentés ennek

folyamatat mutatja be.

220-042-1-9 Atfogo légi kdzlekedési stratégia.

TémafelelSs: Dr. Palfalvi J6zsef

Megbiz6: KHEM

Konzulensek: Barna Péter; Marton Tamas.

2009.06.25. - 2009.09.15.

A modern gazdasagban barmely nemzetgazdasagi dgazat vagy kdzlekedési méd versenyképes,
egyuttal a fenntarthatésag kévetelményeit kielégité miikédése mar alapvetd kdvetelmény, igy en-
nek kell jellemeznie a kdzeli és tavolabbi jovében a hazai légi kdzlekedést is. A légi kdzlekedési
stratégia klldetése: az EU atlagos szinvonalat eléré versenyképes magyarorszagi l1égi kdzlekedés
megvaldsitasa a kdrnyezetvédelmi és kdzlekedésbiztonsagi elbirasok és célok lehetd legnagyobb
mértéki érvényre juttatdsaval. A kildetés megvaldsitasat célzé stratégia nyolc (négy vertikélis és
négy horizontalis) pillér ala rendelt kezdeményezéseken alapszik. Horizontdlis pillérek: hatékonyan
mikodd l1égitarsasagok, Uzleti alapon mikddd replldterek, biztonsagos |égiforgalmi iranyitas, ver-
senyképes |égi jarmivek gyartasa és karbantartasa; vertikalis pillérek: magas szintl képzés és
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oktatas, hatékony biztonsag és védelem, a fenntarthato fejl6dést szolgal6 kérnyezetvédelem haté-
kony és kelld kapacitdsu intézmények és szabdlyozés.

220-046-1-9 A helyi kdzforgalmu kozlekedés fenntarthatésagahoz sziikséges feltételrendszer, a
vonalhalozat fejlesztésének és a zonarendszer( tarifa kialakitasanak modellezése és bemutatasa
Ozd varos példajan.

Témafelel6sok: Albert Gabor; Trepper Endréné.

Megbiz6: Borsod Volan Személyszallitasi Zrt.

Konzulens: Fukker Bertalan

Kozrem(kddok: Dr. Zsirai Istvan; Vass Lajos; Erdélyi Csaba; Serban Viktor.

2009.06.29. - 2009.10.31.

A 2004 évi XXXIII. térvény pontosan lehatéarolja a felelésség és a jogok gyakorldsa szempontjabdl
fontos helyi autébusz-kézlekedési kategoriat, meghatarozza a telepilési 6nkormanyzat ellatasi
felel6sségét, a kdzszolgéltatasi feladatokat és a kapcsoldédd kdvetelményeket, a szolgaltatd ki-
valasztdsanak szabalyozasat, a finanszirozas kérdéseit. Jelen téma e keretek kézott dolgozta ki
a fenntarthatd helyi kézlekedés feltételrendszerét, tovdbba készitette el a vonalhalézat fejleszté-
sének és a zénarendszer( tarifa kialakitasanak modellezését. A kidolgozott modszerek alkalmaz-
hatésaganak bemutatasa a Megrendel6 altal elére kivalasztott varos — jelen esetben Ozd - helyi
autdbusz kézlekedése teriletén tortént.

220-058-1-9 Tarifa- és kedvezményrendszer tobb alternativas atalakitasi javaslata.

TémafelelSs: Dr. Zsirai Istvan

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Dabéczi Kalman

Kozrem(ikddok: Albert Gabor; Trepper Endréné.

2009.09.15. - 2009.11.30.

A munka részletesen bemutatja a menetrend szerinti helykdzi kdzlekedésben alkalmazott menet-
dijak rendszerét, a dijszintek valtozasait és értékeli hatasait. Attekintd elemzést ad a jelenlegi ked-
vezményrendszerr6|, kitérve jogszabalyi alapjaira. Részletesen vizsgélja mindezeknek az utazasi
koltségekre gyakorolt hatasat. Ezekre tamaszkodva tettlink javaslatot a tarifarendszer célszer(
fejlesztésére, kiulonds tekintettel a kedvezményrendszer lakossagbarat és dijszint-differencialt ki-
alakitasara.

110-001-1-9 WAste management for inland Navigation on the DAnube (Hajékon keletkezd hulladé-

kok kezelése a Dunan) — nemzetkdzi kutatasi egytttmikodési projekt.

TémafelelSs: Dr. Pal Erné

Megbizé:Joint Technical Secretariat, South East Europe Transnational Cooperation
Programme

Konzulens: Harald Beutl, Via Donau Kft.

KozremUikoddk: Dr. Radoczy Akos; Munkacsy Andras.

2009.04.01. - 2012.03.31.

A hulladékkezelési transznaciondlis projektet az EU Délkelet-Eurdpai Transznacionalis EgyittmU-

kddési Programja (SEE) finanszirozza. Atfogé célja a megel6z6 intézkedések megvaldsitasa a ha-

jokrol szarmazé hulladékok kérnyezetkiméld kezelésében. A tevékenységek magukban foglaljak

a hajokrél szarmazd veszélyes és mas hulladékok Osszegydlijtésének és kezelésének dsszehan-

golasat a Duna mentén. Jelentés késziil az adminisztrativ és jogi keretekrdl, a lehetséges alter-

nativakrél, a nemzetkdzi keretfeltételekrdl a kisérleti tevékenységek kooperativ tervezéséhez és

megvaldsitasahoz.
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JARMUTECHNIKAI, KORNYEZETVEDELMI ES ENERGETIKAI TAGOZAT

252-041-2-9 Intézkedési terv a hazai kézlekedés eéghajlatvaltozasra valo felkészitéséhez.
Témafelel6s: Bodor Péter Aladar

Megrendel: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

Kozrem(kddoé: Dr. habil. Gaspar Laszlé

2009.03.02. - 2009.12.18.

A jelenlegi és a mlszaki létesitmények élettartama alatt varhaté hazai éghajlati viszonyoknak valé
megfelelés tekintetében feltérképeztik és kiértékeltiik a kdzuti infrastruktura tervezésével, kivi-
telezésével és lizemben tartdséval kapcsolatos hazai jogszabalyokat, szabvanyokat és miszaki
eléirasokat; tovabbéa a hazai kdzlekedésszervezéssel — klléndsen a tdomegkdzlekedéssel — kap-
csolatos és a kdzcélu jarmivek beszerzési szempontjait meghatarozé jogszabalyainkat és vallalati
irAnyelveket. Javaslattételeink k6zo6tt kiemelenddk a kézutak nyomvonala, viztelenitése és kopo-
rétege létesitésekor figyelembe veendd éghajlati szempontok, tovdbbé a tdmegkozlekedés utasai
és a jarmUvezetdk részére a léghlités és pihenési korilmények hatékonyabb érvényesitése a sza-
balyozasokban. Az éghajlatvaltozas ténye a hosszu tavu tervezés soran Uj szempontként veendé
figyelembe, a multbeli éghajlati adatokra épilé hagyomanyos médszerek helyett.

250-023-2-9 Lakossagi zajpanaszok ad hoc kivizsgalasa és javaslatok kidolgozasa.

Témafelelés: Hajda Sandor

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

Kozrem(kddok: Jakab Attila; Vértesaljai Antal; Veréb Laszlo6.

2009.01.02. - 2009.12.10.

A repulési mlveletek kdrnyezetterhelése — kiléndsen a zajterhelés — a miveletszdmok ndveke-
désével egyre inkdbb a figyelem kézéppontjaba keril. A lakossag egyre kritikusabban viszonyul
a repllés zajhatasaihoz, t(ir6képessége a hataran van. Folyamatosan felmerild feladat tehat a
repllétér Uzeme &ltal zajjal érintett terlileten a lakossagi panaszok helyszinein ellenérzé mérések
végrehajtasa és azon lehetségek attekintése, amelyek biztosithatjdk az egyedi zajterhelés csok-
kentését és ily médon minimalizaljék a zajjal terhelt lakossag érintettségét.

250-024-2-9 Stratégiai zajtérképezés Il. itemeéhez kapcsolodé feladatok.

Témafelelés: Hajda Sandor

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

Kozrem(kddok: Jakab Attila; Vértesaljai Antal; Veréb Laszlo.

2009.02.02. - 2010.03.31.

A 6 kdzlekedési létesitmények stratégiai zajtérképezésének a 280/2004. (X.20.) Kormanyrendelet
szerinti |l. Uteméhez kapcsolddod feladatok keretében az évi 3 milli6 jarmU athaladasanéal nagyobb
forgalmu utak és az évi legalabb 30 ezer szerelvény athaladdséaval jellemezhetd vasutvonalak stra-
tégiai zajtérképezése 900 km vasutvonalra vonatkozdéan a megndvekedett feladatok ellatasat biz-
tositd Uj technolégia kidolgozasa és mintaprojekt keretében térténé bemutatasa.

250-026-2-9 Orszagos zajmonitor rendszer 2009. évi mikddtetése.

Témafelelés: Hajda Sandor

Megbiz6: MK Nonprofit Zrt.

Konzulens: Herczeg Zsolt

2009.07.01. - 2009.11.15.

A témamlvelés keretében elvégzett mérések soran a KTl az 1998-ban beinditott orszagos zaj-
monitor-rendszer mérépontjain vizsgalta a kodzuti kdzlekedés okozta kdrnyezeti zajterhelést.
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A 2009. évi mérések flbb megallapitasa, hogy a kilénbdz6 forgalomtechnikai beavatkozasok,
elkerlld utak Gzembe helyezése kdvetkeztében a mérépontok kérnyezetében a 2008. évi méré-
sekhez képest altalaban szinten maradt, illetve mérsékl6doétt a zajterhelés. A megbizéas keretében
elkészult a 10 éves figyelemmel kisérési idészak 6sszefoglalo értékelése is.

252-049-2-9 Megvalésithatésagi tanulmany a gépjarm(ivek rendszeres kérnyezetvédelmi felllvizs-
Témafelel6s: Kovacs Janos

Megbiz6: NKH

Konzulens: Szilvasi Bertalan

2009.07.24. - 2009.12.15.

Az egyablakos Ugyintézés és a komplex jarmivizsgéalat bevezetésének lehetéségeit, megvalosit-
hatésagat a vonatkozé jogszabalyok, valamint a hazai és kilféldi gyakorlat figyelembevételével
elemzi a tanulmany. A munka nagy hangsulyt fektet a lehetéségek tanulmanyozasandl a jarmu-
tulajdonosok és a muszaki felllvizsgalatokat végz4 vallalkozdsok érdekeire és problémaira, de
mindenekelbtt a kérnyezetvédelmi és kdzlekedésbiztonsagi szempontokat tartja szem elétt. A ta-
nulmany részletesen targyalja a bevezetéssel felmerilé problémékat, nehézségeket, elénydket,
hatranyokat és kovetkezményeket.

252-045-1-9 A BKV Zrt. autdbuszaira utdlagosan felszerelt részecskeszlrék lUzemi vizsgalata és
alkalmazasba vételik miszaki-gazdasagi el6készitése.

TémafelelSs: Dr. Merétei Tamas

Megbiz6: BKV

Konzulensek: Almasy Gergely; Halasz Béla.

Kozrem(ikoddk: Bodor Péter Aladar; Kovacs Janos.

2009.06.15. - 2009.12.15.

Beépitésre és tartamprébara keriilt hét darab rész és teljes-aramu részecskeszir6, ezek kdzel
egy évig Uzemeltek a BKV Zrt. kiilonb6zé buszjaratain. A laboratériumi és a tartamproba eddigi
eredmeényei alapjan megallapitast nyert, hogy a részecskeszlirdk utélagos felszerelése miszakilag
és gazdaségilag megvalosithaté feladat. Ezek a szlrék a részecske emisszio igen hatékony csok-
kentését (bizonyos feltételek mellett megsziintetését) teszik lehetévé. Kidolgoztuk alkalmazasba
vételik alapelveit és a vallalati stratégiat.

252-042-1-9 DizellzemU gépjarmUlvekre utdlagosan felszerelt részecskeszlrdk tartamvizsgalatai-
nak kiértékelése és az alkalmazasukra vonatkoz6 hazai szabalyozas el6készitése.

TémafelelSs: Dr. Merétei Tamas

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

Kozrem(ikoddk: Bodor Péter Aladar; Kovacs Janos.

2009.04.02. - 2009.12.18.

A részecskeszlrék utdlagos beépitése Budapesten elsésorban a BKV Zrt. autébuszaira valés kor-
nyezetvédelmi (levegétisztasag védelmi) igény, amit alapvetéen indokol a févaros levegdjének szen-
nyezettsége és a korszer(itlen autébusz dllomany, valamint annak — a sz(ikds beruhazasi forrasok
miatti —igen lassu kicserél6dése. Megemlitendd, hogy a varhatéan még 5-10 évig Uzemeltetett Euro-
2 és Euro-3 emisszios kategoriaju buszok esetében a részecske, CO és CH emisszié érdemi csdk-
kentésére jelenleg a szlrdk beépitésén kivul nincs méas azonnal alkalmazhaté alternativ megoldas.
A személygépkocsi vizsgalatok és a kilféldi vonatkozé intézkedések alapjan megallapithatd, hogy
ezen gépkocsi kategodria esetében gyakorlatilag csak a részaramu szilrdk utdlagos beépitése indo-
kolhato. Ez viszont lehetdvé teszi a részecske emisszid egy emisszios kategériaval (példaul Euro2-
bél Euro3-ba) térténd csdkkentését. A részecskesz(ir6k hazai alkalmazasba vétele szempontjabol
az eddigi vizsgélatok eredményei alapjan tehat az a kévetkeztetés vonhaté le, hogy személygép-
kocsik és kis-tehergépkocsik esetében tdmogatni kell a részdramu sz(rék utdlagos beépitését.
Emellett nagy sulyt kell fektetni az Gjonnan forgalomba helyezés esetében a teljes-aramu szird
alkalmazasanak 6sztonzésére (fokozott tamogatasara).
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250-043-2-9 Kdrnyezetvédelmi jelentés az M1/M15 autépalya Abda-orszaghatar kézotti szakasza-
ra a 2004-2008. idészakokra vonatkozoéan.

Témafelelés: Mészarosné Kis Agnes

Megbiz6: Allami Autépalya Kezel6 Zrt.

Konzulens: Horvathné Szabé Marta

Kozrem(kddok: Dr. Merétei Tamas; Hajda Sandor; Vizdak Zsuzsanna.

2009.11.16. - 2009.12.31.

Az M1/M15 autépélya Abda-orszaghatar kdzotti szakasz mentén 2004-2008. kézott végzett kor-
nyezeti megdfigyelések eredményei alapjan megallapithatd, hogy egyik kdrnyezeti elemnél sem
jelentkezett hatarértéket meghaladd szennyezddés. Az élévilag-védelmi szempontokat a lehetd-
ségek szerint figyelembe vették, a vadvédd kerités, atereszek, vadatjarok jol mikddnek. Az allatel-
Utések szama a vizsgalt idészakban csdkkent a megeldz6 idészakokhoz képest. A helyi vadaszok
tapasztalatai szerint a nagyvadak a vadatjarokat hasznaljak, sét gyakran még a kozuti atjardkat is.
Kérnyezetvédelmi szennyezés 2008-ban tértént Mosonmagyardvar térségében, melynek karmen-
tesitését elvégezték.

273-014-2-9 A kozuti kézlekedési szektorban az energiahatékonysag, a megujulé forrasok felhasz-
nalasa és az UHG kibocsatas csdkkentése terén 2020-ig elérhetd célok vizsgalata — kiilénés tekin-
tettel a kdzforgalmu kdzlekedésre.

Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

Kozrem(ikddé: Szabados Gyorgy

2009.03.31. - 2009.10.31.

Az elérendé stratégiai célok az alternativ és megujulé Gzemanyagok alkalmazasi aranyanak néve-
lése, az UHG kibocsatas csdkkentése, killonds tekintettel a koézforgalmu kdzlekedés eszkdzpark-
jara. A hazai jarm(allomany valtozasi trendjének bemutatdsa, az optimista, realista és pesszimista
jovékeép felvazolasa. A fenti, elérhetd célok 6sszevetése a kitlizott — stratégiai — célokkal. A kapott
eredmény alapjan a sziikséges — kozlekedéspolitikai — Iépések meghatarozasa. Elbrejelzés ké-
szitése a kit(izott célok, és azok idétervének lehetséges valtozasaira. Intézkedési-terv javaslat a
kit(izott célok elérése érdekében.

273-016-1-9 Energiagazdalkodasi szektorstratégia médszertananak kidolgozasa és alkalmazasa a
BKV Zrt.-re.

Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: BKV

Konzulens: Téth Aladar

Kozrem(ikddé: Szabados Gyérgy

2009.06.16. - 2009.12.23.

Célunk a budapesti kdzlekedés energiahatékonysaganak javitasa, a mobilitas fenntarthatdsaga,
a varos élhet6ségének biztositasa érdekében a févaros kdzlekedésében meghatarozé szerepet
bet6lté BKV lGzemeltetése szempontjabdl kedvezébb energiafelhasznalast, jobb hatasfokot célzé
megoldasok keresése. Részletesen elemezzik a BKV energiafelhasznalasat energia-tipus, vala-
mint jarmUfajtédk szerinti bontasban. A részletes elemzés alapjan kijeldljik a legnagyobb lehetsé-
ges energia megtakaritasi lehetéséggel rendelkez6 terlleteket. Javaslatot tesziink a veszteségek
csOkkentésére, az energia-megtakaritast eredményezé megoldasokra, minden esetben a koltség-
hatékonyséag értékelésével.

273-013-2-9 Alternativ hajtasu jarmUvek alkalmazédsanak vizsgalata a hazai — els6 sorban k&z6s-
ségi — kozlekedésben.

Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

Kdzrem(ik6ddk: Kovacs Janos
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A tanulmény kidolgozésa soran feltartuk a redlisan figyelembe vehet alternativ izemanyagokat,
azok alkalmazaési feltételeit — kiilénds tekintettel a kdzosségi kdzlekedésben, illetve kdzszolgalta-
tasban térténd alkalmazasokra, valamint a redlisan figyelembe vehetd alternativ (hibrid) hajtasrend-
szerek egyes jarm(veken t6rténé alkalmazhatésagara — nemzetkdzi példak alapjan. Megvizsgaltuk
az alternativ Gzemanyagok és hajtasrendszerek EU leveg6szennyezés-csdkkentési elvarasainak
teljesitésére gyakorolt hatasat, értékeltik azt a 2010-2020 id6szakra elbrejelzett hazai jarmallo-
many alapjan.

Kulén fejezetben feltartuk a hidrogén-lizemre vonatkozé szakirodalmat és tudomanyos eredmé-
nyeket, a hidrogén-tzemre vonatkozé uniés szakmai rendelkezéseket. Elemeztik a hidrogéniizem
hazai alkalmazasat.

273-010-1-9 A gépjarm(ivek idészakos mUiszaki megvizsgalasi technoldgia korszerisitése ér-
dekében, a jarmigyartas fejlédési trendjeit kdvetd, hazai szabalyozasok megalapozasa, rendelet-
modositadsok el6készitése.

Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Vid Andras

Kozrem(kodok: Dr. Flamisch Otto; Kovacs Janos.

2009.04.03. - 2009.06.01.

A nemzetkdzi gyakorlat attekintése soran megéllapithatd, hogy a jarmivizsgalatok jelenlegi kére
nem érint szadmos, a technoldgia fejlédése révén kialakult szerkezetet, részegységet (pl.: elektroni-
ka), melyek kbzlekedésbiztonsagra gyakorolt hatasa jelentés. E vizsgéalatok kérére és mddszereire
javaslat készilt. Szintén hidnyossag, hogy a kétkerekl motoros jarmiivek vizsgalati eljarasa, annak
gyakorlata orszagonként erdsen eltérd, felllvizsgélatra, kiegészitésre szorul, sziikséges a vizsga-
helyek, vizsgalati eljarasok mindsitési rendszerének kialakitasa, tovabbfejlesztése. Feltartunk tébb
lehetéséget a vizsgalatok kdltséghatékonysagéanak névelésére is.

273-015-1-9 Minimalis standard meghatarozasa a gépjarmivek rakomanyanak biztonsagos rég-
zitéséhez.

Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: NKH

Konzulens: Berezvai Gabor

2009.04.23. - 2009.05.30.

A NKH a hazai kézutakon kiemelt szempontnak tartott célja, a kdzuti balesetek — ezen belll is a
tragikus kimenetelliek — szdmanak visszaszoritdsa. Ennek érdekében megvizsgaltuk a kdzvetle-
nil, vagy kdzvetetten a helytelen rakomanyrogzitésbél adédé baleseti okokat. Megallapitast nyert,
hogy a legtébb esetben e balesetek megel6zhetéek lennének. A megfelel6 rakoméany-régzités
feltétele azonban az egyértelmd, j6l alkalmazhaté el8irasrendszer, valamint ennek betartasa, be-
tartatdsa. A balesetek megel6zésének javasolt egyik leglényegesebb eszkdze lehet az NKH rész-
vétele a gépjarmilvezetdk, szallitmanyozok kérében végzett oktatd munkéban. A javaslat szerint az
eléirasok megismerését és betartasanak ellen6rzését egyarant szolgalé utmutatd dsszeallitasaval
e munka hatékonyabba tehetd.

273-024-1-9 ULEV és ZEV besorolasu autdbuszok bevezetési lehetéségeinek vizsgélata a févaros
kdzlekedésében.

Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: BKV

Konzulens: Takacs Gabor

2009.06.16. - 2009.12.18.

A BKV meghatérozé szerepet jatszik a Magyarorszagra rott EU-s kotelezettségek teljesitésében,
igy a jovében varhatéan megndvekedett jelentéségl unids ,,20-20-20” energiapolitikai célkitlizé-
sek teljesitésében. A lehetséges eszkdzdk alkalmazésat vizsgélja a tanulmany: az elektromos/
hibrid hajtasmddot, méas alacsony emisszios technikdkat — a ZEV/ULEV jarmivek lehet6ségét a
févaros kozlekedésében. Megdllapithatd, hogy a bevezetésre kerilld jarmivek segitségével a ki-
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emelt terliletek kdrnyezetterhelése (levegdszennyezés, zaj) valdoban csékkenthetd. Az alkalmazas
feltételeinek vizsgalata alapjan az Uj rendszer( jarmlvek bevezetése a jarm(- és infrastruktara-
rekonstrukcid programjaba beillesztheté.

273-025-1-9 IKARUS 412 tipusu autdbuszok korszerUsitési lehetéségének vizsgélata.
Témafelel6s: Pénzes Laszlo

Megbiz6: BKV

Konzulens: Takacs Gabor

2009.06.16. - 2009.12.18.

A budapesti autébusz dllomany kapacitasanak szinten tartasa a jarmivek jelentds részének magas
atlagéletkora, valamint az elkerulhetetlen selejtezések miatt egyre nehezebben biztosithatd, ezért
az éllomany szallitasi kapacitasanak megdérzését a még feldjithaté egyedek megfelels szinvonalon
torténd felljitdsa, korszerlsitése révén lehet elérni. Ezt a korszerUsitést az 6ssz-allomanyba beépi-
tett motorok kdrnyezeti szempontbdl igen elénytelen dsszetétele miatt is szlikséges végrehajtani.
A felujitasi-kapacitasok figyelembevételével megvizsgaltuk az adott tipus (IKARUS 412) rekonst-
rukciéjanak lehetdségeit, koltségeit, tovabbi jellemzék megvaldsithatdésagat.

252-047-1-9 A meglévd kdzuti és vasuti jarmivek klimatikus jellemzdinek vizsgalata, ellenérzése,
modositési javaslatok kidolgozasa.

Témafelel6s: Tamasi Attila

Megbiz6: BKV

Konzulensek: Halasz Béla; Kiss Istvan; Piros Kalman.

Koézrem(ikodé: Dobos Jozsef

2009.06.16. - 2009.12.15.

A kutatas elsd fazisaban vizsgélati modszer és eszkdz kialakitdsara kertlt sor harom alapvetd
klimaparaméter mérésére: hémeérséklet, relativ paratartalom és levegd mozgassebesség. A mért
értékek periodikus tarolasara és kezelésére szamitdégépes program készult, mely 12 db egyidejl-
leg érzékeld jeladd adatait tetszbleges id6kdzokkel teszi tarolhatéva.

A kidolgozott rendszer mérési folyamatat Gzemi probaval ellenériztik harom jarmitipuson: lkarus
412 autdbusz, kis-féldalatti vasut egy kocsija és TW-6000 villamoskocsi. E jarmlveken a vezet6-
és utastér paramétereit izemkdzben mértiik, majd az adatokat feldolgoztuk.

273-012-1-9 A készre gyartott, illetve megépitett kedvtelési célu vizi jarmlvek megfelel6ségének
tanusitasara vonatkozo hazai javaslat kidolgozéasa.

TémafelelSs: Uhlik Krisztian

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Szoboszlay Miklés

2009.09.22. - 2009.12.11.

A témakoérhdz szamos jogszabdly kapcsolddik, melyeket a munka soréan elemeztiink és javaslato-
kat tettliink olyan modositasokra, amelyekkel a tanusitast végz6 szervezet kijeldlése és a tanusitas
folyamata a jelenlegi szabalyozasnal egyértelmibbé valik, s a felelésségi viszonyok tisztazédnak.

250-025-2-9 Személy- és tehergépjarmivek kérnyezetvédelmi besorolasa és teruleti eloszlasa.
TémafelelSs: Uhlik Krisztian

Megbizé: Parking Kft.

Konzulens: Ponta Judit

Kozrem(kddok: Dr. Merétei Tamas; Mészarosné Kis Agnes; Pollak Ivan; Relation Kft.
2009.05.29. - 2009.06.15.

A feladat célja, hogy a hatékony budapesti forgalom iranyitas kialakitasahoz megfelel6 hattér-
adatokat biztositson. Ehhez a KSH adatbazisai alapjan a KTl kilénleges igényei szerint kialakitott
statisztikai adatmodellezé program segitségével meghataroztuk a jarmallomany jarmikatego-
riankénti (szgk, tgk), tlizeléanyag fajtankénti (benzin, gazolaj) és az un. ,Euro” besorolas szerinti
darabszdmat a meghatéarozott évekre és Budapest kdrnyéki telepulésekre, févarosi kerlletekre.
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KOZLEKEDESBIZTONSAGI ES FORGALOMTECHNIKAI TAGOZAT

213-062-1-8 A , Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram 2008-2010.” cim( dokumentum vég-
rehajtasara készitett ,Intézkedési Terv 2008-2009.” dokumentumba foglalt 63. szamu feladat vég-
rehajtasa.

Témafelelds: Berta Tamas

Megbiz6: NKH

Konzulens: Szilvasi Bertalan

2008.12.23. - 2009.05.31.

A Kozuti Kdzlekedésbiztonsagi Akcioprogram 2008-2010 Cselekvési Tervében meghatérozott cél-
ként megjelent ez a feladat, 6sszhangban a Kormanyhatarozat célkitlizésével és a KHEM ilyen
irAnyu meghatarozasaval.

Tagozatunk a tarcakdzi koordinéciot ellatd és segitd, valamint a hattérfeladatokat elvégzd Kozle-
kedésbiztonsagi Titkarsag (KBT) mikodési korilményeinek megteremtése mellett a szakmai tevé-
kenység rendjének és f6 céljainak, mechanizmusainak kialakitasaval foglalkozott.

213-063-1-9 A képzés-vizsgaztatas helyzetértékelése. Elméleti képzés tartalma és a kotelezd tan-
folyami részvétel felllvizsgalata.

Témafelelds: Berta Tamas

Megbiz6: NKH

Konzulensek: Ersek Istvan; Szilvasi Bertalan.

2009.04.15. - 2009.05.30.

Atanulmany célja az volt, hogy javaslatokat tegyen a gépjarm(ivezetéi oktatas tanterveinek fejlesz-
tésére, figyelembe véve a gépjarmdipar illetve a kdzlekedés fejlédését az utdbbi években. A munka
végeredménye egy tébb szempontra kiterjed6 javaslati ,csomag”, amely a gépjarmivezetd kép-
zési rendszer elavultta valt elemein kezdeményez véltoztatasokat. Ezek segitségével az oktatas
magasabb szinvonalat érhet el, ami a balesetek, és a balesetekben megséruilt, meghalt személyek
szdmanak csOkkenését szolgalja.

213-066-1-9 2010.évi cselekvési terv elkészitése.

Témafelel6s: Berta Tamas

Megbiz6: NKH

Konzulens: Szilvasi Bertalan

2009.01.05. - 2009.05.30.

A Kozuti Kézlekedésbiztonsagi Akciéprogramban meghatarozottak alapjan minden évben el kell
késziteni a kdvetkezd évre esedékes kdzlekedésbiztonsagi feladatokat tartalmazé cselekvési ter-
vet. Ezt az Akcidprogram elkészitésénél meg is tették és két évre elére meghatéroztak a ,,Cse-
lekveési terv 2008-2009-ben” a szlikséges intézkedéseket. Ezt hivatott kdvetni a ,Cselekvési terv
2010” is, melybe szdmos, mar az el6z6 években elkezdett és sikeresen lezarult, vagy athuzédo,
illetve folytatasra érdemes intézkedés mellett, tébb Uj is bekerllt, elésegitve ezzel a kdzlekedés-
biztonsag tovabbi javulasat.

213-068-1-9 A forgalmi rend fellilvizsgalataval kapcsolatos el6készité munkak elvégzése.
Témafelelds: Berta Tamas

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Lanyi Péter

2009.06.15. - 2009.11.30.

A téma célja a kozuti kozlekedés statikus informacids rendszereinek felllvizsgalata kildnds tekintettel
a kozuti jelzétéblak kihelyezésének megfeleléségére. A kbzuthaldzat fejlédése és a forgalomtechnikai
gyakorlat alapjan egyre tébb az utakon Iévé KRESZ tabla. Kormanyzati kezdeményezés és altalanos
tarsadalmi nyomas tapasztalhato a felesleges jelzések, korlatozdsok megsziintetésére. Indokolt ezért
a 2008. és 2009. év soran az orszagos kodzutakon elrendelt forgalomszabalyozasi intézkedések haté-
sainak vizsgalata, kulonds tekintettel az utasitast, tajékoztatast ado és veszélyt jelzd tablakra. A kdzuti
jelzések kdzlekedésbiztonsagra gyakorolt hataséanak elemzése minden esetben kiemelt feladat.
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213-075-2-9 Kozutak és utszakaszok — rendszeres forgalomszamlalasi tevékenységen és azon
kivili — forgalmi adatfelvétele és forgalomelemzése.

Témafelel6és: Cseffalvay Maria

Megbiz6: MK Zrt.

Konzulens: Thurzé Gabor

2009.10.05. - 2009.12.07.

Az orszagos kdzutak keresztmetszeti forgalmanak az UT 2-1.109:2009 m(iszaki el6iras 6. (El6ké-
szités) és 7. (Végrehajtas, ellenbrzés) pontjaiban meghatarozott kbzponti irdnyitasi feladatatok ella-
tasa kiterjedt tevékenységet igényel. Az orszagos kozuti keresztmetszeti forgalomszamlalas soran
a kozltkezelk (MK Nonprofit Zrt, AAK Zrt, AKA Zrt, M6 Duna Autépalya Koncessziés Zrt) automa-
takkal és kézi modszerrel végeznek (végeztetnek) forgalmi adatfelvételeket. A forgalomszamlalasi
alapadat-bazis megfelel6 minéségének alapfeltétele a pontos mérési halézat gondos kijeldlése,
a kijelolt halézatra mérési terv készitése, a mérési terv (adatfelvétel) végrehajtasa, a megfeleld
jarmUkategorizalas. A minéségbiztositas egyik f6 eszkdze a kézi forgalomszamlaldsok MUszaki
El8iras szerinti szdroproba-szer(i kdzponti ellenérzése (féloras probafelvételekkel), a hibak elemzé
értékelése; a problémak gyors megoldédsa. Az adatfeldolgozas menetének figyelemmel kisérése,
az eredmények alaki és szuréproba-szer(i szakmai ellenérzése, az adatfeldolgozé felé nyujtott
szakmai tanacsadas segit abban, hogy a forgalomszémléalds végterméke a kdévetelményeknek
megfeleld minéségl legyen.

Témafelel6és: Cseffalvay Maria

Megbizé: MAV

Konzulens: Kirilly Kalman

2008.11.01. - 2009.12.16.

szinei. A NKH, kordbban a Kozlekedési Fofelligyelet, illetve a kdzlekedési Ugyekért felelés szak-
minisztérium rendszeresen elkészittette intézetlinkkel a vasuti atjarok veszélyességi rangsorat. E
rangsor eredményeit szem el6tt tartva hataroztdk meg a biztonsag-fokozé intézkedéseket.

kank soran azt tapasztaltuk, hogy a nyilvantartas hidnyos, az adatfeltéltések nem teljes korlek, és
sok esetben akéar tdbb éve nem frissultek.

A veszélyességi rangsor feldllitdsdhoz hasznalt egyik fontos alapadat a kézuti forgalom (évi atlagos
napi forgalom értéke, egységjarmi/nap mértékegységgel).

A kodzuti forgalom nagyséagara vonatkozoan erésen hianyos az adatbazis, fé6ként az 6nkorméanyzati
utak vonatkozéséban. Ez a sajnélatos tény vezetett ahhoz, hogy jelen munkankban a kézuti for-
galmi adat megfeleléségére vonatkozo részletes vizsgalatokat és elemzéseket csak az orszagos
kozutakon lévd atjardkra végezhettik el.

A vizsgélatokhoz vizsgalati modszertant és szempontrendszert hataroztunk meg, és a levalogatott
Az eredmények alapjan javaslatokat és ajanlasokat fogalmaztunk meg: egyrészt a szakminisz-
térium és hatdsag részére a nyilvantartds mikddésére és a nyilvantartott adatokra, a hibak és
hianyossagok kikliszébdlésére vonatkozéan, masrészt a MK Zrt részére a javaslatok megvalésita-
saval kapcsolatban.

213-070-1-9 Az Eurdpai Parlament és Tanacs 2008/96/EK iranyelve a koézuti infrastruktura kozle-
kedésbiztonsagi kezelésérdl.

Témafelel6sok: Gabor Miklés; Berta Tamas.

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Lanyi Péter

2009.06.15. - 2009.11.30.
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Az Eurépai Parlament és Tanacs 2008. november 19-én elfogadta a 2008/96/EK iranyelvet a kdzuti
infrastruktura kézlekedésbiztonsagi kezelésérdl. Ezt az iranyelvet a tagallamoknak sajat jogrendjé-
be be kell illesztenilk, illetve a megfeleld képzési anyagokat és szervezeti rendet ki kell alakitaniuk
2011. december 19-ig.

Ezért a megbizo jelen kutatasi téma keretében végeztette el a fenti irdnyelv hazai jogszabalyainak
szerkesztési munkait, illetve a szakmai hattéranyagok el6készitését.

213-079-1-9 Utatjarok kockazatértékelési modszereinek és szempontrendszerének kifejlesztése,
az utatjarok dokumentalt kockazatértékelése teljes haldzati szinten az utatjarok fejlesztésének so-
rolasahoz.

Témafelel6s: Gabor Miklés

Megbizé: MAV

Konzulens: Rétlaki Gy6z6

2009.10.01. - 2009.12.15.

A MAV ill. az illetékes minisztérium évente meghatarozott keretésszeggel rendelkezik a vasuti atja-
rokban elvégzendd beavatkozasok finanszirozasara. Ezen 6sszeg koltség-hatékony felhasznalasat
segiti el6, ha a bemeneti adatok alapjan redlis és gyorsan meghatarozhaté képet kapnak az érintett
dontéshozok.

Vasuti és kdzuti szempontbdl az egyes szintbeni Utatjarok fejlesztésére az atjardk tébb szempontu
biztonsagi értékelése alapjan kerul sor.

Fontos médszertani kérdés az adatbazisok adattartalmanak attekintése, azok 6sszekapcsolasi lehetdsé-
gének megvizsgalasa, az adatszolgéltatas rendszerének attekintése és javaslatok megfogalmazasa.
Ebben a kutatdsi munkaban tehat bemutattuk az eddig alkalmazott veszélyességi rangsort meg-
hatarozé algoritmust, az egyes jellemz&kre adott pontszamokat, valamint attekintettiik a kilénb6-
z6 intézményi résztvevdknél elérhetd adatforrasokat.

Kulén problémat jelent a megfelelé és megbizhatd kdzuti és vasuti forgalmi adatok beszerzése.
A munka soran felmértiik, hogy a MAV &ltal hasznalt adatbazisokbdl (személy- és teherforgalmi
adatok) hogyan lenne nyerhet6 pontosabb forgalmi adat.

Javaslatot tettlink a kllénb6z8 intézmények altal vezetett adatbazisok 6sszekapcsolasara, vala-
mint a veszélyességi rangsor szamitdsanal alkalmazott algoritmus bizonyos elemeinek megvalto-
zatasara.

213-071-2-9 A kozlekedésbiztonsagi adatgyljtéssel, elemzéssel foglalkoz6 nemzetkdzi szervezet-
ben (IRTAD) a hazai kézrem(kddés, képviselet biztositasa, a hazai baleseti adatok folyamatos
kovetése, feldolgozasa.

Témafelel6sok: Prof. DSc. Hollé Péter; Berta Tamas.

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Barna Péter

Kozrem(kddok: Weidinger Gabor; Téth Arpéd; Katona Jenéné.

2009.05.02. - 2009.11.12.

A KTl az OECD tagorszagok adatbankjanak (IRTAD) nemzeti koordinalé intézménye. Az adatbank
tagsagi dij ellenében online hozzaférést biztosit a tagorszagok legujabb adataihoz, ami a nap-
ra kész nemzetkdzi 6sszehasonlitdsok elvégzéséhez nélkildzhetetlen. A KTl rendszeresen gydijti,
feldolgozza, ellendrzi és az adatbankba integralja a nemzeti adatokat. Az adatbank szakértéi cso-
portja évi két alkalommal talalkozik. Ezekre az alkalmakra nemzeti jelentést készitlink, melyben
nem csupan a legujabb baleseti adatokrél és kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatokrél sza-
molunk be, hanem az id6kdézben meghozott intézkedésekrél és azok hatasairdl is. A szakértdi
csoport olyan szakmai férum, ahol nyomon kévethet6k a legkorszer(ibb elemzési médszerek is. A
téma keretében ellattuk a KTl FERSI-tagsagéaval kapcsolatos teenddket is. (Tébbek kézott FERSI
konferencidk tudomanyos bizottsagi tagsagi feladatai, FERSI Young Researchers’ Seminar oktatoi
feladatai, European Transport Research Review szerkeszt8bizottsagi tennivaldi, stb.)
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211-078-1-8 Kozuti baleseti veszteségek aktualizélasa, a valds baleseti kdvetkezmények feltarasa.
TémafelelSs: Prof. DSc. Holl6 Péter

Megbiz6: KKK

Konzulens: Mocsari Tibor

K6zrem(k6dd: Dr. Hermann Imre

2008.07.28. - 2009.11.30.

A kutatas 2009. évi feladata elsésorban a kézuti balesetek sériltjeinek rendérségi és egészség-
Ugyi adatbazisokban nyilvantartott szama kdézétti eltérés (Un. ,underreporting”) elemzése volt. A
vizsgalat egyrészt a hazai adatgy(ijtés (Ujpesti Kérhaz, Dr. Merényi Gabor vezetésével), masrészt
a SafetyNet projekt keretében végzett kutatas alapjan mutatja be az dsszefiiggéseket. Un. kor-
rekcios tényez6k meghatarozasaval szamszer(siti a rend6rségi nyilvantartasokban nem szereplé
sériltek adatait kdzlekedd csoportok és sulyossag szerint. Az eredmények hozzajarulnak ahhoz,
hogy megbizhatébb képet kapjunk a kdzuti balesetek sériiltjeinek valés szamarol.

A téma keretében extrapolalassal meghataroztuk a kozuti baleseti veszteségek aktudlis becstilt
értékeit is.

213-072-2-9 Munkacsoport(ok) alakitasa a kdzlekedésbiztonsagi tevékenység és az eredmények idé-

szakos értékelésére, monitorozasara. A baleset-megel6zés Uj iranyitasi rendszerének kidolgozasa.

Témafelel6sok: H6z Erzsébet; Berta Tamas.

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Szilagyi Miklés

2009.06.15. - 2009.11.30.

Magyarorszag népessége évente egy kisebb falu lakossagaval csdkken a halalos kimenetel(i kz-

uti balesetek kdvetkeztében, és egy kisvaros lakossaganak megfeleld kdzlekedd szenved személyi

sériléses balesetet. Nemzetkdzi és hazai tapasztalatokra alapozva elkésziilt 2008-ban a ,Kozuti

Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram 2008-2010". Az eredmények folyamatos figyelemmel kiséré-

se a program megvalosuldsanak és hatékonysaganak egyik zaloga. A ciklus félidejéhez érkezett,

ezért értékeltik az eddig elvégzett intézkedéseket és azok eredményeit.

Két munkacsoportot hoztunk létre:

¢ az érintett tarcak, hatdésagok és szervezetek képviseléinek munkacsoportja;

¢ a programok és intézkedések attekintd vizsgalatat, eddigi tevékenységek és eredmények kiérté-
kelését és javaslatok megfogalmazasat végz6 szakértdi munkacsoport.

213-064-1-9 Vezetéstechnikai palyak létesitésnek projektterve.

Témafelel6sok: Weidinger Gabor; Berta Tamas.

Megbiz6: NKH

Konzulens: Ersek Istvan

2009.04.15. - 2009.05.30.

Atfog6 javaslati csomag dsszedllitasa a vezetéstechnikai palyak és vezetés szimulatorok gépjar-
mUivezetdi képzésben t6rténd hasznalatara. A téma kidolgozasa soran ki kellett dolgozni azokat a
szempontokat, amelyek alapjat képezik egy vezetéstechnikai palya |étesitésének, illetve meg kel-
lett hatarozni azokat a minimalis kdvetelményeket, amelyek szerint eldénthetd, hogy egy vezetési
szimulator alkalmazhaté-e, vagy sem a gépjarmuivezet képzésben.

A tanulmany tartalmaz egy ajanlast a vezetéstechnikai palyak hazai létesitésére, illetve elkésziilt a
GKI képzések vezetéstechnikai és szimulatoros feladatainak meghatarozasa, amelyek alkalmaza-
saval az oktatds magasabb szinvonallva vélhat, és ez a balesetek, és a balesetekben megsériilt,
meghalt személyek szaméanak csékkenéséhez vezethet.

! Szintbgni kdzuti-vasuti atjarok kialakitasa (geometriai kialakitas, palyaszerkezet, viztelenités, forgalomszabalyozas, lizemel-
tetés) UT 2-1.225:2005 utligyi mlszaki elGiras.
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KOZLEKEDESPOLITIKAI ES -GAZDASAGI TAGOZAT

271-001-2-9 A téli gumiabroncsok hasznéalatanak kdzlekedésbiztonsagi vizsgalata, javaslat a téli
gumiabroncs kotelezd alkalmazésanak esetleges elrendelésére.

Témafelel6s6k: Dr. Heinczinger Maria; Békefi Mihaly.

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Barna Péter

Kézrem(ikdddk: Vas Istvan; Dr. Gellér J6zsefné (TUV NORD-KTI Kft.)

2008.12.17. - 2009.05.31.

Vizsgélataink szerint a tarsadalmi kdltségek és hasznok nem indokoljak a téli gumiabroncsok ko-
telezd haszndlatat, de a kdzlekedésbiztonsag, és a jarm(ivek hasznalhatésaganak ndvekedése
olyan elényotket jelent a télen is kdzleked6k szamara, amely elénydk miatt mégis ajanlott a téligumi
hasznalata.

271-039-2-8 Az egységes tarifa- és kedvezményrendszer bevezetésének hatasa a vasut igénybe-
vételére és a kozlekedési munkamegosztasra |. fazis.

Témafelel6s: Békefi Mihaly

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Kerékgyarté Janos

Kdzrem(ikodok: Kiss Agnes Orsolya; Oszter Vilmos; Schidlik Orsolya; Vas Istvan.
2008.12.10. - 2009.05.31.

A 2007. évi szabdlyozasbeli valtozasok (az egységes tarifarendszer, a fogyasztoi arkiegészités
szabdlyozasa és az Uj utazasi kedvezményrendszer bevezetése) elézetesen feltételezett hatasai-
nak pontos megismerése — a hatésagi szabalyozasi monitoring keretében — e tanulmany alapvetd
célja.

A tanulmany harom f6 részre tagolodik.

Az elsé részben a helykdzi szarazfoldi személyszallitds szabéalyozasi kdrnyezetét vazoljuk hazai és
nemzetkdzi vonatkozasban.

A masodik fejezetben kerll sor az egységes tarifa- és kedvezményrendszer bevezetésének hata-
séat vizsgalé modszer kidolgozasara. Ennek soran el6szor attekintjik és elemezzik a véltozasokat,
majd bemutatjuk a hataselemzés altalunk valasztott modszertanat.

Végezetul a harmadik részben 6sszefoglaljuk a hataselemzés |. fazisaban elért eredményeket, ér-
tékelve a vasuti, illetve kdzuti személyszallitd szolgéaltatdk versenyhelyzetében, az allami kdltség-
vetés kiadasainak mértékében, illetve szerkezetében, valamint a kbzlekedési munkamegosztas-
ban bekdvetkezett valtozasokat.

271-020-2-8 ERTRAC- Hungary Nemzeti Kézuti Kézlekedési Platform

Témafelelésok: Dr. Ruppert Laszlo; Kiss Agnes Orsolya.

Megbiz6: NKTH

2008.04.15. - 2010.01.15.

Az EU szintli ERTRAC-hoz kapcsoléddéan a NKTH tdmogatasaval létrejott ERTRAC-Hungary

Nemzeti Kézuti Kézlekedési Platform f6 feladata, hogy a magyar kdzuti kdzlekedés hosszu tavu

jovéképének meghatarozasara épitve kidolgozza a hazai kozuti kbzlekedés kutatas-fejlesztési

versenyképességének és a lakossag életminéségének javitdsa érdekében. Az ERTRAC-Hungary a

kozuti kutatasokat hét f6 tematikus terlletre, ,pillérre” osztja, harom alapvetd kérdés mentén:

I. Személyek és aruk szabad mozgéasa dsszhangban az EU kulcscéljaival, helyi és regionalis szin-
ten: 1) Mobilitas, szallitas; 2) Infrastrukturatervezés, -épités;

Il. A kézuti kézlekedési ipar versenyképessége: 3) Jarmitechnika; 4) Intelligens kézlekedési rend-
szerek;

lll. Fenntarthat6séag: 5) Energia, kérnyezet; 6) Biztonsag, védelem; 7) Finanszirozas, dijképzés.

A szakmai és tarsadalmi kdrben megvitatott jov6kép valamint a stratégiai kutatasi és megvalédsitasi

terv elérhet6 az ERTRAC- Hungary www.ertrac.hu honlapjan.
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271-002-2-9 A kozuti gépjarmivek, egyes mezégazdasagi, erdészeti és halaszati er6gépek lizem-
anyag- és kendanyag-fogyasztasanak igazolas nélkul elszdmolhaté mértékérdl szél6 60/1992. (IV.
1.) Korm. r. felllvizsgalata.

Témafelel6s6k: Dr. Heinczinger Maria; Kulcsar Attila

Megbiz6: KHEM

Konzulensek: Barna Péter; Székely Andras.

Kozrem(ikddé: Szabados Gyorgy

2008.12.15. - 2009.06.01.

Az elmult 10 évben gyartott haszongépjarmi motorok fajlagos motorteljesitménye a kiilénb6z6
gyartomdi fejlesztések hatdséra, a korszer( kenés és vezérlési, beszabalyozasi technikak alkal-
mazéséaval jelentés mértékben javult. Az Gzemanyag-megtakaritds mértékének megallapitasara
szolgald 60/1992. (IV. 1.) Korm. r. 1/A. illetve 2. szamu mellékleteinek képletei, korrekcios ténye-
z6i (szorzok, potlékok) elsésorban a volt ,keleti” gyartmanyu gépjarmiivek, valamint a ma 10-15
éves ,nyugati” haszonjarmivek esetében helytalléak. A gyartomdii fejlesztések mellett figyelembe
véve a hazai haszongépjarmui (tehergépkocsi, autdbusz, nyerges vontatd) allomany nagymértéki
kicserél6dését, e rendelet felllvizsgéalata indokolt. Meghataroztuk a mai korszer( jarmivekhez
alkalmazhat6 altalanos Gzemanyag-fogyasztasi alapnorma képleteket és korrekcids tényezéket.
Az eredmények dsszefoglalasa alapjan javaslatot tettlink a szakmai szabélyozéas célszer( és szuk-
ségszerl modositasara.

271-037-2-8 A Hungrail altal — a vasuti szallitas relativ versenyhatranyanak csékkentését célzé in-
tézkedési csomagra — tett javaslatok szakértdi vizsgalatanak koordinalasa, valamint egyes, atfogé
és specifikus javaslatainak elemzése.

Témafelel6sok: Dr. Heinczinger Maria; Kulcsar Attila.

Megbizok: KHEM; HUNGRAIL Magyar Vasuti Egyesiilés.

Konzulensek: Dr. Kerékgyarté Janos (KHEM); Orosz Balazs (HUNGRAIL).

Koézrem(ikédé: Vas Istvan

2008.12.19. - 2009.02.10.

A HUNGRAIL - Magyar Vasuti Egyesilés 2008 szeptemberében javaslatokat tett a vasuti szallitas
relativ versenyhatranyanak csékkentésére, illetve a Kormannyal megkdtendd megallapodés-terve-
zetre. Célunk a korméanyzati dontés-el6készité dokumentum elkészitése volt. A feladat kettds volt:
egyrészt a dokumentum 6sszedllitdsdhoz kapcsolodoé szakértdi vizsgalatok szakmai koordinacio-
ja, masrészt egyes atfogo és specifikus javaslatokhoz kapcsolédo elemzések elkészitése. A hos-
szas egyeztetéseket magaban foglalé szakmai koordinacié eredményeképpen kristalyosodott ki
négy, egymassal szorosan 6sszefliggd terllet: a hosszu tavu palyavasuti szerz6dés (Multi-annual
Contract, MAC) megkétése; a hasznalataranyos elektronikus utdij-rendszer miel6bbi bevezetése;
a Rola éallami tdAmogatasi keret névelése; az egységes, személyszéllitasi kdzszolgaltatasi torvény
megalkotasa. A négy hangsulyos terulet vonatkozaséaban a tanulméany a kézlekedési korméanyzat
szadmara konkrét javaslatokat fogalmaz meg, figyelembe véve a jelenlegi kdzlekedéspolitikai és
nemzetgazdasagi kértilményeket.

271-004-2-9 A jarmivezet6 képzd intézmények szakmai mindsité rendszerének kidolgozasa.

Témafelelds: Toth Lajos

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Barna Péter

Koézrem(ikodék: Békefi Mihaly; Frank Gy6rgy Matyas; Erdei Péter (RDR 2003 Kft);
Ipolyi-Keller Imre (IKI Oktatasszervezé Bt.).

2008.12.15. - 2009.06.01.

A kutatés célja olyan képz&hely-mindsitd rendszer kialakitdsa, amelynek kritériumai kozétt a vizs-

gaeredményességen Kivil a hatosagi elbirdsoknak, a tanuldk nyilvanvalé igényeinek, a kozleke-

désre tortént felkészitettség kdvetelményeinek valo tényleges megfelelés is szerepel. Az altalunk

kialakitott tobbféle mutatéval dolgozé minésité rendszer alkalmazésa (megyei vagy régids szinten)

rangsor, illetve minéség-osztalyok felallitdsat teszi lehetdévé, részben a tanuldk orientalasa, rész-



270 FONTOSABB KUTATASOK

ben a képzési szervek befolydsolasa szandékaval. Szakmai szervezetek bevonasaval kialakitottuk
e rendszer értékelési, mindsitési szempontjait, elvégeztik az egyes tényez6k értékadasat, kidol-
goztuk a kiértékelési algoritmust, végll bemutattuk az adatgyUjtés mddszerét és a publikélas egy
lehetséges modszerét.

271-008-1-9 A képzés-vizsgaztatas jogszabalyi kereteinek felllvizsgalata. Az autdsiskolak enge-

délyezési, feligyeleti, mindsitésének rendszerének kialakitasa.

TémafelelSs: Toth Lajos

Megbiz6: NKH

Konzulens: Ersek Istvan

Kdzrem(ikodok: Kiss Agnes Orsolya; Dr. Fiilep Timea (BME); Gégény Istvan (Doratio Bt.);
Jozsa Andras; Radics Attila; Chilké Szabolcs (Hamilton Project Kft.);
Gyuris Istvan (Denting Bt.); Téth Richard (Oniteq Mo. Kft.).

2008.12.29. - 2009.05.30.

Kidolgoztuk az autdiskoldk képzési tevékenységét jellemzé mindsitési rendszer mikodésének

rendszertervét. Megvizsgaltuk a képzés-felligyeleti, tovabbképzési és szankcionalasi rendszer

helyzetét, lehetséges korszer(sitési iranyait, tovdbba a vizsga-felugyeleti, tovabbképzési és a

szankcionalasi rendszer 6sszhangjanak kialakitasa érdekében végeztiink kutatasokat. A téma ke-

retében elemeztik a szakoktatoi tovabbképzési rendszer lehetséges fejlesztési irdnyait, és meg-

hataroztuk egy gyakorlatban is megvaldsithatd elektronikus adatkezelési rendszer jellemzéit. Ta-

nulméanyoztuk a kozlekedési térvény és az abban meghatarozott ifjusagnevelési elvek gyakorlati

érvényesulését, valamint a 2003/59/EK iranyelvnek a személyszallitdst végzd jarmivek vezetdire

vonatkozo el6irasait, hazai adaptacios lehetéségeét.

271-009-1-9 Az utanképzésre kotelezettek (meghatarozott részének) palyaalkalmassagi vizsgalat-

ra kotelezésének lehetésége. Az utanképzésre vonatkozo jogszabaly elékészitése.

TémafelelSs: Toth Lajos

Megbiz6: NKH

Konzulens: Ersek Istvan

Kézrem(ikéddk: Benkd Mihaly; Gallé Gyéngyi; Dr. Téth Imre; Téth Katalin (Iték Képz6 és
Tanacsadé Bt.); Kiss Istvan (Dr Hope Human Service Kft.).

2008.12.29. - 2009.05.30.

Javaslatokat fogalmaztunk meg az utdnképzési foglalkozasvezetdk Uj képzési rendszerére és tan-

tervére. A foglalkozasok tantervei tekintetében felhasznaltuk a rendszer miikédése soran ¢ssze-

gylilt tapasztalatokat, ezek figyelembe vételével dolgoztuk ki a fejlesztés irdanyelveit, a csoportfog-

lalkozasok tantervét, a feltaras mddszerét. Feladataink kézé tartozott az utanképzésre vonatkozé

jogszabaly el6készitése, legfébb iranyelveinek javaslati szintl kidolgozasa, az utdnképzési foglal-

kozasvezetdk Uj tovabbképzési rendszerének kialakitdsa. A szakemberek bevonasaval kidolgozott

tematika lehetévé teszi, hogy a foglalkozasvezetdk folyamatosan naprakész ismeretekkel rendel-

kezzenek a csoportfoglalkozasok levezetése soran.

271-050-2-9 A gépjarmuivezetd képzeés fejlesztését célzd hatdsagi elképzelések szakmabeli tdmo-
gatottsaganak felmérése, elemzése.
TémafelelSs: Toth Lajos
Megbiz6: NKH
Konzulens: Ersek Istvan
Kozrem(ikoddk: Kiss Agnes Orsolya; Ipolyi-Keller Imre (K6zlekedés Marketing Kft.);

Kiss Istvan (Dr Hope Human Service Kft.).
2009.10.12. - 2009.12.31.
A képzés-vizsgaztatds rendszerének szakmai fejlesztése érdekében sziikséges és elengedhe-
tetlen volt a korszerUsités végrehajtasaban kdzvetlentl érintettek (autdsiskolak, szakoktatok, a
vizsgaztatasban résztvevd szakemberek) véleményének megismerése, az egyes tervezett Iépések
tdmogatottsaganak vagy (szakmai alapon térténd) elutasitottsaganak felmérése, a felmertild ja-
vaslatok szamba vétele.
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A szakma egészére kiterjed6 informaciogyjtés és az erre épulé elemzé tanulmany jelentés segit-
séget nyujtott a fejlesztési irAnyok meghatérozdsahoz, a konkrét szakmafejlesztési déntésekhez.
Olyan informaciok, megfontolasra és végiggondolasra alkalmas szakmai vélemények megismeré-
sére nyilt lehetéségiink, amelyek elésegitik a szabalyozas-valtoztatas tovabbi Iépéseihez szliksé-
ges javaslatok kidolgozasat.

271-041-2-8 Az amortizacio és az alvallalkozék szerepe, dsszefliggései és indokolt kéltségeinek
meghatarozasi elvei a kdzuti kdzlekedési kdzszolgaltatdsok, a jarmirekonstrukcié és az SLA (Szol-
galtatasi Szint Szerzddés)-k kozotti 6sszefliggések a koltségvetési keretek fényében.
Témafelels: Dr. Torok Adam

Megbiz6: KHEM

Konzulens: Dr. Kerékgyarté Janos

2008.12.10. - 2009.05.31.

Hazank varosi és varoskozi forgalmanak jelentds eszkdze az autdbusz. A tanulméany megmutatija,
hogy a jarm(ivek Gzemeltetése minden téren koltségekkel jar, éppen ezért optimalis megoldas ke-
resére van sziikség, hogy ezeket a kdltségeket minimalizalni tudjuk. Tovabbi célunk a szolgaltatasi
szinvonal, a koltség és amortizacio kdzott feszild ellentmondas feltardsa. Hazai vallalataink is igye-
keznek ezt a célt megvaldsitani, am ez sz(ikds anyagi eréforrdsaik miatt csak korlatozottan lehetsé-
ges. Uj jarmii beszerzésekor nagyon sok szempontot kell figyelembe venni. A vélasztast az anyagi
lehetéségek korlatozzak. A jelenlegi nemzetgazdaséagi helyzet miatt hazankban autébuszainkat a
gazdasagos id6tartamnadl jéval hosszabb ideig hasznaljuk, az Gjabb buszok beszerzése sajnalatos
modon késik, s mindez jelentdsen ndveli kdzlekedési vallalataink veszteségeit. Célunk a buszok
fenntartasi és fejlesztési koltsége, valamint a koltségvetési teher kapcsolatéanak felallitdsa volt.

271-012-1-9 Az utazasi teljesitménnyel aranyos dijfizetési rendszer tervezett bevezetésének hatasa
a BKV Zrt. gazdalkodasara.

Témafelel6s: Kévesdi Istvan

Megbiz6: BKV Zrt.

Konzulens: Flizesi Laszlé

Kézrem(kdddk: Oszter Vilmos; Békefi Mihaly.

2009.07.31. - 2009.12.04.

A kutatés f6 célja a kdzosségi kdzlekedést igénybevevdk szamara igazsagosabb, a nyujtott tel-
jesitménnyel, szolgaltatassal ardnyos viteldijrendszer t6bb lehetséges véltozatadnak vizsgélata a
késdbbi sikeres bevezethetéség érdekében. A kutatds eredményeként l1étrejott elvek, araranyok,
»optimumpontok” nyoman megvizsgalt és bemutatott javaslatok f6 célja természetesen a kdzds-
ségi kézlekedés minél nagyobb tarsadalmi csoportok szdmara vald vonzdbba tétele, melynek — ha
nem is egyetlen, azonban —igen jelentds eszkdze az utasbarat, érthetd és nem utolsésorban meg-
fizethetd viteldijrendszer bevezetése.

Kiemelt fontossagunak tekintettiik a nagyobbrészt kézfinanszirozasbdl fenntartott és fejlesztett
rendszernek (az Uzemeltetéi oldalon meglévé gazdalkodasi lehetéségek révén vald) hosszu tavu
fenntarthatésagat, ezért a kutatds soran |étrejott eredmények alapjan megfogalmazott javaslatok
kitérnek a megvalésitasukhoz kapcsolodd pénzlgyi és szabdlyozasi rendszerekben sziikséges
valtoztatdsokra is.

271-031-2-8 A Kdrnyezetvédelem és Infrastruktura Operativ Program (KIOP) 2. Kézlekedési inf-
rastruktura fejlesztése prioritas eredményeinek bemutatasa.

Témafelel6sék: Dr. Heinczinger Maria; Kévesdi Istvan.

Megbizé: NFU

Konzulens: Csorba Viktéria

2008.11.01. - 2009.03.31.

Vizsgalatunk a 2004-2006. kdz6tti unids programiddszak KIOP kdzlekedési tdmogatéasi céljainak
teljesullésére iranyult. A 2008. év végi adatok tiikrében értékelésliinkben megallapitottuk, hogy mikoz-
ben a kitlzott célok jelentds részben teljeslltek, tovabbi megfigyelésekre és hathatds intézkedések-
re van szlikség az elvart eredmények megtartasahoz, illetve azok tovabbi megvalésitasihoz.
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SZEMELYKOZLEKEDESI IGAZGATOSAG

730-001-2-9 Modszer kidolgozasa varosi kdzlekedésfejlesztési koncepcidk kidolgozasara Tapolca

varos példajan.

Témafelel6s: Tothné Temesi Kinga

Megbizé: Tapolca Varos Onkormanyzata

Konzulens: Mikusi Gyula; Joé Ferenc.

Koézrem(ikédék: Ferencz Zsolt; Horvath Katalin; Horvath Laszlé; Kiss Margit; Lacsnyi Csaba;
Nagy Laszlé; Schindler Tamas; Tujder Zoltanné.

2009.02.26. - 2009.04.10.

Tanulmanyunk Tapolca varos példajan keresztll mutatja be, hogy milyen 6sszefiiggések tarhatdk

fel a demogréfiai mutatok valtozésai, a telepilés munkahelymegtart6 szerepe és a mobilitasi, hely-

valtoztatasi igények, valamint a kézlekedési szolgaltatasok lehetdségei kozott, kildnds tekintettel

a szezondlisan jelentkezd turisztikai igényekre. Javaslatot adunk a kdzésségi kdzlekedés igényala-

pu szolgaltatasanak megvaldsitasara, intermodalis kdzlekedési csomépont optimalis kialakitasa-

ra. Vizsgéljuk a diakforgalom utazasi jellemzdit, figyelemmel az életkorra és a vonzéskdrzetekre.

Kozéptavon meghatarozzuk Tapolca varos infrastruktura halézatanak legszikségesebb kdzleke-

désfejlesztési elemeit a forgalombiztonsag javitasaval 6sszefliggésben.

UT- ES HIDUGYI TAGOZAT

245-003-1-9 Utfeltjitasok tervezési és allapotfelvételi eljarasanak korszer(isitése 1. Féldmi alla-
potvizsgalata.

Témafelelés: Dr. habil. Gaspar Laszlé

Megbiz6: Magyar Aszfalt Kft.

Konzulens: Karoliny Marton

KozremUikods: Ezsias Laszlo; Bencze Zsolt; Hertling Gabor.

2009.03.23. - 2009.04.30.

Az utfelljitdsok tervezésekor altaldban nem all rendelkezésre elegendd informacié a régi palya-
szerkezet és foéldm( allapotardl. A témamdvelés soran CPT geoszondaval kijel6lt autépalyakon,
nem-gyorsforgalmi utakon vizsgélatokat végeztiink, majd azok eredményei és a féldmU teherbi-
rasi jellemz6i kozott dsszefliggést allapitottunk meg. Altalanosithatd, orszagosan hasznosithaté
kovetkeztetéseket vontunk le, amelyek alapjan a roncsolas-mentes féldmU-vizsgélatok el6térbe
keritlhetnek.

245-012-1-9 A vasuti lzemzavarok kivalté okainak elemzése, prognosztizalasa.

Témafelelés: Dr. habil. Gaspar Laszlé

Megbizo: MAV Zrt.

Konzulens: Czirjak Sandor

2009.09.29. - 2009.12.10.

A vasuti izemzavarokat kivalté okok sokrétliek, koztuk az idéjarassal 6sszefliggdek is gyakran el6-
fordulnak. Az éghajlatvaltozas megndveli annak kockazatat, hogy a vasuti alépitmény, felépitmény,
hidak és felsévezetéki berendezések a vihar, a ho, a jég, a szélséséges meleg stb. hatasara kart
szenvednek. Utmutaté késziilt ezen veszélyek csdkkentése érdekében, részben ez iranyd kiilfdldi
tapasztalatok hasznositasaval.

245-015-2-9 Utgazdéalkodasi célu etalonszakasz-megfigyelés kiértékelése.
Témafelelés: Dr. habil. Gaspar Laszlé

Megbiz6: MK Nonprofit Zrt.

Konzulens: Téth Tibor

K6ézrem(ik6dé: Bors Tibor

2009.11.09. - 2010.01.29.
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Mar 19. éve folyik az orszdgos kdézuthalézat 60 db etalonszakaszénak évenkénti megfigyelése.
Ennek soran a palyaszerkezet teherbirasat, a fellleti egyenetlenséget, a keréknyomvalyd-mélysé-
get, a fellleti hibak mennyiségét, valamint a makro- és a mikro-érdességet mérjuk fel. ldésoraink
egyre pontosabb viselkedési gorbék kialakitasat teszik lehetévé. Méasik f6 célunk az egyes bur-
kolat-feltjitasi beavatkozas-tipusok tényleges allapotjavitdé hatasanak felmérése, kitérve azok Uj
ciklusidejére is.

245-908-1-6 SPENS-projekt.

Témafelel6s: Dr. habil. Gaspar Laszlo

Megbiz6: EC-DG Research

Konzulens: William Bird (EC-DG Research)

Kozremiikéddk: Bencze Zsolt, Ezsias LaszI6.

2006.09.01. - 2009.08.31.

vabbfejlesztése képezte. A KTl a ,,Burkolatallapot-felvételi és rendszeres allapotjellemzési eljarasok
optimalizalasa” targyd munkacsoportot vezette. Ebben a tengelyatszamitasi szorzékra vonatkozé
ajanlasok; a kilénb6z8 roncsolas-mentes burkolatéllapot-jellemzé technikak 6sszehangolasa; és
a kis forgalmu utak felljitdsanak rendszerszemléletl dontési mechanizmusara iranyulé fejlesztés
volt a f6 feladat.

245-011-1-8 Javaslatok az uUtpalyaszerkezetek hosszu tavon teljesitmény-orientéltsagéat biztositd
rendszerre.

Témafelel6s: Bencze Zsolt

Megbiz6: KKK

Konzulens: Simon Attila (KKK)

2008.08.08. - 2009.11.15.

Elemeztlk a hazai Utépitési gyakorlatot. Megvizsgaltuk az érvényes miszaki szabalyozastol kezd-
ve a tervezésen at a péalyazati rendszert, a kivitelezést és a kivitelezést ellen6rzd folyamatokat.
Egy megvaldsult projekten keresztll bemutattuk, hogy melyek azok a kritikus pontok, ahol hala-
déktalanul véaltoztatni kell a gyakorlatban, kilénben a nemzetgazdasag t6bbszérdsen réfizet, ha
késlekedik a megrendeld Allam. Ismertettiik azon tapasztalatokat, amelyek segitségével a hosszu
tavu teljesitményt biztositani lehetne mind allami iranyitasi, mind pedig véllalkozdi szinten. Végul
felvazoltuk azokat a lehetéségeket, amelyek segitségével teljesitmény-orientalt rendszer lenne
megvaldsithatd a koézeljovében.

245-009-1-8 Kozuti betontechnolégiai és alkalmazas-technolégiai kutatasok.

TémafelelSs: Dr. Karsainé Lukacs Katalin

Megrendels: KKK

Konzulens: dr. Boromisza Tibor (Magyar Kézut Nonprofit Zrt.)

2008.10.08. - 2009.11.15.

A vilag legtébb orszagahoz hasonléan Magyarorszagon is egyre inkabb a meglévd utak felujitasi
technoldgiaira irdnyul a figyelem. A tanulmany 6sszefoglalja a felujitasi célu betonburkolatok alkal-
mazasanak elényeit, feltételeit, rendszereit és tervezési szempontjait, valamint a kivitelezést meg-
elézd allapotértékelés 1épéseit, valamint az alapanyagok kivalasztasanak f6bb ismérveit. Ismerteti
tovabbéa a Hosszu Elettartami Burkolatok kutatasi program keretében kifejlesztett Nagy Teljesité-
képességl Cement Kotésli Anyagok (HPCM) kulféldi tapasztalatainak eredményeit.

245-370-1-9 Merev és félmerev palyaszerkezet(i kérforgalmakban ébred6 fesziltségek és ezek
hatasara Iétrejové alakvaltozasok elemzése.

Témafelel6s: Bencze Zsolt

Megrendeld: BASALT K6zépkd Kébanyak Kft.

Konzulens: Szab6 Matyas

2009.08.01. - 2009.12.01.



274 FONTOSABB KUTATASOK

Elemeztlk a hazai kérforgalmakat. Ismertettik a kérforgalmak geometriai tervezésébdl és a gya-
korlati megvaldsitasbél adédéd problémékat, amelyek a kdrforgalmak burkolatdnak gyors lerom-
lasahoz vezetnek. Az utépitésben eddig nem alkalmazott szemlélteté modszert — az alacsony
allasszogl fényképezést — valasztottuk, amelynek segitségével a kialakult fellileti hibdkat szem-
léletesebben lehet bemutatni. Az eddigi tapasztalataink alapjan ismertettiik és fényképekkel il-
lusztraltuk a betonburkolatu kérforgalom kivitelezése soran elkdvethetd és elkertlendd kivitelezési
hibakat.

245-001-1-9 és 245-007-1-9 Fokozott igénybevétell betonburkolati keresztez6dések és korfor-
galmak épitésének elékészitése.

Témafelel6s: Bencze Zsolt

TarsmegrendelSk: Duna-Drava Cement Kft és HOLCIM Hungaria Zrt.

Szakmai konzulensek: Kovacs Jézsef (DDC); Karpati Tamas (HOLCIM).

2009.05.05. - 2010.11.30.

Elemeztik a kulféldi betonburkolatu kérforgalmi csomodpontok tervezési és kivitelezési gyakorlatat.
Abelga, német, osztrak és svijci tapasztalatokat 6sszegeztiik és rendszereztik, hogy el6készitsik
az elsé magyarorszagi betonkorforgalom tervezését. A szakirodalmi hattéranyag kutatasa mellett
laborkisérleteket is végeztiink, hogy 2010-re mér kész betonreceptura alljon rendelkezésuinkre. A
palyabetonok kisérleteit 5 kiildnb6z6 cementtel és 3 hémérsékleten (5°C, 25°C és 35°C) is végre-
hajtottuk. Ezek eredményeit 6sszehasonlitottuk és tovabbi elemzésekhez készitettlik eld, hogy a
kritikus hatarhémérsékletekhez kdzeli betonok szilardsdganak alakulasat alaposabban megfigyel-
hessuk. A kutatéds keretében t6bb helyszint és meglévd kdrforgalmat is elemeztiink, hogy melyik
lenne alkalmas a kivitelezéshez. gy esett a valasztas Vecsés varosanak egyik csomépontjara, ahol
terveink szerint 2010-ben az elsé hazai betonkérforgalom megépulhet.

245-002-1-9 A megszilardult beton tavolsagi tényezdjének valtozasa a légbuborékképzd adalék-
szer mennyiségének fliggvényében (l. jelentés).

Témafelels: Bors Tibor

Megbiz6: Duna-Drava Cement Kft.

Konzulens: Kovacs Jézsef

Kozrem(ikddok: Koczka Zsolt; Cemkut Kft.

2009.05.05. - 2009.11.30.

A kutatési téma célja a megszilardult beton tavolsagi tényezéjének, fagyhamlasanak, 1égateresztd
képességének vizsgalata, a 3 féle (CEM |, CEM I, CEM lll cementel készlilt) betonkeverékbe kevert
kilénb6zé mennyiségl 1égporusképzd-szer fuggvényében. A jelentés a kavicsbeton keverékek
alapanyagainak, a frissbeton vizsgalatok (hémérséklet, konzisztencia, légtartalom, eltarthatésag),
valamint megszilardult betonok (szilardsagi, fagyallésagi, fagyhamlasi, vizzarosagi, kloridellenalla-
si, [égéateresztési és tavolsagi tényezd) vizsgalati eredményeit és értékelésiket tartalmazza. 2010.
évben bazalt alapanyaggal készilt betonokkal folytatédik a kisérletet sorozat.

245-008-1-9 Biztonsagos és tartés burkolatok autdbuszsavokhoz és a megallékhoz.

Témafelelés: Ezsias Laszlé

Megbiz6: BKV Zrt.

Konzulens: Nagy Gabor

2009.07.29. - 2009.11.30.

A jelentds autdbusz-forgalommal terhelt budapesti buszsavok és 6blok jelentds igénybevételnek
vannak kitéve. Bemutattuk azokat a tényezéket, melyek a burkolat allapotara hatnak, tovabba a
lehetséges tartés — nemzetkdzi gyakorlatban elterjedt — burkolatépitési eljarasokat is ismertettik.
Elemeztliik a hazai alkalmazés lehetéségeit. A kutatdsi munka lehetéséget teremtett az Ujszer(
megoldasok teljes élettartam alatti koltségeinek 6sszehasonlité elemzésére is.
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245-506-1-9 A kulénb6z6 jellegli talajok mésszel és/vagy cementtel t6rténd stabilizalhatosagi ha-
tékonysaganak meghatarozasa.

Témafelelés: Ezsias Laszlé

Megbiz6: INRECO Kft.

Konzulens: Kubanyi Zoltan

2009.02.02. - 2009.12.15.

Az utburkolatok épitése soran a féldma és alapréteg kell6 teherbirdsénak elérése érdekében egy-
re gyakrabban szlkséges a kiloénb6zd helyi talajok valamilyen kétéanyaggal valo stabilizélasa.
Felmértik a kilénb6zb jellegli talajok stabilizalhatosagi képességét és meghatéaroztuk e folyamat
feltételeit. Ezek ismeretében az egyes talajtipusok elézetes stabilizalhatésagi hatékonysaga a ko-
rédbbiaknal pontosabban megbecsulhetd.
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public balance of transport. [A kézuti és vasuti kézlekedés tarsadalmi mérlege Magyarorszéagon.
Elsd rész: A kozlekedés allamhaztartasi mérlegének modszertana. Tarsszerzdkkel.]

Lisszabon, Portugalia. 2009. szeptember 24.

MESZAROSNE KIS Agnes
A magyar logisztikai stratégia kdrnyezeti vizsgalata. [Tarsszerzdkkel.]
“Mindség és logisztika: ahogy a profik csindljak.” Budapest, 2009. marcius 27.
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MUNKACSY Andras
Kerékparos kdzlekedés, kerékparos turizmus.
Budapesti Corvinus Egyetem, 2009. marcius 26.

Kozlekedési szbvetségek a hatékony varosi mobilitas szolgalataban: Madrid példaja.
XXIX. OTDK. Debrecen, 2009. aprilis 6.

The introduction of the congestion charge in the light of suburbanisation processes: public

opinion as a challenge ignored. Conclusions of a research conducted in Budapest. [Tarseléadoval.]

European Transport Conference. Noordwijkerhout, Hollandia. 2009. oktdber 6.

A kozlekedés mint vonzer6 a turizmus rendszerében.
Budapesti Corvinus Egyetem. 2009. oktdber 26. és 2009. november 20.

OSZTER Vilmos

Eszak-déli--Balti-Adria folyos6 fejlesztésének hatasa a régié tarsadalmi és gazdasagi
fejlédésére. [Tarsszerzdvel.]

Kozuti Kézlekedési Forum — kdzlekedésfejlesztési konferencia.

Szombathely, 2009. junius 4.

Kozlekedési munkamegosztas és a Duna: hianyz6 kapcsolatok a kdzlekedésfejlesztésben.

[Tarsszerzével.]
~Duna Muhely |.” konferencia. Esztergom, 2009. november 18-19.

PAL Erné Dr.

Electro-powered vehicles.

UNECE - GRSP - ELSA Group of Experts Workshop.
Budapest, KTI. 2009. januar 22-23.

The role of KTl in the WANDA Project. WANDA preparation workshop.
Bécs, Ausztria. Via-Donau. 2009. julius 1.

A Gy6r-Gonyl Orszagos Kdzforgalmu Kikotd kdzlekedési kapcsolatai és interregionadlis
logisztikai szerepe. [Tarsszerzével.]

Duna Menti Térségi Kohézi6 Jelene és Joévéje.

Il. EU Interregionalis Nemzetkdzi Tudomanyos Konferencia.

Dunaujvéros, 2009. julius 2.

Az értdl az 6cednig - a vizi szallitas perspektivai. MLE-klubnap.
Budapest, MTA. 2009. oktober 14.

A hajézas perspektivai. KTE - Hajézasi szakosztaly.
Budapest, Hajozasi szakiskola. 2009. november 2.

PALFALVI Jézsef Dr.

Changements majeurs du commerce et des transports mondiaux touchant les pays de la CEE
ONU. = Major changes in global trade and transport affecting the UNECE countries. Joint Trade
and Transport Conference on the Impact of Globalization on Transport, Logistics and Trade.

ENSz EGB, Genf, 2009. februar 24.
http://www.unece.org/trans/doc/2009/itc/Conf Keynote Palfalvi.pdf

Kozlekedéspolitika és szétvalasztas. Fuvaroztaték Klubja.
Szeged, 2009. marcius 18.
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Vizi turizmus és sportok a Dunan: adottsagok és lehetéségek. Duna-térségi kohézio.
IIl. Interregiondlis Nemzetkdzi Tudomanyos Konferencia.
Dunaujvérosi Féiskola, Dunaujvaros. 2009. julius 1-2.

Transport and globalisation in the future of transport.
Eurépai Parlament, DG IPOL workshop, Briisszel, 2009. december 2.

Az ENSz EGB orszagokat érintd jelentésebb valtozasok a vildgkereskedelemben és
a kézlekedésben — a globalizacié szemszdgébdl.
MLE évzaré tinnepi klubnap. MTA, 2009. december 9.

PENZES Laszl6

A meglépheté valasz - gyalogos kdzpontd, csillapitott forgalmu zénak - “Tiszta levegét
mindenkinek” - Eurépai Mobilitasi Hét.

Miskolc, 2009. majus 28.

Kihivasok és valaszok - varhato fejlédési iranyok az autébusz-iparban.
40. Autdbusz Szakért8i Tanacskozas. Gyér, 2009. szeptember 3.

RAJCSANYI Ferenc

Kozuti termékek Uzemi gyartasellendrzésével kapcsolatos problémak és nyert tapasztalatok.

37. Utiigyi Napok. Sopron, 2009. szeptember 9.

RUPPERT Laszlo Dr.

A kozlekedésfejlesztés vilagtendenciai.

»Az Eurdpai logisztika 25 éve” c. nemzetkdzi logisztikai konferencia.
Budapest, 2009. marcius 26.

Helytink Eurépa kozlekedésbiztonsagéban. ,,Kézlekedésbiztonsagi Napok 2009.”
Budapest, Kézlekedési Muzeum. 2009. aprilis 23.

Kihivasok és lehet6ségek a magyar kdzlekedés el6tt egy vildggazdasagi valsag idején.
47. Kbézgazdasz — vandorgylilés. Magyar Kbzgazdasagi Tarsasag. lll. Kdzlekedés szekcio.
Zalakaros, 2009. szeptember 25.

Az unids és a magyar kozlekedéspolitika kapcsolata, infrastrukturafejlesztési prioritasok.
Budapest, CORVINUS Egyetem. 2009. november 2. és november 9.

A technolégiai platformok jelentésége az unids és a hazai kutatastamogatéas programozéséban:

példak a foldfelszini kozlekedés terlletérdl.
NKTH - Informaciés nap, Budapest, 2009. november 30.

TOBIAS Gaborné

A magyarorszagi kdzutak részeként mikddd kdzforgalmu kdzutpotld kompatkelések helyzete és

mt’]kﬁidésének feltételei. [Tarsszerz8kkel.]
37. Utlgyi Napok. Sopron, 2009. szeptember 9.

TOTH Arpad
A véalsag hatasa a vasuti aruszallitasra. [Tarsszerzével.]
Magyar Kdzlekedés — Vasuti Tréning. Budapest, 2009. 4prilis 23.



298 BIBLIOGRAFIA

TOTHNE TEMESI Kinga
Vasuti mellékvonalak Magyarorszagon: ,Merre tovabb?”
MTA Kézlekedéstudomanyi Bizottsag Ulése. KTI. Budapest, 2009. februér 26.

A Keszthelyi és a Heévizi kistérség munkavallaléinak feltérképezése.
Nyugat-dunantuli Regionalis Munkaligyi Kézpont — Allasbérze.
Keszthely, 2009. marcius 11.

A KTE stratégigja, és cselekvési programja.
slranyt(d”. MTA Koézlekedéstudomanyi Bizottsag llése.
KTE. Budapest, 2009. oktéber 14.

TOROK Arpad

Estimation model of observed road transport volumes based on Thuringian Regional Structural
Data. [With co-author.]

6™ International Scientific Conference TRANSBALTICA 2009.

Vilnius, Litvania. 2009. aprilis 22-23.

Application possibilities of general equlibrium models to estimate freight transport demand.
[With co-author.] SoNorA University Think Tank Conference.
Gdansk, Poland. 20089. junius 16.

A kozlekedésbiztonsagi kockazat csdkkentéséért vald fizetési hajlandésag modellezése.
[Tarsszerzével.]
RODOSZ konferencia. Kolozsvar, 2009. november 13-15.
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vonatkozasainak vizsgalataban. [Tarsszerzbvel.]
Telepulés Kérnyezet Konferencia Debrecen, 2009. november 27-28.
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Innovéacié és fenntarthaté felszini kozlekedés. Budapest, 2009. szeptember 3-5.

TREPPER Endréné
Ozd helyi autébusz-kézlekedése a felmért utasforgalmi adatok tlikrében.
Ozdi Varosi Televizié. Ozd, 2009. szeptember 16.

UHLIK Krisztian

Beszamol6 az ENSZ-EGB gépjarmu |égszennyezés és energia kérdéseivel foglalkozé6 GRPE
bizottsag 57. tlésérdl, valamint a 83. szamu ENSZ-EGB el6iras — az EU megbizasabdl a KTl-ben
készllé — médositasardl. KTI. 2009. februar 11.

A magyar logisztikai stratégia kérnyezeti vizsgalata. [Tarsszerzdvel.]
“Minéség és logisztika: ahogy a profik csinaljak.”
Iparfejlesztési Kbzalapitvany, Budapest. 2009. marcius 27.

Alacsony emisszidju zénak kialakitasi lehetéségeinek vizsgalata a kdzlekedésben.
KTI. 2009. aprilis 20.

Transposition of Euro 5/6 Regulation into UN/ECE Regulations.
99. MVEG (Ulés, Brisszel, Belgium. 2009. majus 20.
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[A kodzutak rendszeres finanszirozdsanak dontd szerepe Magyarorszagon. Tarsszerzékkel.]
ECTRI, FEHRL, FERSI - Young Researchers’ Seminar 2009.

Torino, Olaszorszag. 2009. junius 3-5.

A magyarorszagi kdzutak részeként mikddd kdzforgalmu kdzutpotld kompatkelések helyzete és
mt’]kﬁidésének feltételei. [Tarsszerz8kkel.]
37. Utlgyi Napok. Sopron, 2009. szeptember 9.

VOROS Attila Dr. (PhD)

Eszak-déli-Balti-Adria folyosé fejlesztésének hatasa a régio tarsadalmi és gazdasagi
fejlédésére. [Tarsszerzdvel.]

Kozuti Kozlekedési Forum — kdzlekedésfejlesztési konferencia.

Szombathely, 2009. junius 4.

Kozlekedési munkamegosztas és a Duna: hianyz6 kapcsolatok a kézlekedésfejlesztésben.
[Tarsszerzével.]
»,Duna Mdhely I.” konferencia. Esztergom, 2009. november 18-19.
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FOBB HAZAI ES NEMZETKOZI SZAKMAI
RENDEZVENYEK A KTI-BEN A SZAKTERULETEK
KEZDEMENYEZESERE, A MARKETING ES
PALYAZATI IRODA KOZREMUKODESEVEL

2009. JANUAR 1 - 2009. DECEMBER 31.

e Januar 19-21.

5t Meeting of the Subgroup on Safety (SGS) of Hydrogen-/Hydrogen Fuel Cell Vehicles

A HFCV-SGS, hidrogénhajtasu gépjarmlivek biztonsagaval foglalkozd ideiglenes nemzetkozi
szakért6i munkacsoport 5. projektilése, amelynek eredménye a nagynyomasu hidrogéntéarolo és
-ellaté rendszerekkel kapcsolatos biztonsagtechnikai kévetelmények megfogalmazasa.

(A KTI Ugyvezet6 lgazgatosaga, a KTl Jarmitechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozata
és a KTl Kézlekedésszervezési és Halozattervezési Tagozata kdzremikddésével.)

e Januar 22-23.

5t Electric Safety (ELSA) Meeting

Az elektromos jarmlvek biztonsagéanak fokozasaval foglalkoz6 ENSZ-EGB GRSP-ELSA szak-
értéi munkacsoport értekezlete. A kétnapos szakértdi egyeztetdi munka eredménye a milszaki
biztonsagi szabalyzattervezet részletes atvizsgalasa és az Uj észrevételek javaslatok bedolgozéasa,
elfogadasa volt.

(A KTI Ugyvezet6 Igazgatosaga és a KTl Kdzlekedésszervezési és Halozattervezési Tagozata kdz-
remikddésével.)

e Januar 27 - november 18.

EU-Kerekasztalok és Egyezteté Forumok a kozuti jarmiivek nemzetkdzi miiszaki kovetel-
ményeir6l

EU-Kerekasztalok a KTI-ben:

Januar 27., februar 16., marcius 25., aprilis 14., majus 29., junius 25., oktober 15., november 18.

EU-ENSZ EGB egyeztetd férumok a KTl-ben:
Februar 26., junius 18., november 4.
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Az ENSZ EGB Belfoldi Szallitasi Bizottsdganak keretein belll mikoédik a WP.29 jell, Gépjarmivek
Mdszaki El6irdsait Egyeztetd Vilagforum.

Itt harom egyezmény-rendszeren belll alkotnak miszaki eldirdsokat, melyek kézul az un. ENSZ-
EGB elbirdsok (jelenleg 126 db) a legismertebbek és legtdbbszér meghivatkozottak.

Az EU keretein belll kordbban kiloén eldirdsokat alkalmaztak, melyek miszaki tartalma a legtobb-
sz6r azonos vagy hasonlé volt az ENSZ-EGB elbirdsokéhoz. Ma az EU kifejezett célja, hogy mind-
azokon a terlleteken, ahol ENSZ-EGB el6iras létezik, az EU is atveszi azokat, és csak ott hoz létre
sajat elbirast (iranyelv vagy rendelet formajaban), ahol nincs ENSZ-EGB szabdlyozés. Ily médon a
két szervezetben folyé munka szorosan kapcsol6dik egymashoz.

Magyarorszag részérél is részt vesznek a szakérték — kdztik a KTl Nonprofit Kft. munkatarsai - az
ENSZ EGB WP29 Vilagforum, illetve az alatta miikédd egyes tematikus munkacsoportok (hat ilyen
csoport miikddik), illetve az EU tanacsi és bizottsagi munkacsoportjai munkajaban.

A magyarorszagi szakmai munkét a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. keretei kozott
mikoédd EU-ENSZ EGB Koézuti Jarmi-Mdszaki Koordinaciés Kézpont fogja 6ssze. A munka soran
szdmos esetben egyeztetik a szakmai alldspontjukat az érdekelt szakmai szervezetek, a hatésa-
gok és az ipar képvisel6i, az ilyen egyeztetések az EU Szakért6i Kerekasztal rendezvények keretei
kozott torténnek.

Az ENSZ-EGB Vilagférum Uléseihez igazoddan, évente harom alkalommal nyilt szakmai férumon
szdmolnak be a szervezetek munkéjaban résztvevé magyar szakemberek a két vilagférum kdzott
tértént eseményekrdél, eredményekrél: ez az ENSZ-EGB Egyeztetd Forum.

A Férumok anyagai részletesen megtekintheték az Intézet honlapjan:

http://www.kti.hu -> Szolgaltatasok-> Eu és ENSZ EGB koordinacio

e Februar 5.

Keresztény Veronika: ,Mag-6s6k, magusok” cimii kiallitAsanak megnyitéja

Helyszin: KTI Etterem és Kiallitotér

A kidllitas kézéppontja a néi szimbolumvilag, a Mag, ami valéban a legtébb kép ,magjat képezi”.
Az alkot6 témai kdzott az dnarcképek és az erotikus motivumokbdl épitkezé szimbolikus festmé-
nyek a legmeghatarozébbak.

(A KTI Marketing és Pélyazati Iroda szervezésében.)

e Februar 10.

A kozuti kdzlekedési akcioprogram nyité témakollégiuma

Atéma kapcsan a Kozlekedési, Hirkdzlési és Energiatigyi Minisztériumszakmai szabalyozési hatés-
korébe tartozé jogalkotasi feladatok vizsgalata, feladatok pontositasa, egyeztetése.

(A KTI Ugyvezet6 Igazgatésaga szervezésében.)

e Februar 16.

Meguijitott egyiittmiikodési megallapodas alairasa a KTl és a Camion Truck & Bus folyéirat
kdzott

A 2007-ben induld sikeres gyakorlat eredményeképp a KTl és a Camion Truck & Bus tovabbra
is folytatja egyuttmikoédését, ami alapjan a KTl tudomanyos munkéassagabdl minden hénapban
osszefoglal6 cikk jelenik meg a folyéirat KTl tudomany a gyakorlatban” rovataban.

A megallapodés célja: a KTl-ben végzett kdzlekedési kutatési-fejlesztési eredmények megjelen-
tetése a Camion Truck & Bus folyodiratban, kiilénds tekintettel a kozlekedéspolitika, a kézlekedés-
biztonsag, forgalomszabdlyozés, jarmli-miszaki fejlesztések és kornyezetvédelem targykoreire,
valamint az Eurdpai Unié koézuti kdzlekedéssel kapcsolatos szabdlyozasi térekvéseire.

(A KTl Ugyvezetd Igazgatésaga, valamint a KTl Kézlekedéspolitikai és -gazdasagi Tagozata kdz-
remikddésével.)
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e Februar 24.

ERTRAC-Hungary Nemzeti Kézuti Kézlekedési Platform plenaris lilése

Helyszin: Makadam Klub

A plenaris Ulés f6 célja az ERTRAC-Hungary munkacsoportjai altal készitett, a hazai kdzuti kdzle-
kedésre vonatkozé helyzetértékelés tervezetének megvitatasa.

(A KTI Kézlekedéspolitikai és —gazdasagi Tagozata kézremikddésével.)

e Februar 25.

SZERDA-14: A ,XXI. Szazad, Kérnyezetbarat jarmiilizemeltetés, informatika, informatika?
- A magyar zéldkartya rendszer jelene, j6vGje, informatikai elemek”

A KTl szabadegyeteme rendezvénysorozat: aktudlis szakmai kérdésekrdl beszélnek réviden a KTl
kutatoi a KTI kutatéinak.

(A KTI Z6ld Autd Kdzpontjanak szakmai bemutatéja.)

e Februar 26.

A Magyar Tudomanyos Akadémia (MTA) Kézlekedéstudomanyi Bizottsaganak (KTB) iilése
Téma: a KTl Nonprofit Kft. tudoméanyos tevékenységének eredményei, jévébeli tervei, aktualis
kutatasi eredményeinek ismertetése; az MTA KTB Logisztikai Albizottsdganak tevékenysége és
programterve.

(A KTl Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében.)

e Marcius 5-6.

l. CombiNet - ,,Szallitas és logisztika Németorszagban” szeminarium

Helyszin: Hunguest Hotel Griff és a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet

A CombiNet halézatba 6sszekapcsolt szolgaltatok egyuttmikédésik soran kdlcsdndsen meg-
konnyitik a nemzetkdzi szallitds szakszer( el6készitését, a piacok elemzését és a nagy terllet-
re kiterjedd, hosszu tavu egyittmikodések kialakitasat, partnerek keresését. A kdzds tanulas és
a know-how tovabbadasa kdnnyebbé teszi az Uj piacokhoz t6rténd hozzajutast és a logisztikai
lancok kozos fejlédéseét.

Az els6é CombiNet szeminarium olyan magyar logisztikai szakembereket célzott meg, akik a német
logisztikai piacrol szerettek volna tdbbet megtudni.

Kulénoésen nagy hangsulyt kapott a német interkulturdlis kompetencia témakére a masodik napon,
ahol az érdekl8d6k hasznos utmutatast kaptak a nemzetkdzi munkakapcsolataik soran jelentkezd
nehézségek kezelése kapcsan. Kifejezetten a német partnerekkel valé kapcsolattartas célszeri
modjara vonatkozdan az eléadok bemutattdk a gazdasagi szerkezet, valamint a munka-kultura
hatterét.

Tovéabbi informacio: http://www.combinet.hu/

(A KTl Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében.)

e Marcius 25.

A finn ECOCAT részecskesziir6-gyarto cég bemutatkozasa

A mar forgalomban Iévé varosi autébuszok szilard részecske (korom) kibocsatasanak csokken-
tésére hatékony modszer az utdlagosan felszerelhetd szlir6k alkalmazasa. llyen szlrék kisérleti
probaja folyik a KTl szakmai felligyelete mellett a BKV-nal.

(A KTI Jarmdtechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozata szervezésében.)

e Marcius 25.

Szerda 14: Szemelvények Intézetiink motor- és jarmiitechnikai kutatasairél és a gyakorlat-
ban alkalmazott eredményekrdl I. rész

Eléadok: Dr. Flamisch Otté és Gal Tibor.

A KTl szabadegyeteme rendezvénysorozat: aktudlis szakmai kérdésekrdl beszélnek réviden a KTl
kutatoi a KTI kutatéinak.

(A KTI Jarmdtechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozata szervezésében.)
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e Aprilis 1.

KAKA - Kézlekedési Altudomanyos Kerek Asztal Konferencia

A KTI kutatéinak aprilis 1-jei komoly-talan konferenciaja, melynek célja: az Intézet munkatarsai
lehatolhassanak a kézlekedés, mint diszciplina legmélyebb bugyraiba, és onnan mélységi mamor
nélkul bukkanhassanak a hétkéznapok felszinére.

Megtudhattuk példaul, hogy Than Kéroly, az utcank névaddja valdjaban Than Karoly; a békak még
nem ismerik az autépélya-épitési szabvanyokat és nem mindig mennek at a béka-alaguton, de a
golyak mar felfedezték az “etetdhelyet”. Es azt is, hogy az alapképlet: kommunizmus = szovjet-ha-
talom + az egész orszag villamositasa hogyan alakithaté at az egyenletrendezés szabalyai szerint,
és miként értelmezhetd technodkonomiai neomarxista megkdzelitésben.

(A KTI Tudoményos Igazgatdsaga és a KTl Kdzlekedésszervezési és Halbzatfejlesztési Tagozata
szervezésében.)

e Aprilis 8.

Szerda 14: Szemelvények Intézetiink motor- és jarmiitechnikai kutatasairél és a gyakorlat-
ban alkalmazott eredményekrdl Il. rész

Eléadok: Dr. Flamisch Otté és Gal Tibor.

A KTl szabadegyeteme rendezvénysorozat: aktudlis szakmai kérdésekrdl beszélnek réviden a KTl
kutatoi a KTl kutatéinak.

(A KTI Jarmdtechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozata szervezésében.)

e Majus 6.

Duna-Térségi Kohézié Il. Interregionalis Nemzetk6zi Tudomanyos Konferencia

Téma: a konferencia helyzetfelmérése és a konferencia tudomanyos koncepcidjanak meghatarozésa.
(A KTl Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében.)

e Majus 14.

RISK Management Seminar

Az egynapos szeminarium a Partners for Roads egyuttmikddés keretében holland kozlekedési
szakemberekkel (Rijkswaterstaat, NEA) a kockazatkezelés témakérében kerllt megrendezésre.
A program f6bb témait a kdzuti kdzlekedés rendszerszint(i kockazatai és azok kezelésének médo-
zatai jelentették, tobbek kdz6tt a kdzlekedés-iranyitas szervezeti struktura, a kdzutkezelés, a kdz-
szféra és a magénszféra egylttmikoddése (PPP), az EU-finaszirozas terlletein.

(A KTI Kézlekedéspolitikai és -gazdasagi Tagozata szervezésében.)

e Majus 19.
Kértyaprojektek - elektronikus jegyrendszerek megbeszélés
(A KTI Ugyvezet6 Igazgatosaga szervezésében.)

e Majus 23-24.

»Iszik vagy vezet - Felel6sen a kdzlekedés biztonsagaért”

Helyszin: Etyeki Pincefesztival

A Nemzeti Kdzlekedési Hatésag és a KTl Kdzlekedéstudomanyi Intézet kdzds kodzlekedésbiz-
tonsagi satraban az érdekl6ddk kiprobalhattak szimulator segitségével, hogy borulaskor milyen
er6k hatnanak a jarm(ivezet6re, miképp tarthatja meg a biztonsagi 6v a vezetdt. A sator vezetés
szimulatorral, alkoholszonda-teszt probaval, tovabba oktaté anyagokkal, kézlekedési szokas- és
KRESZ-tudéas felmérékkel varta a latogatokat.

(A KTl Koézlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozata és a KTl Marketing és Palyazati Iroda
szervezésében.)
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e Junius 3.

Balogh Gyorgyi ifju grafikus kiallitasanak megnyitéja

Helyszin: KTI Etterem és Kiallitotér

Az alkot6 arajzolas, festés, kézi szovés, plakattervezés, csomagolastervezeés, kiadvanyszerkesztés
stb. technikai megoldasait hasznalva valtozatos témakat 6tvoz rafinalt technikai megoldasokkal.
(A KTI Marketing és Pélyazati Iroda szervezésében.)

e Junius 9.

ERTRAC-Hungary Nemzeti Kézuti Kézlekedési Platform plenaris lilése

Helyszin: Kbzlekedésfejlesztési Koordinaciés Kézpont

A plenaris Ulés f6 célja az ERTRAC-Hungary munkacsoportjai altal készitett J6vékép 2030 terve-
zetének megvitatasa.

(A KTI Kézlekedéspolitikai és —gazdasagi Tagozata kézremikddésével.)

e Junius 11-14.

»Iszik vagy vezet - Felel6sen a kdzlekedés biztonsagaért”

Helyszin: Harley Davidson Fesztival, Alsé6rs

A Nemzeti Kézlekedési Hatdésag és a KTl Kdzlekedéstudomanyi Intézet kdzds kdzlekedésbizton-
sagi satraban a KTI felhivta a figyelmet a biztonsagos kdzlekedésre mind a gyermekek, mind a
felnéttek vonatkozdsdban. Motoros szimulatorok segitségével, biztonsagos koériulmények kdzott
minden 14 év feletti érdekl6dd kiprébalhatta, hogyan reagalna motorosként hirtelen bekdvetkezé
veszélyes kdzlekedési helyzetekre. Ezen kivil mindenki lemérhette, mit mutatna ki egy rendérségi
alkoholszonda, ha épp akkor keriilne sor ellenérzésre és ezt az eredményt egy kartyan régzitve
haza is vihették.

Fényvisszaver6 karszalagokat és matricakat kaptak azon lelkes latogatdk, akik kitéltotték a KTl és
az NKH kérddiveit és KRESZ tesztjeit.

(A KTl Koézlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozata és a KTl Marketing és Palyazati Iroda
szervezésében.)

e Junius 24.

A vasuti palyahalézat miikdodtetési és palyafenntartasi szerz6dések miiszaki finanszirozasi
alapmodellének kidolgozasa - megbeszélés

A megbeszélés kibdvitett egyeztetés formajaban valésult meg. Az egyeztetés célja a szakért8i
kutatasi eredmények (KTI) vazlatos bemutatasa, a MAV altal készitett szerz6dés-koncepcié szer-
kezetének és szempontjainak felvazolasa, valamint a szerz8dés alapmodelljének kialakitasaban
résztvevd tovabbi érintettek (KTI, VPE, HUNGRAIL) nézeteinek révid ismertetése, végll pedig a
tébbéves pdlyavasuti szerzé6dés (MAC) tervezett elemeinek megvitatasa volt.

(A KTI Kézlekedéspolitikai és -gazdasagi Tagozata szervezésében.)

e Julius 15.

Michal Jakub Nowak: Polish Transport Policy and public transport on example of Cracow
Mr. Nowak a Krakkéi MUszaki Egyetem kozlekedésmenedzsment és logisztika szakos hallgatdja
nemzetkdzi csereprogram keretében 6t hét szakmai gyakorlatot t6lt6tt a KTl-ben.

El6adasa angol nyelven a lengyel kdzlekedéspolitikardl, kdzlekedésfejlesztésrél és Krakko kozle-
kedésérdl szolt.

(A KTl Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében.)

e Julius 16.

A KTI felujitott konyvtaranak megnyitéja

A KTl kdnyvtaranak fogadoé- és olvasoterme teljesen megujult, Uj kdrnyezetben és néhany uj szol-
galtatassal varja allando és jovébeni tisztelt Olvasoéinkat.
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e Szeptember 3.
A Kozlekedési, Hirkozlési és Energialigyi Minisztérium (KHEM) vezet6nek szakmai latoga-
tasa a KTl-ben

e Szeptember 16.

A Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram I. Munkacsoport — Erintett tarcak, hatésagok és
szervezetek képviseldinek munkacsoportja — alakulé ilés

2008-ban elkészilt a Kozuti Kdzlekedésbiztonsagi Akcidprogram 2008-2010, amely a 2009-es
évben érkezett el a félidejéhez, igy sziikséges volt a felllvizsgalata és a tovabbi intézkedések
elkészitése a 2010-es évre. Az értekezlet célja volt, hogy megalakuljon a munkacsoport, amely a
kés6bbi elemzések alapjat képez6 informaciokat szolgaltatja. F6 tevékenysége a Kozuti Kézleke-
désbiztonsagi Akciéprogram 2008-2010-ben a szaktarcak, hatésagok és egyéb szervezetek részé-
re kiirt intézkedések aktudlis allapotarol volt hivatott informéaciét szolgaltatni.

(A KTI Kézlekedésbiztonséagi és Forgalomtechnikai Tagozata szervezésében.)

e Szeptember 22.

ERTRAC-Hungary Nemzeti Kézuti Kézlekedési Platform plenaris lilése

A plenaris Ulés 6 célja az ERTRAC-Hungary munkacsoportjai altal készitett Stratégiai Kutatési
Terv tervezetének megvitatasa.

Helyszin: Kézlekedéstudomanyi Intézet

(A KTI Kézlekedéspolitikai és —gazdasagi Tagozata kézremikddésével.)

e Szeptember 21-25.

Koézuti Kézlekedési Kérnyezetvédelmi Akcié 2009

AKTI Z5ld Auté Kézpont szervezésében, a KHEM kezdeményezésével, a KvWM egytttmikddésével,
és az NKH tamogatasaval az Eurépai Mobilitasi Héthez kapcsoldddan zajlott a Kézuti Kézlekedési
Koérnyezetvédelmi Akcid 2009, amelynek célja a lakossag, az autésok figyelmének felhivasa a kor-
nyezetvédelemre, a gépkocsi kdrnyezetszennyezési allapotara, illetve a megfelel allapot biztosi-
tasahoz szlikséges rendszeres kdrnyezetvédelmi felllvizsgalat, a “zéldkartya” fontosséagara.

Az NKH szakemberei naponta valtozé helyszineken - Budapesten, Debrecenben, Gydrétt, Szegeden -
ellendrizték a kozuti forgalomban résztvevé autdk kdrnyezetvédelmi allapotat, naponta egy helyszinen
tavemisszié-méré készilékkel (RSD-vel) is.

Az eredményeket a KTl Z6ld Auté Kézpont szakemberei dolgozzak fel, amelyek megtekinthetk a
http://www.zoldkartya-auto.hu/akciok/akcio-2009.html honlapon.

e Szeptember 26-27.

»Iszik vagy vezet - Felel6sen a kdzlekedés biztonsagaért”

Helyszin: Etyeki Pincefesztival

Aki ellatogatott a NKH-KTI kdzds Kozlekedésbiztonsagi satrahoz és kiprobalta a biztonsagi 6v-
és borulasszimulatort, az megtudhatta, milyen erék hatnanak a vezetére, miképp tarthatja meg a
biztonséagi 6v a vezetét.

Sokan régo6ta megvélaszolatlan kézlekedési kérdésekkel fordultak szakérté kollégainkhoz, még
tébben pedig az alkoholszonda eredményére voltak kivancsiak, és amig az eredményre vartak,
kdzlekedésbiztonsagi kisfilmeket nézhettek a satorban, vagy kozlekedési szokasokkal, KRESZ-
ismeretekkel kapcsolatos kérd6ivet toltdttek ki.

A sok ezer latogatédt vonzo etyeki fesztival ismét jo alkalom volt arra, hogy a kdzlekedésbiztonséagi
séator felhivja az érdekl6ddk figyelmét a biztonsagos kdzlekedés fontossagéara, amelyre vonatko-
zban kotelezettségvéllalas tortént a majus 20-an, a KTl altal is alairt Eurdpai Koézuti Biztonséagi
Chartaban.

(A KTl Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozata, a Kézlekedéspolitikai és —gazdasagi
Tagozat, valamint a Marketing és Palyazati Iroda kézrem(kddésével.)
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e Oktober 5.
A Nemzeti Kézlekedési Hatésag (NKH) vezetdinek szakmai latogatasa a KTl-ben

e Oktdber 8-9.

A fennallasanak 20. évforduléjat linnepl6 briisszeli székhelyili Eurépai Nemzeti Kézuti Kuta-
tasi Laboratériumok Féruma (Forum of European National Highway Research Laboratories
- FEHRL) 21. évi iinnepi kdzgyililése

Helyszin: Novotel Congress World Trade Center

A kozgy(ilés kiemelt programja volt az Eurépai Bizottsdg és a CEDR vezetéivel folytatott panelbe-
szélgetés, amelynek keretén belll egy jévében megvaldsitandé ,,Forever Open Road” programot
vazoltak fel és vitattak meg.

(A KTI Marketing és Pélyazati Iroda szervezésében.)

e Oktdber 20.

“Erds pillérek - javulé kézlekedésbiztonsag” Kézlekedésbiztonsagi Konferencia

Helyszin: a Rend&rségi Ilgazgatasi Kdzpont és a Tokdli repllétér

A kdzuti kézlekedés biztonsaga, ezen belll a kézuti balesetek és tragédidk szamanak visszaszori-
tasa egyike napjaink kiemelt feladatainak. Ezt az tUzenetet hordozza az Eurdpai Kézuti Biztonséagi
Charta, amelyhez 2009-ben magyar részrél szdmos szerv, szervezet és intézmény csatlakozott,
de ez a gondolat fogalmazédik meg a hatalyos Kézuti Kézlekedésbiztonsagi Akcidoprogramban is,
amelynek célkitlizése, hogy 2010-re 30%-kal csdkkenjen a kodzuti balesetben meghalt személyek
szédma.

A 2008. év jelentds kdzlekedésbiztonsagi eredményei kdvetkeztében a célok teljesitése elérhetd
kdzelségbe kertlt. A sikerhez azonban tovabbi hatarozott intézkedésekre és beavatkozasokra van
szukség, amely az érintett szakterlletek eddigieknél is hatékonyabb egyuttm(ikédését teszi sziik-
ségessé.

A konferencia a fentiek jegyében kerilt megrendezésre.

(A Kozlekedési, Hirkdzlési és Energialgyi Minisztérium, a KTl Kézlekedésbiztonsagi és Forgalom-
technikai Tagozata szervezésében, az Orszadgos Balesetmegel6zési Bizottsag és a GRSP Hungary
tarsszervezésében.)

e Oktdber 28.

Dr. Hermann Knoflacher: Towards a Sustainable and Urban Transport Future - szakmai
vitael6adas

Dr. Knoflacher professzor, a Bécsi Egyetem tanara, vilaghir(i forgalomtechnikus, kdzlekedésbiz-
tonsagi és kozlekedésszervezési szakember, aki mintegy 60 percben aktualis kézlekedésszerve-
zési és forgalomtechnikai kérdésekrél tartott eléadast, majd valaszolt a KTl érdekl8d6é munkatar-
sai altal felvetett kérdésekre.

(A KTI Tudomanyos lgazgatésaga szervezésében.)

e Oktdber 29.

»Utazas és kozlekedés” - fotékiallitas-megnyité a KTl munkatarsainak fényképeibdl
Helyszin: KTI Etterem és Kiallitotér

A beérkezett 6sszesen 183 képet oktdber végétél 6t héten at, két forduldban tekinthették meg az
érdekl6dék a KTI Etterem és Kiallitoterében, amelyre szavazhattak is.

(A KTI Marketing és Pélyazati Iroda szervezésében.)

e November 9.

Dr. Petschnig Maria Zita k6zgazdasz el6adasa

A Pénzigykutaté Zrt. tudoméanyos fémunkatérsa kozel egy 6éras elbadasaban felvazolta a magyar
gazdasag helyzetét, j6v8beli mozgasterét. Az eléadas utan érdekes vita alakult ki a hazai gazda-
s&g megitélésérdl, tovabbi fejlédésének lehetbségeirdl.

(A KTI Tudomanyos lgazgatésaga szervezésében.)
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e November 10.

WANDA WP vezetdéi lilés

Abelvizi hajokon keletkez6 hulladékok artalmatlanitasaval foglalkozé EU nemzetkdzi projekt munka-
csoport vezetdi tanacskozasa.

(A KTl Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében.)

e November 10.

A Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram I. Munkacsoport — Erintett tarcak, hatésagok és
szervezetek képviseldinek munkacsoportja - Il. iilés

Helyszin: Kézlekedéstudomanyi Intézet

Az értekezlet célja az I. Munkacsoport altal elvégzett feladatok attekintése, azok eredményeinek
bemutatasa, a hianyossagok ismertetése és a tovabbi teend6k megvitatasa volt.

A munkacsoport altal elkészitett 6sszefoglalé atfogo képet ad a hazai kdzlekedésbiztonsagi munka
tartalméroél, eredményeirdl az egyes programok tekintetében. A beszamolé alapjan a programok
értékelésére is sor kerdilt.

(A Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozat szervezésében.)

e December 9.

Az ,Utazas és kozlekedés” cimii kiallitas és fotoverseny dsszkidllitasanak eredményhirde-
tése, megnyitdja

Helyszin: KTI Etterem és Kiallitotér

Az étteremben négy héten at 183 db, a KTl munkatarsai altal készitett nagyszer( foto volt kiflig-
gesztve, amelyekre az érdekl6dék két forduldban szavazhattak.

Az eredményhirdetésen az Osszesitett voksok alapjan leleplezésre keriiltek a legtdbb tetszést
elnyert fényképek, és kiderdlt, mely négy kép volt a legnépszer(ibb foté.

A megnyité résztvevdi jatékos vetélkeddn, csapatokban bizonyitottak a KTl-vel kapcsolatos ismere-
teiket.

(A KTI Marketing és Pélyazati Iroda szervezésében.)

e December 10.

WANDA WP3 Workshop

A KTI altal koordinalt, a belvizi hajézas soran, a hajokon keletkezd hulladékok kezelési koncepcio-
janak (EU-SEE projekt) kidolgozasat célz6 munkacsomag szakmai tanacskozasa a hazai érdekel-
tek (hajos tarsasagok, kikétdk, hatésagok, kutatdhelyek, tervezévallalkozasok) részére.

(A KTl Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében.)
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A KTI FONTOSABB NEMZETKOZI KAPCSOLATAI

ECTRI
Kozlekedési Kutatéintézetek
Eurépai Konferenciija

ECT BT

www.ectri.org

FEHRL
Kozati Kutato Intézetek
Eurépai Féruma

FEHRL
e,

g

www.fehrl.org

FERSI
Kozati Kozlekedésbiztonsagi
Kutatéintézetek Eurépai Féruma

www.fersi.org



310

AKTIEU K+F PROJEKTEKBEN VALG RESZVETELE 2009-BEN

A KTI EU K+F PROJEKTEKBEN

VALO RESZVETELE 2009-BEN

AKTIEU K+F PROJEKTEKBEN VALG RESZVETELE 2009-BEN

31N ‘

Sorszam Projekt Id6szak w0 5 -4 a

2 Z 2 2
Téma betiiszava

1. SIMBAII 2008-2010

2. 2. EEA/ACC 2009-2013

3. 3.ENR 2 2008-2011

4. AIMS 2008-2010

5. COMBINET 2008-2010

6. 6. DIRECT-MAT 2008-2011

7. SPENS 2006-2009

8. PROMIT 2006-2009

9. QUANTIFY 2005-2010

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2010

201

2012

2013




312 A KOZLEKEDESTUDOMANYIINTEZET SZERVEZETI DIAGRAMJA

A KTINONPROFIT KFT.
SZERVEZETI DIAGRAMJA

Feliigyelé Bizottsag

Ugyvezeté Igazgaté

Marketing és
Palyazati
Iroda

Gazdasagi Igazgato
Gazdasagi €S

Humanpolitikai
Iroda

Uzemvitelj =——
Iroda

Tudomanyos Igazgato

— Jdrmditechnikai,
Kornyezetvédelmi és
Energetikai Tagozat

— Kozlekedésbiztonsdgi és
Forgalomtechnikai
Tagozat

— KOzlekedéspolitikai
és -gazdasagi
Tagozat

— Kozlekedésszervezési
és Haldzatfejlesztési
Tagozat

—— Ut- és Hidiigyi
Tagozat

—  Z0ld Auté Kézpont

Személykozlekedési Igazgato

— Eszak-magyarorszagi Regionalis
Ko6zlekedésszervezési
Iroda

—  K0zEép-magyarorszdgi Regiondalis
Ko6zlekedésszervezési
Iroda

— Eszak-alféldi Regiondlis
Kézlekedésszervezési
Iroda

— Dél-alfoldi Regionalis
Ko6zlekedésszervezési
Iroda

——Dél-dunéntuli Regiondlis
Kézlekedésszervezési
Iroda
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A KTINONPROFIT KFT.

FELUGYELO BIZOTTSAGA
(2009. DECEMBER 31.)

Dr. Lanyi Péter foosztalyvezet6-helyettes
a Felligyel6 Bizottsag elndke
KHEM Kozuti és vasuti infrastruktura féosztaly; Kézuti osztaly

TAGOK

Kovacs Mdnika osztalyvezetd
KHEM Kozlekedési Szolgaltatasok Féosztalya

Tothné Balogh Zsuzsanna vezeté menedzser
MNV - Magyar Nemzeti Vagyonkezel6 Zrt.,
Tarsasagokért Felel8s Igazgatosag |.
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A KTINONPROFIT KFT.

IGAZGATOSAGA

(2009. DECEMBER 31.)

Dr. Ruppert Laszlo
ugyvezet6 igazgatd

Dr. (PhD) V6rés Attila
tudomanyos igazgaté

Aba Botond
személykozlekedési igazgato

Bod Péter
gazdasagi igazgaté
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A KTINONPROFIT KFT.

MUNKATARSAI
(2009. DECEMBER 31.)

Aba Botond

Albert Gabor
Anderla Laszlé
Anténik Palné

Acs Balazs

Adam Janos
Bagoly Zoltan Péter
Bagoly Zoltanné
Baké Sandor

Baké Sandorné
Baracskai Judit
Baranyi Sandorné
Baranyi Veronika
Barsony Istvanné
Bencze Zsolt
Benedek Gabor
Benke Gabor
Berente Istvan

Dr. Berényi Janos Laszl6
Berszan Miklés
Berta Tamas
Beszedics Aniko
Beszedics Istvanné
Békefi Mihaly
Bihariné Széll Krisztina
Bod Péter Laszlo
Bodor Péter Aladar
Bors Tibor

Béi Lorand
Burovinyecz Robert
Cseffalvay Maria

Csonkané Vincze lidikd
Csorkasz Laszlo
Csucs Andras

Czar Laszloné

Czene Janos

Deak Janos

Dénes Balazs Janos
Dobos Joézsef

Dobrai lldiké Henrietta
Doéka Gabor

Erdélyi Csaba
Eberhardt Ferenc
Ezsias Laszlo

Farkas Tiborné
Ferencz Zsolt

Dr. Flamisch Otté
Flérian Gyulané

Frank Andras

Frigyesi Anikd

Frigyesi Jozsefné

Dr. Furedi Mihaly
Garda Zsolt Béla
Gabor Miklés

Gal Réka

Galosi Tamas

Dr. habil. Gaspar Laszl6
Gereben Sandorné
Grieger Erné

Gubicza Sandor Tamas
Gyulai Laszlo

Gyurkei Gyorgyné

Hajdu Sandor
Hajtmanszki Csaba
Dr. Heinczinger Méaria
Herling Gabor

Dr. DSc. Holl6 Péter
Horvath Attila
Horvath David Péter
Horvath Gyoérgy
Horvath Katalin
Horvath Laszlé

Hoz Erzsébet

Hubai Tamas

Hubert Marta

Igari Laszloné

Jakab Attila

Jaksa Janos Tibor
Jobban Zoltan

Dr. Juhasz Janos
Juhasz-Kiss Laszl6
Juhasz-Kiss Laszléné
Junacsek Istvan
Kapusy Katalin Zita
Dr. Karsainé Lukacs Katalin
Katona Jen6né
Katona Jozsef

Karoly Péter

Kedves Miklés
Kende Zsuzsanna Agnes
Keserd Imre

Kiss Agnes Orsolya
Kiss Margit
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Koczka Zsolt
Komaromi Jozsef Norbert
Kovacs Erzsébet
Kovacs Janos

Dr. Kovacs Miklos
Kérmendy Eva
Kovesdi Istvan
Kruchié Ferenc
Kulcsar Attila Kornél
Lacsnyi Csaba Jézsef
Lantos Péter

Lehr Jozsefné
Lesztak Sandorné
Lizak Istvan
Malzseniczki Jézsef
Marczali Lajos

Martonné Fulép Zsuzsanna

Menyhért Klaudia

Dr. Merétei Imre Tamas
Mészarosné Kis Agnes
Miksztai Péter

Milu Gabor

Munkécsy Andras Csaba
Nagy Krisztina

Nagy Laszl6

Németh Albert

Németh Tamas

Nyeste Gaborné
Nyiriné Suri Eva

Orosz Julianna

Oszter Vilmos

Dr. Paér Istvan
Pallagné Huszar Mariann
Pallay Gyongyi
Palombi Anita

Papp Zsuzsanna

Dr. Pal Erné

Dr. Palfalvi Jézsef

A KTINONPROFIT KFT. MUNKATARSAI

Peregovics lldiko
Pénzes Laszl6

Piros Andras Lajos
Piros Bertalan

Pollak Ivan

Puppi Gergely
Puskas Annamaria
Dr. Radéczy Akos
Raffer Gyulané
Rajcséanyi Ferenc

Dr. Ruppert Laszlo
Sallai Gydrgyné
Santa Gabor Jozsef
Sarkdzi Judit
Schidlik Orsolya
Schiller Christina llona
Schindler Tamas
Siket Zoltan

Dr. Siska Miklos
Skokan Gabor

Soros Viktor
Strasser Sandor
Strasser Sandorné
Szabacsi Lujza
Szabados Gyoérgy Gergd
Szabados Yvett
Szabo Katalin

Szabo6 Sandor
Szarka Péterné
Szajer Ferencné
Szanténé Munkacsi Anikd
Szele Andréas

Dr. Szentes Ervinné
Szilagyi Miklosné
Sziromi Boglarka Eva
Szluka Janosné
Szbke Jozsef

Takacs Kalman

Tamasi Attila

Tari Janos

Telekesi Tibor

Tigyi Szabolcs Daniel
Tornai Sdmuelné Fulép Ibolya
Tobias Gaborné

Toéth Arpad

Toth Gabor

Toth Karoly

Téth Lajos

Téthné Kovéacs Eva
Téthné Temesi Kinga
Dr. Térék Adam
Torok Arpad

Toérok Gaborné
Trepper Endréné
Tujder Zoltanné

Uhlik Krisztian
Uhrinyi Zoltanné
Vancsura lldiko
Varga Ferenc

Varga Viktoria

Vas Istvan

Vass Lajos

Dr. Vasérhelyi Boldizsar
Véaradi Andras
Vazsonyi Laszléné
Veress Andrés

Veréb Laszlo
Vértesaljai Antal
Vizdak Zsuzsanna Rita
Dr. (PhD) Voros Attila
Weidinger Géabor
Wild Istvanné
Zambo Andras
Zentai Simonné
Zsig6 Marta

Dr. Zsirai Istvan
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AIMS

AIPCR / PIARC
AKMI / AKMI Kht.
APDF

APDM
ARCHES
BFNR

BKSZ

BKV

BMGE

BMS

CDV

CLORA
COOPANS

COPERT
DG IPOL
EAEMD

EASA

ECMT / CEMT
ECTRI
EKFT
EMT
END
EPKO
ERTRAC
ESR
ETS
EGM
FAB
FEHRL
FERS
FVM
GDP

Advanced Impacts Evaluation Methodologies for Innovative Freight
Transport Solutions

Association Mondiale de la Route / World Road Association
Allami KézGti Mlszaki Informéaciés Kézhasznl Tarsasag
Administration of River Ports on the Danube, Bulgaria
Maritime-Danube Ports Administration, Romania

Assessment and Rehabilitation of Central EuropeanHighway Structures
Budapest Ferihegy Nemzetkozi Repulétér

Budapesti Kdzlekedési Szovetség

Budapesti Kézlekedési Vallalat Zrt.

Budapesti Mlszaki és Gazdasdgtudomanyi Egyetem

Bridge Management System

Centrum dopravniho vyzkumu

Club des Organismes de Recherche Associés

COOPeration between ANS providers - Légiiranyiték Egylttmikodési
Szervezete

Computer Programme to Calculate Emission from Road Transport
Directory General for Internal Policy

Executive Agency for Exploration and Maintenance of the Danube
River, Bulgaria

European Aviation Safety Agency

Eurépai Replilésbiztonsagi Ugyndkség

European Conference of Ministers of Transport

European Conference of Surface Transport Research Institutes
Egységes Kozlekedésfejlesztési Terv

Erdélyi Magyar Miszaki Tudomanyos Tarsasag

Environmental Noise Directive

Epitéstudomanyi Konferencia, Csiksomlyé

European Road Transport Research Advisory Council
[Térinformatikai cég, konferenciakat is szervez.]

Emission Trading System - Emisszio-kereskedelmi rendszer
Egészséglgyi Minisztérium

Functional Airspace Block — Funkcionalis Légtérblokk

Forum of European National Highway Research Laboratories
Forum of European Road Safety Research Institutes
Foéldmdveléslgyi és Vidékfejlesztési Minisztérium

Gross Domestic Product — Brutt6 hazai 6ssztermék
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GKM
GRSP
HDM
ICAO

IRTAD
ISO
ITF
ITF
ITS
JAA
KHEM
KHVM
KKK
KOHEM
KoM
KTE

KTI/ KTI Rt / KTl Kht

KwWM
LEF
MAFITUD
MATIAS
MAUT
MAV
MIL

MK Kht./MK Zrt.

MLS
MORYNE

MOSATT
MTA
MVEG
NFU
NKH
NR2C
NUP
OBD / OBDII
oD
OPAKFI
OTDK
ovsz
PAV

PBN
PLOVPUT
PMS
PROMIT
RODOSZ
RSOE
SAE

SES
SPENS
SWOT

ROVIDITESEK

Gazdasagi és Kodzlekedési Minisztérium

Global Road Safety Partnership

Highway Development and Management

International Civil Aviation Organisation

- Nemzetkdzi Polgari Replilési Szervezet

International Road Traffic and Accident Database

International Organization for Standardization
Integraler/Integrierter Taktfahrplan

International Transport Forum

Intelligent Transport System/Services

Joint Aviation Authority

Kozlekedési, Hirkdzlési és Energialigyi Minisztérium
Kozlekedési, Hirkdzlési és Vizligyi Minisztérium
Kozlekedésfejlesztési Koordinaciés Kdzpont

Kozlekedési, Hirkdzlési és Epitésiigyi Minisztérium
Kérnyezetvédelmi Minisztérium

Kozlekedéstudomanyi Egyestulet

KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. (és jogel6djei: Kdzle-
kedéstudomanyi Intézet Kézhasznu Tarsasag; Kézlekedéstudomanyi
Intézet Részvénytarsasag)

Kérnyezetvédelmi és Vizgazdalkodasi Minisztérium

Logisztikai Egyeztetd Férum

Magyar Fiatal Tudésok Tarsasaga

Automatizalt 1égiforgalmi iranyitasi rendszer

Magyar Utligyi Tarsasag

Magyar Allamvasutak Zartkér(i Részvénytarsasag

Malfunction Indicator Light

Magyar Kdzut Kézhasznu Tarsasag/ Magyar Kézut Nonprofit Zrt.
Magyar Logisztikai Stratégia

Enhancement of public transport efficiency trough the use of mobile
sensor networks

Modern Safety Technologies in Transportation

Magyar Tudomanyos Akadémia

Motor Vehicle Emmission Group

Nemzeti Fejlesztési Ugyndkség

Nemzeti Kézlekedési Hatésag

New Road Construction Concepts

Nemzeti Utfeldjitasi Program

On-Board Diagnostics

Origin-Destination

Optikai, Akusztikai, Film- és Szinhaztechnikai Tudoméanyos Egyesiilet
Orszagos Tudomanyos Didkkdri Konferencia

Orszagos Vasuti Szabalyzat

Ports Authority Vukovar

Pannon Gazdaséagi Hal6zat Egyesiilet

Directorate for Inland Waterways Plovput

Pavement Management System

Promoting Innovative Intermodal Freight Transport

Roméniai Magyar Doktorandusok és Fiatal Kutaték Szovetsége
Radios Segélyhivo és Infokommunikécids Orszagos Egyestlet
Society of Automotive Engineers

Single European Sky - Egységes Eurépai Egbolt

Sustainable Pavements for European New member States
Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats

SZE
TRACKS

TREMOVE
TRL

uic

UITP
UTLAB
UHG

VT

VT

WHO
ZEV / ULEV
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Széchenyi Istvan Egyetem, Gy6r

Technologies for Road Advanced Cooperative Knowledge
Sharing Sensors

Transport and Emissions Simulation Model

Transport Research Laboratory

Union Internationale des Chemins de fer

Union Internationale de Transport Public

Magyar Ut-, Hid- és Mélyépité Laboratériumok Szévetsége
Uveghéaz hatasu gazok

Vasuti Térvény

Swedish National Road and Transport Research Institute
World Health Organisation

Zero-Emissions Vehicle / Ultra Low Emission Vehicle
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